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1.

Zusammenfassung

Nachfolgend wird das Konzept RBus fiir den eiligen Leser vorgestellt. Im Bericht werden die
Themen detailliert erklart.

1.1.

1.2.

Was ist RBus?

Ein erhohter Busbevorzugungsstandard fur hochbelastete Doppelgelenktrolleybuslinien
(zurzeit die Linie 1). Ziel ist, sich dem Qualitatsstandard von Tramsystemen anzunahern,
aber weiterhin die Kostenvorteile des Busses zu nutzen.

Das ,,R“ steht fiir Rapid und zeigt die Anlehnung an das Konzept BRT (Bus rapid transit),
welches bereits mehrere Stadte (z.B. in Lyon) erfolgreich einsetzen. In Luzern mochten
wir die Linie 1 bis 2025 um 10% beschleunigen und ausgeglichene Reisezeiten erreichen
(Reisezeiten wahrend Hauptverkehrszeit sind gleich jenen der Nebenverkehrszeit).

Mit dem RBus wird das bestehende und akzeptierte Verkehrsmittel Trolleybus weiter
gestirkt. Mit intelligenten Betriebskonzepten - angepasst auf die unterschiedlichen Ort-
lichkeiten hier in Luzern - soll die erhéhte Bevorzugung moglich werden.

Mit der RBus-ldee stellen sich betroffene Gemeinden, der Kanton, die Transportunter-
nehmung und der Verkehrsverbund Luzern hinter den Konsens, kapazitatsstarke Linien
verstarkt zu bevorzugen. Bei ordentlichen Strassenbauprojekten oder Lichtsignalopti-
mierungen werden solche Linien verstarkt bevorzugt.

Die Umsetzung der Idee wird schrittweise bis 2025 vorgeschlagen:

= Kurzfristig kann bei altersbedingten Rollmaterialneubeschaffungen die RBus-ldee
direkt einfliessen (z.B. Ersatzbeschaffung Anhagerziige nach Kriens). Die geplante
Busspur Pilatusstrasse Richtung Bahnhof Luzern bringt zudem demnachst eine
splirbare Beschleunigung aller zum Bahnhof verkehrenden Linien.

= Mittel- bis Langfristig sind notige Infrastrukturmassnahmen umzusetzen. Zudem
sollen ohnehin geplante Massnahmen im Strassenbauprogramm auf die RBus-Idee
hin Gberprift und prioritar realisiert werden. Die Verlangerung der Linie 1 nach
Ebikon wird im RBus-Standard erstellt.

Ziele

Die Fahrzeit von einer Endstation zur anderen nimmt im Schnitt um 10% ab.

Die Reisedauer in der Hauptverkehrszeit ist derjenigen der Nebenverkehrszeit dhnlich
und vor allem konstant (Erhéhung der Zuverlassigkeit).

Doppelgelenktrolleybuslinien erreichen in Sachen Komfort, Image und Bevorzugung den
Standard eines Tramsystems.

Das RBus-Konzept zieht rund 5% mehr Fahrgaste an.

Bericht_RBus.docx - Seite 5 | 55



1.3. Darum RBus!

®  Ein Drittel aller Fahrgaste im Regional- und Agglomerationsverkehr im Kanton Luzern
werden Uber das vergleichsweise kleine Trolleybusnetz abgewickelt. Die Linie 1 mit tber
9 Mio. Einsteigenden ist die wichtigste aller 91 Bahn- und Buslinien im Kanton Luzern.
Die Linien 22 und 23 gehoéren mit rund 3.5 Millionen Fahrgasten zu den frequenzstarks-
ten Autobuslinien im Kanton Luzern.

®  Mikrozensusauswertungen zeigen den hohen 6V-Anteil in Stadt und Agglomeration:
Hier kann der 6V seine Starken voll ausspielen und wird sehr gut genutzt. Dementspre-
chend viele Personen profitieren von der rasch sichtbaren Verbesserung. Die 6V-
Nachfrage in der Agglomeration wachst stark. LUSTAT weist fiir die Agglomeration Lu-
zern eine Modalsplitverdnderung im 6V von 15% (2005) zu 24% (2010) aus.

B Der Korridor Kriens ist ungelost. Immer wieder in Diskussion sind neue, nicht kompatib-
le und meist teure Systeme wie Seil- oder U-Bahnen.

®  Das Agglomerationsprogramm 2. Generation halt als Mangel die tiefen Durchschnittsge-
schwindigkeiten auf den Hauptachsen wahrend der Verkehrsspitzenstunde fest.

®  Die Idee RBus ist kurz- bis mittelfristig umsetzbar und baut auf bestehenden Planungen
auf (Strassenbauprogramm, Trolleybusstrategie und AggloMobil due). Dies garantiert
die politische Akzeptanz.

B Die ldee RBus ist sehr wirtschaftlich umzusetzen, das Kosten-Nutzen-Verhiltnis entspre-
chend gross:
= Im Rahmen der aktuell laufenden Rollmaterial-Neubeschaffung kénnen Designas-
pekte einfach bericksichtigt werden.
=  |m Strassenbauprogramm wird Ziel der Prioritatenanderung verfolgt.

®  Die Verkehrsnachfrage auf der Linie 1 liegt bei rund 1'600 Passagieren pro Richtung in
der Spitzenstunde. Dies ist ein ideales Einsatzgebiet fur Bus Rapid Transit".

®  Der RBus-Standard wird wie erwahnt auf kapazitatsstarken Linien realisiert. Das Kon-
zept kann erweitert werden: Erwartet wird mittel- bis langfristig die Umstellung von Ge-
lenkbussen auf Doppelgelenktrolleybusse bei den Linien 2, 8 und 12.

1.4. Was braucht es zur Realisierung des Konzepts RBus?

Planungen im 6ffentlichen Verkehr erfolgen immer im Zusammenspiel von Angebot, Rollma-
terial und Infrastruktur. Die Idee RBus wird erfolgreich, wenn folgende Planungen abge-
stimmt und umgesetzt werden (in Klammern sind die verantwortlichen Stellen bezeichnet):

®  Angebot:
=  Busangebotsplanung AggloMobil due ist beschlossen und zur Umsetzung freigege-
ben. Bis ins Jahr 2018 sind die Massnahmen definiert (Verkehrsverbund Luzern).

' Bus rapid transit systems and beyond, David Sorg, Juli 2011
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Grundsatzlich sollen gréssere, statt immer dichter fahrende Busse zum Einsatz
kommen.
®  Rollmaterial:
=  Beschaffung Doppelgelenktrolleybusse lauft zurzeit. Die RBus-Idee ist bei der
Transportunternehmung vbl eingeflossen. (Verkehrsverbund Luzern resp. vbl)
=  Fir ein erkennbares Design der RBus-Fahrzeuge gibt dieser Bericht erste Inputs. Ein
Brand muss noch studiert werden (vbl)

« Busangebotskonzept AggloMohil due bis 2018 realisieren

Angebot

Gemeinden

Rollmaterial Infrastruktur
* neue Doppelgelenktrolleybusse bis 2014 beschaffen = rasche Realiserung geplante Dosieranlagen (vif)
= Brand / Layout entwickeln ® | SA-Optimlerung verstarken (vIf / Gde)

® Prigrisierung Linie 1 im
Strassenbauprogramm (vif)

* Umsetzung strategisch wichtiger
Fahrbahnhaltestellen (vif / Gde)

Abb. 1: Die nétigen Komponenten zur Umsetzung des RBus-Konzepts.

®  Infrastruktur:

=  Realisierung von umfangreicheren Eingriffsmoglichkeiten an Lichtsignalsteuerun-
gen entlang von RBus-Linien bei laufenden Planung (vif, Gemeinde)

=  Realisierung der bereits geplanten Verkehrsdossierungsanlagen in Kriens Obernau
(Projekt Forderung 6V Kriens Obernauerstrasse K4), in Kriens Kupferhammer und
von der Stadtgrenze bis zur Schachenweid in Ebikon unter dem neuen Brand RBus.
So kénnen Doppelgelenktrolleybusse vor Engstellen den Verkehr Gberholen und
kommen zuverlassig und schneller vorwarts (vif)

=  Priorisierung bereits geplanter 6V-Bevorzugungsmassnahmen im kantonalen Stras-
senbauprogramm zwischen Kriens Obernau nach Ebikon Bahnhof (vif).
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=  Das Konzept RBus sieht zurzeit einzelne Fahrbahnhaltestellen vor (vif). Kurz vor
Engstellen im Strassennetz soll der Bus Pulkfihrer bleiben. Strategisch wichtige Hal-
testellen sind:
o  Kriens Schachenstrasse stadtauswarts
e  Kriens Hofmatt-Bellpark stadtauswarts
e  Kriens Schappe-Center stadteinwarts
e Luzern Maihofmatte-Rotsee stadteinwarts

1.5. Weiteres Vorgehen

®  2012: Arbeitspapier Verkehrsverbund Luzern (abgeschlossen)

®  2013: Publikation der Idee im 6V-Bericht 2014-2017 (breite Vernehmlassung im Friihling
2013)

= 2013:

=  Modul Angebot: Planung AggloMobil Due abgeschlossen, Detailkonzepte und Um-
setzung (Verkehrsverbund Luzern)

=  Modul Rollmaterial: Beschaffung Doppelgelenktrolleybusse, Fahrzeugdesign (vbl)

=  Modul Kommunikation: Brand, Logo, Haltestellenauftritt (vbl)

= Modul Infrastruktur:
e Ingenieurauftrag zur Massnahmendefinition (vif / Verkehrsverbund Luzern,

Gemeinden)

e  Priorisierung RBus-Massnahmen im Strassenbauprogramm (vif)

1.6. Wichtigste Fragen zum RBus

Neue Ideen ziehen Fragen nach sich. Die wichtigsten werden hier beantwortet, weitere sind
am Schluss des Berichts im FAQ auf Seite 52 zu finden.

B Werden andere Linien zu Gunsten des RBus benachteiligt?

=  Heute geniessen alle Linien den gleichen Bevorzugungsstandard, obwohl sie unter-
schiedliche grosse Nachfrage bewaltigen.

=  Das Konzept RBus setzt Prioritaten auf den nachfragestarken Doppelgelenktrolley-
buslinien (zurzeit die Linie 1). Fahren parallel zur Linie 1 weitere Linien (z.B. kiinfti-
ge Linie 3 Kriens Zentrum - Seetalplatz), kénnen diese von den getroffenen Mass-
nahmen auf der Hauptachse mit profitieren.

=  Die Massnahmen verschieben sich nicht einseitig zu RBus-Linien. Vielmehr soll die-
ser z.B. mehr Eingriffsmoglichkeiten an Lichtsignalanlagen erhalten als andere Li-
nien. So fahren RBus-Linien im Idealfall ohne Stopp liber eine Kreuzung, wahrend
fiir andere Linien ein kurzer Storhalt je nach LSA-Phasenablauf denkbar ist.

B Thema Fahrbahnhaltestellen: Behindert der Bus nicht den motorisierten Individualver-
kehr (MIV)?
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=  Die Aussagen der Normwerke wollen wir nicht hinterfragen. Es ist richtig, dass auf
grossen Verkehrsachsen der Bus in Busbuchten halt und der MIV ungehindert wei-
terfahren kann. Vor einem Engpass tritt jedoch die unschone Situation ein, dass der
Bus den MIV vorldsst und sich nach kurzem Halt wieder hinter der Kolonne einreiht.
Dadurch wird das 6V-System geschwacht, welches im stadtischen Raum rund alle
300m halt.

= Der offentliche Verkehr kann sehr kostenglinstig mit strategisch richtig angeordne-
ten Fahrbahnhaltestellen geférdert werden. Vor Engpéassen im Strassennetz (z.B.
Kriens Zentrum) kann der Bus nicht mehr tberholt werden. Als Pulkfiihrer kann er
bevorzugt bis zum Engpass vorfahren.

=  Essollen nicht mehr als zwei nacheinander folgende Fahrbahnhaltestellen realisiert
werden. So ist gewadhrleistet, dass der Bus auch in Randverkehrszeiten nicht tiber
eine grosse Strecke zum Hindernis wird.

=  Alternativ zu Fahrbahnhaltestellen sind auch speziell gesteuerte Lichtsignalanlagen
denkbar. Liegt kurz vor einer Haltestelle ein lichtsignalgesteuerter Fussgangeriber-
gang, kann dieser wahrend der Spitzenstunde und nach einer Busdurchfahrt die
MIV-Spur auf Rot schalten (Griin fiir den Fussgangeriibergang). Ahnlich einer Fahr-
bahnhaltestelle kann der haltende Bus so nicht Giberholt werden und bleibt somit
Pulkfihrer.

®  Weitere Fragen im FAQ auf Seite 52.

Abb. 2: Optisch erkennbar als hochwertige Linie (Designvorschlag fiir RBus-Linien).
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2. Einleitung

Eines der zentralen Verkehrssysteme von Luzern ist der Trolleybus. Im ganzen Kanton wer-
den auf keiner Linie mehr Passagiere beférdert, als auf der Trolleybuslinie 1. Selbst die
starkste S-Bahnlinie, die S1, befordert rund 30% weniger Fahrgdste als die Linie 1. Insgesamt
machen die Einsteiger auf dem Trolleybusnetz rund ein Drittel aller Einsteiger im ganzen
Kanton Luzern aus. Im Korridor Rontal werden heute von den Linien 22 und 23 zusatzlich 3.5
Millionen Passagiere befordert. Diese beiden Linien zusammen stellen damit die starkste Au-
tobuslinie im Kanton Luzern dar. Mit der Verlangerung der Linie 1 bis Ebikon wird ein grosser
Teil der Fahrgaste dieser beiden Linien ebenfalls mit der Trolleybuslinie 1 unterwegs sein.

Heute ist die Linie 1 genau gleich bevorzugt, wie jede andere Buslinie in der Agglomeration
Luzern. Dies bedeutet auch, dass die Linie Gber weite Strecken im Mischverkehr mit dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) unterwegs ist und so in den Spitzenstunden grosse
Zeitverluste entstehen. So gibt es Abschnitte, auf denen in der Hauptverkehrszeit nur Ge-
schwindigkeiten von gut 7 km/h erreicht werden.

Darum ist die Idee entstanden, diese wichtige Linie speziell zu férdern. Dies macht aus diver-
sen Griinden Sinn. Zum einen sind auf dem Korridor Kriens-Luzern und im Rontal bereits sehr
viele Leute unterwegs, zum anderen ist in der Agglomeration die starkste Nachfrageentwick-
lung zu Gunsten des 6Vs auszumachen, alleine in den Jahren 2005 bis 2010 hat sich hier der
Modalsplit von 15% auf 24% erhoht, was eine Steigerung von 60% bedeutet. Weiter ist die
Ausgangslage der Linie 1 fur eine solche Anpassung glinstig. Die Anschaffung von neuen
Doppelgelenkbussen zum Ersatz der alten Anhdngerziige steht an, die 6V-Bevorzugung im
Bereich Kriens ist im Strassenbauprogramm bereits eingeplant und schliesslich soll gemass
Agglomerationsprogramm 2. Generation die Linie 1 nach Ebikon verldangert werden.

Fiir die Umsetzung dieser Vision auf der Linie 1 spricht, dass keine neuen und teuren Syste-
me eingefiuhrt werden miissen, dennoch kann die Buslinie 1 von einem tramahnlichen Stan-
dard profitieren. Auch andere Stadte in der Schweiz und im Ausland gehen den Weg zu op-
timierten Bussystemen.
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4. Ausgangslage
4.1. Fahrzeitkomponenten beim Bus

Das Amt fiir 6ffentlichen Verkehr des Kantons Berns hat im Marz 2012 einen Bericht verof-
fentlicht, der Schwachstellen im 6V aufzeigt. Explizit wurde untersucht, welche Komponen-
ten einer Fahrt wie viel der Fahrzeit ausmachen. Dazu wurden drei Linien im Korridor Bern
Nord untersucht, es waren die Linie 10 (Stadtlinie), die Linie 36 (Agglomerationslinie) und die
Linie 106 (landliche Linie).?

Um zu den Resultaten zu gelangen wurden erst Referenzfahrten zu verkehrsschwachen Zei-
ten, wie frilh morgens und sonntags gemacht. Dabei wurde beachtet, dass alle Ampelanla-
gen wie zur HVZ funktionieren. Es wurde so gefahren, dass der tibliche Fahrkomfort herrscht
und es wurden alle Haltestellen angefahren (ohne Fahrgastwechsel).

Danach wurden auf den Linien Messfahrten auf den regularen Kursen wahrend der abendli-
chen HVZ zwischen 17:00 und 19:00 Uhr gemacht. Diese Datensatze wurden dann mit den
Referenzfahrten verglichen. So kam man in Bern auf das Ergebnis, dass rund 18% der Fahr-
zeit flr Storungen wahrend der Fahrt gebraucht wird (z.B. Rickstau vor Knoten, Warten auf
Griin an der Lichtsignalanlage). Diese Storungen sind durch verbesserte Infrastruktur leicht
zu reduzieren. Hier mochten wir mit der Idee RBus unteranderem ansetzen.

100%

90% Stérungen wahrend der Fahrt

80%

Haltezeit inkl. Verzogerungen
70% —
Streuung
Referenzfahrt
0,
0% Zeitbedarf fir
komfortable Fahrt

Abbremsen / Anfahren
bei Haltestellen

50%

)L_,,_J LJL . J

40% ¢ Referenzfahrt

30%

Zeitanteil an gesamter Fahrt (in %)

L Schnellst mdgliche Fahrt

20% (ohne Halt)

10%

0% - 4L/

Abb. 3: Grafische Darstellung der Komponenten einer durchschnittlichen Fahrt. (Grafik: Amt fiir 6V des Kt. Bern)

2 Schwachstellenanalyse 6V, Pilotperimeter Nord; Bericht Phase2; Kontextplan
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4.2. BRT, BHLS, BHNS und Metrobus

Gemass Definition wird in BRT-Systemen versucht, durch Infrastruktur- und fahrplantechni-
sche Massnahmen einen hoheren Standard als bei normalen Buslinien zu schaffen. Die ers-
ten solchen Systeme gehen in Europa bereits auf die 1950er und 1960er Jahre zurick, als in
vielen Stadten der Strassenbahnbetrieb eingestellt wurde.

Flr Busbeschleunigung gibt es fast so viele Namen wie Varianten zur Erreichung. Dies hangt
auch damit zusammen, dass solche Netze inzwischen weit verbreitet sind. Am weitesten
verbreitet ist der Begriff Bus Rapid Transit, kurz BRT, welcher vor allem von den Stidameri-
kanischen Systemen gepragt ist. Eine weitere englischsprachige Bezeichnung ist Bus with a
high level of Service (BHLS), welche sich von der gangigen Franzosischen Bezeichnung Bus a
haute Niveau de Service (BHNS) ableitet. Als leichter merkbarer Name hat sich auch Bus-
way, abgeleitet von Tramway, in verschiedenen Stadten durchgesetzt. Im deutschen Sprach-
raum sind Schnellbusse unterwegs, welche oft auf die ersten Massnahmen in den 60er Jah-
ren zuriickgehen. Als modernere Bezeichnung hat sich hier der Name Metrobus durchge-
setzt.

Funktion

Die Systeme kénnen je nach Grosse der Stadt verschiedene Funktionen tGbernehmen. In
Grossstadten Gibernehmen BRT-Systeme oft den Zubringer zu U- und S-Bahn-Systemen, wel-
che selber schon ein Netz darstellen. In kleineren Stadten und Stadten ohne bestehendes
Schienennetz stellen BRT-Systeme oft eine Variante dar, um kostenglinstig eine Alternative
zu einem Tram oder einer Metro zu bieten. Dabei spielt oft auch die Flexibilitat des Busses
eine Rolle, denn dieser kann in Ausnahmesituationen sein angestammtes Trassee verlassen.
Aus ihrer Funktion ergibt sich auch, dass die BRT-Systeme grundsatzlich hohe Taktfolgen ha-
ben und dies meist auch in den Randverkehrszeiten. Meist werden auf BRT-Linien grossere
Fahrzeuge eingesetzt, als jene welche auf den anderen Buslinien derselben Stadt zum Einsatz
kommen.

Trotz ihrer unterschiedlichen Funktion ist allen BRT-Systemen eines gemeinsam. Sie lohnen
sich wirtschaftlich nur fiir einen bestimmten Nachfragebereich. Dieser Bereich liegt fir ein-
zelne Abschnitte zwischen 250 und 2000 Passagieren pro Stunde und Richtung. Bei weniger
Passagieren lohnt es sich, ein herkdmmliches Busnetz aufzubauen. Ist die Nachfrage héher,
so sollten schienengebundene Lésungen gepriift werden.?

Kategorien

Die folgenden Kategorien sollen helfen die Vielfalt der Massnahmen, die bei BRT-Systemen
zur Anwendung kommen zu sortieren. Innerhalb des Netzes einer Stadt kénnen verschiede-
ne Kategorien zur Anwendung kommen.

Metrobus

Metrobusnetze verzichten auf Infrastrukturmassnahmen und setzen stattdessen hauptsach-
lich auf Fahrplanmassnahmen, wie eine direkte Linienflihrung und das Auslassen von weni-
ger wichtigen Haltestellen. Die Linien werden auf wichtigen Achsen gefiihrt und von Linien

*Bus rapid transit systems and beyond, David Sorg, Juli 2011
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erganzt, welche die lokale Erschliessung Gibernehmen. Das hohere Niveau beim Service ist
fiir den Kunden in diesem Fall oft nicht direkt sichtbar.

Ein weiteres Element ist, dass solche Linien vermarktet werden, wenn auch auf einem relativ
niedrigen Niveau. Auf spezielle Lackierungen und dhnliches wird im Normalfall verzichtet,
dafiir kommen spezielle Liniennummern und Hinweise auf den Fahrplanen zum Zug.

BRT light

Als Weiterfuhrung des Metrobus-Konzepts kommen beim BRT light erste Infrastrukturkom-
ponenten hinzu. Diese sind allerdings der bestehenden Situation angepasst. Die Massnah-
men, welche zu BRT light gehodren, sind hauptsachlich Ampelsteuerungen an Kreuzungen,
Busspuren, sowie optimierte Haltestellen.

Dadurch bekommt der Bus einen Vorteil gegeniiber dem MIV, was fiir den Kunden sichtbar
wird. Bei konsequentem Einsatz der Infrastrukturmassnahmen kann so eine Linie auf ein
neues Niveau gehoben werden.

BRT light-Systeme werden grundsatzlich konsequenter vermarktet. Die Busse werden meist
besonders lackiert, Haltestellen oft speziell gekennzeichnet und es wird ein Brand fiir das
Netz geschaffen.

BRT full

Wo es die Ausgangslage der Stadtinfrastruktur, sowie die finanziellen Mittel zulassen, kom-
men bei entsprechender Nachfrage BRT full-Massnahmen zum Zug. Diese beinhalten haupt-
sachlich konsequente Infrastrukturmassnahmen im Sinne von Eigentrassierung oder spurge-
flihrten Systemen.

Dabei kann die Eigentrassierung dhnliche Formen wie bei einer Stadtbahn annehmen, indem
Hochstrassen und Bustunnels gebaut werden, in denen die Busse dann verkehren. Auch die
Stationen dhneln teilweise stark Bahninfrastruktur. Auf Abschnitten mit grossen Haltestel-
lenabstanden kommt dabei oft auch Spurfiihrung zum Einsatz, wobei die Spuren auch bei
hohen Geschwindigkeiten wenig Platz brauchen.

Die Spurfuihrung kann je nach System durchgehend oder partiell sein. Es gibt mechanische
Systeme, bei denen kein Eingreifen des Fahrers mehr moglich ist, der Bus also auf einer Art
Schiene verkehrt. Dadurch ist eine ruhige Fahrt bei hohen Geschwindigkeiten moglich. Bei
den optischen Spurfiihrungssystemen berechnet ein Bordcomputer anhand einer Markie-
rung auf der Strasse die Fahrtroute und der Fahrer kann diese bei Bedarf jederzeit verlassen.

Solche Netze werden oft als Tram- oder Metro-ahnliches Netz vermarktet. Fahrzeuge und
Haltestellen unterscheiden sich dabei oft deutlich von denen anderer Buslinien.
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Verbreitung

BRT-Systeme sind inzwischen auf allen Kontinenten verbreitet. Welche Form von BRT zum
Einsatz kommt, hangt stark von der Ausgangslage in der Stadt, in welcher das System ent-
stehen soll, ab.

So kommen in Asien und in Stidamerika hauptsachlich Systeme vor, welche in Richtung BRT
full gehen. Diese Systeme ermoglichen es den aufstrebenden Stadten ein leistungsfahiges
Nahverkehrsnetz aufzubauen, ohne das es nétig ist, dass teure Schienenlésungen gebaut
werden missen. Hier sind auch schon deutlich mehr Systeme in Betrieb als an anderen Or-
ten.

In Europa sind die Grundsteine sowohl im 6V wie auch in der Stadtplanung schon lange ge-
legt und deshalb sind die Voraussetzungen anders. Die Innenstddte eignen sich hier aus
Platzgriinden oft nicht fir umfassende Massnahmen und die Linienstruktur hat sich Gber
Jahre entwickelt und etabliert. Deshalb werden hier oft BRT light-Varianten realisiert, welche
auf gewissen Abschnitten, z.B. in Neubaugebieten, auch als BRT full ausgefiihrt sein kénnen.
Auch Systeme, welche zur Kategorie Metrobus gehdren, sind in Europa verbreitet, dies voral-
lem in Stadten, die ohnehin ein starkes Schienennetz haben.

Grundsatzlich ist allen Systemen eines gemein: Ziel ist, sich dem Qualitatsstandard von
Tramsystemen anzundhern, aber weiterhin die Kostenvorteile des Busses zu nutzen.
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Was ist in Luzern denkbar?

Metro/Lightrail

BRT full Tram

Anzahl P

Strasse Schiene

. In Luzern in Betrieb . In Luzern denkbar |:| weitere Systeme

Abb. 4: Verschiedene Verkehrsmittel auf der Strasse und der Schiene nach ihrer Fahrgastkapazitat.

In Luzern gibt es neben dem bestehenden Busnetz auch ein S-Bahnnetz, welches die Agglo-
meration mit den anderen Zentren im Kanton und den anderen Kantonen verbindet. Im
Rahmen der Umsetzung von AggloMobil due soll das bestehende Busnetz besser an diese S-
Bahn angebunden werden, um die bestehenden Ressourcen effizienter zu nutzen. Diese
Umsteigebeziehung ist aber nicht tiberall moglich, weil das S-Bahnnetz auf die heutigen Ach-
sen beschrankt bleibt.

Kriens besitzt keine Bahnanlagen, welche ins Zentrum oder in die Nahe davon fiihren. Es gibt
immer wieder Forderungen, den Bahnanschluss nach Kriens zu planen. Aus Platzgriinden im
dichtbebauten Siedlungsraum kommt man schnell zu Tunnellésungen, welche dann meist an
wirtschaftlichen Kriterien scheitern. Auch aus Angebotssicht gibt es Hiirden: So kann Kriens
nur mit sehr aufwandigen Tunnelsystemen an die im Richtplan definierten Hauptkorridore
angeschlossen werden (Korridore Olten, Zug oder Unterwalden). Der beschriebene Bahn-
tunnel endet im Gebiet Littau und wirde somit den Korridor Zug-Zirich mit Wolhusen ver-
binden. Richtung Wolhusen sind zum Zeitpunkt der Umsetzung des Durchgangstiefbahnhofs
stindlich 4-6 Verbindungen angedacht, ab Luzern Richtung Zug-Ziirich 11 Verbindungen. Das
Angebot dieser beiden Korridore wiirde daher nicht zusammen passen. Weiter weist die Li-
nie 1 (inkl. Ebikon) mit rund 1200 Passagieren pro Stunde und Richtung eher eine passende
Nachfrage fir ein wirtschaftlich zu betreibendes BRT-System auf. Deshalb ist es hier erstre-
benswert, dass auf eine Buslosung mit grossen Gefdssen gesetzt wird, welche moglichst prio-
risiert behandelt wird.
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4.3. Planungsumfeld in Luzern

Dieses Papier geht davon aus, dass die in AggloMobil due und im Agglomerationsprogramm
2. Generation vorgeschlagenen Anderungen an der Linie 1 vorgenommen werden und die
Linie somit nach Ebikon verlangert wird. Deshalb werden in diesem Papier Massnahmen von
Obernau bis Ebikon aufgezeigt.

Weiter wird davon ausgegangen, dass im Jahr 2014 neun Doppelgelenktrolleybusse in Be-
trieb genommen werden, welche so ausgeliefert werden kénnen, dass sie dem RBus-
Standard entsprechen (altersbedingter Ersatz der heutigen Anhdngerziige auf der Linie 1).

Ende 2012 wird die Trolleybusstrategie des Verkehrsverbunds Luzern fertig gestellt, welche
die Stossrichtungen der Traktionsart Trolleybus fiir die ndchsten 10 Jahre definiert. Darin ist
festgehalten, dass der Trolleybus fiir stark frequentierte Linien ein geeignetes Verkehrsmittel
darstellt und deshalb den verdanderten Siedlungsrdaumen im Raum Luzern angepasst werden
soll. Zudem wird auf den hochbelasteten Hauptachsen die umweltfreundlichste Technik ein-
gesetzt.

Im 6V Bericht 2014-2017 ist vorgesehen, dass im Luzerner 6V an den bisherigen Traktionsar-
ten festgehalten wird. Statt neuen Systemen sollen bestehende gestarkt werden. Diese Ver-
kehrsmittel sind Diesel-/Hybridbus, Trolleybus und die Bahn. Dazu kommen die ergdanzenden
Verkehrsmittel wie Schiff, Bergbahn, Langsamverkehr und MIV.

Gemass kantonalem Richtplan besteht die Aufgabe, in der Agglomeration den Modalsplit zu-
gunsten des 6V zu erhohen. Es steht zudem, dass im stadtischen Bereich dem MIV die not-
wendige Mobilitat zur Verfligung gestellt werden soll. Der 6V hingegen ist verstarkt zu be-
vorzugen.

Im kantonalen Strassenbauprogramm sind auf dem Korridor Obernau-Kriens-Luzern-Ebikon
bereits verschiedene Massnahmen geplant. Hier soll angekniipft werden.

= Busangebotshonaept AgsloMobll due bis 2018 reallsleren
Angebot

Gemeinden

Rollmaterial Infrastruktur

= naua Doppalgal ankarallayk: bis 2014 baschvaffan » rascha Raalk 2 pepk D lagan {vif)
» Brand [ Layout entvicleir » LSA-Optimlerung verstrier (vif / Gde]
* Priorislerung Linde 1 Im
Strasenbauprogramm
* Umsatzung strategisch widhtizer
Fahrbetwiraltvestellen {wf / Gde)

Abb. 5: Die nétigen Komponenten zur Umsetzung des RBus-Konzepts.
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4.4. Fahrzeugmarkt

Auf dem Fahrzeugmarkt sind verschiedene Strassenfahrzeuge verfiigbar, welche dhnlich vie-
le Personen transportieren konnen, wie ein Doppelgelenktrolleybus. Kleinere Fahrzeuge wa-
ren auf der Linie 1 nur denkbar, wenn der Takt erhdoht wiirde, was aber auf Grund des beno-
tigten Strassenraums nicht sinnvoll ware. Schienenfahrzeuge scheiden aufgrund der Platz-
verhaltnisse und der fehlenden Infrastruktur aus.

Bei einem Doppelgelenkdieselbus ist tblicherweise nur eine Achse angetrieben, was dazu
fUhrt, dass die Busse besonders bei schlechten Witterungsverhaltnissen nicht zuverlassig auf
Steigungen einsetzbar sind. Es ware zwar theoretisch mdglich, dass man auch Dieselfahrzeu-
ge mit mehreren angetriebenen Achsen bestellt, diese sind aber noch nicht serienreif erhalt-
lich. Somit waren die Fahrzeuge teure Prototypen. Bedingt durch ihren besonderen An-
triebsstrang (Kardanwelle von einem Fahrzeugsegment zum anderen oder mehrere Moto-
ren) waren die Busse vermutlich sehr wartungsintensiv und stérungsanfallig.

Hybridfahrzeuge mit seriellem Antrieb, welche vom Antriebsstrang her einem Trolleybus
oder einer dieselelektrischen Lokomotive gleichen, wiirden zwar die Moglichkeit bieten, dass
man ohne hohen Aufwand ebenfalls zwei Achsen antreiben kdnnte. Diese Technologie, kann
aber im Moment noch nicht als vollkommen serienreif bezeichnet werden, da gerade die
Doppelgelenkvariante fiir grossere Steigungen zu schwach ist. Diese Fahrzeuge waren daher
fir flache Strecken besser geeignet.

Die aktuellen Doppelgelenktrolleybusse in Luzern stammen aus dem Jahr 2006, sie haben
sich auf der Linie 1 bewahrt und sind serienreife Fahrzeuge. Auch die Stadte Genf, Ziirich
und St. Gallen setzen auf diesen Fahrzeugtyp.

Es macht also Sinn, weiterhin auf den Trolleybus zu setzen. Gerade auch, weil der Trolleybus

ein leises, effizientes und umweltfreundliches Verkehrsmittel ist. Eine neue Standortbeurtei-
lung findet in 10 Jahren in einer nachsten, aktualisierten Trolleybusstrategie statt.
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4.5. Liniel

Angebot und Nachfrage

Die Linie 1 ist die am starksten frequentierte Linie im ganzen Kanton Luzern, rund neun Mil-
lionen Passagiere jahrlich fahren mit ihr von Kriens nach Luzern oder umgekehrt. Das ent-
spricht gut 25'000 Leuten, welche die Linie an einem Tag benutzen. Die meisten Leute sind
zwischen Luzern Bahnhof und dem Zentrum von Kriens unterwegs, wobei die durchschnittli-
che Auslastung der Fahrzeuge zwischen Pilatusplatz und Paulusplatz am starksten ist. Mit
Abstand am meisten Ein- und Aussteiger hat die Haltestelle Luzern Bahnhof.

Wahrend der Hauptverkehrszeit verkehren die Busse im Fahrplan 2012 zwischen Obernau
und Luzernerhof in einem 5'-Takt, in den Nebenverkehrszeiten wird die komplette Linie in
einem 7.5'-Takt bedient, abends verkehrt die Linie alle 15 Minuten. Im Zusammenhang mit
einer neuen Linie 3 Emmenbriicke-Kriens ist vorgesehen, dass die Busse maximal in einem
7.5'-Takt verkehren. Die Linie 1 und 3 fahren versetzt, so dass zwischen Kriens Zentrum und
Pilatusplatz ein sehr dichtes Angebot gefahren wird.

Fahrzeuge

Heute werden auf der Linie 1 drei Doppelgelenktrolleybusse eingesetzt, ergéanzt werden die-
se im laufenden Betrieb mit maximal zehn Anhangerziigen. Diese Anhangerziige werden aus
hochflurigen Zugfahrzeugen mit Baujahr 1989 und niederflurigen Anhangern aus 1998-2005
gebildet. Geplant ist, dass im Jahr 2014 neun Doppelgelenktrolleybusse in Betrieb gehen,
welche dann die Anhangerziige auf der Linie 1 ersetzen werden.

Infrastruktur

Die Linie 1 ist als Trolleybus auf der ganzen Lange mit Fahrleitung ausgestattet. Zwischen Pi-
latusplatz und Luzernerhof teilt sie die Fahrleitungen mit anderen Trolleybuslinien, wobei -
abgesehen vom Abschnitt Schwanenplatz-Luzernerhof in Richtung Maihof - keine Uberhol-
moglichkeit besteht. Am Bahnhof Luzern teilt sich die Linie 1 ihre Haltekante mit den Linien 7
und 6/8, wobei die Haltekanten fiir drei hintereinander stehende Gelenkbusse zu kurz aus-
gelegt sind.

Zwischenwendestellen sind Kriens Busschleife (Richtung Luzern), Luzern Bahnhof (Richtung
Kriens) und Luzernerhof (Richtung Kriens), wobei einzig diejenige im Luzernerhof im regula-
ren Betrieb genutzt wird. Die beiden anderen Wendemadglichkeiten werden ausschliesslich
dazu verwendet, bei aussergewdhnlichen Ereignissen den Betrieb entsprechend anzupassen.

Die Linie ist (iber weite Teile auf Hauptachsen unterwegs, es gibt in Kriens wenige Busspu-
ren, auf welchen der Bus ungehindert verkehren kann. Einige Haltestellen sind mit Lichtsig-
nalanlagen-Steuerung ausgestattet, so dass der Bus ungehindert wegfahren kann. Allerdings
gibt es auch Stellen, wo der Bus nach einem Halt direkt im Stau steht. Abends steckt der Bus
deshalb oft im Stau fest und weist hohe Verspatungen und lange Reisezeiten auf.
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4.6. Linien 22 und 23

Angebot und Nachfrage
Gisikon-Root (2_2)

Die Linien 22 und 23 fiihren beide vom Bahnhof Luzern via Maihof
nach Ebikon und von dort aus weiter nach Inwil/Perlen (Linie 22) bzw.
weiter nach Gisikon (Linie 23). Auf dem gemeinsamen Abschnitt Lu-
zern Bahnhof-Ebikon Gberlagern sich die Takte der beiden Linien. C_ D4
Abends werden die Linien alternierend ab Luzern Bahnhof gefiihrt, e
wobei jeweils ein Shuttlebus in Ebikon Anschluss an das Fahrzeug aus
Luzern hat, damit so beide Aste mit einem Fahrzeug aus Luzern be-
dient werden kdnnen. In der Hauptverkehrszeit endet jeder zweite

Irvwil

Kurs der Linie 23 schon in Root D4 (Fahrplan 2013). Ebikon Hofmatt
1
Linie 22 Linie 23 gemeinsamer Abschnitt )
Maihof

HVZ 15' 7.5' 5" hinkend
NVZ 30 15' 7'/8'/15'
RvVZ 30 30 30

Luzern Bahnhof

Auf beiden Linien zusammen sind jahrlich gut 3.5 Millionen Menschen
unterwegs (die Linie 12 als frequenzstarkste Autobuslinie in Luzern
zahlt 3 Millionen Passagiere). Dabei sind die meisten Passagiere von
Luzern bis Ebikon unterwegs. Besonders zwischen Buchrain und Perlen bzw. Inwil sind viel
weniger Passagiere unterwegs als auf dem Rest der Linie 22.

Abb. 6: Aktuelle Linienfiih-
rung im Rontal.

Die Linien 22 und 23 sollen mit Umsetzung von AggloMobil due 2018 zum Bahnhof Ebikon
eingekiirzt werden. Im Gegenzug soll die Linie 1 bis dorthin verlangert werden.

Fahrzeuge

Der Abschnitt Luzern Bahnhof-Ebikon wird ausschliesslich mit Gelenkautobussen bedient,
die Shuttles von Ebikon nach Gisikon bzw. Perlen werden jeweils mit einem Standardautobus
gefuhrt.

Infrastruktur

Als Autobuslinie weisen die Linien 22 und 23 wenig Infrastruktur, bestehend aus Haltestel-
len, Busspuren und Ampelsteuerungen, auf. Bis zum Maihof verlaufen die Linien unter der
Trolleybusfahrleitung der Linie 1.

Der Abschnitt Luzern-Ebikon gilt als staugefahrdet, allerdings sind so gut wie keine Busspu-
ren vorhanden. Die vorhandenen Busspuren beschridnken sich auf den Abschnitt Schloss-
berg-Luzern Bahnhof. An einigen Ampeln in Ebikon kann der Bus die Vorfahrt bei der Weg-
fahrt von Haltestellen anfordern.
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5. Ziele

Folgende Ziele werden mit dem Projekt RBus fiir die Linie 1 von Kriens lGiber Luzern nach Ebi-
kon angestrebt:

®  Die Reisedauer von einer Endstation zur anderen soll 10% abnehmen: Eine Untersu-
chung aus der Region Bern auf drei verschiedenen Linien (eine Stadtlinie, eine Agglome-
rationslinie und eine Uberlandlinie) hat gezeigt, dass rund 18% der Reisedauer im
Schnitt bei Stérhalten wahrend der Fahrt verloren gehen (z.B. Riickstau vor Knoten,
Warten auf Griin an der Lichtsignalanlage). Wenn diese Storungen reduziert werden
konnen, kdnnen auch Kosten fir den Betrieb der Linie gespart werden. Denn durch die
langeren Umlaufzeiten in den Spitzenzeiten miissen zusatzliche Busse eingesetzt wer-
den, um den Fahrplan zu halten.

®  Die Reisedauer zur Hauptverkehrszeit ndahert sich jener der Nebenverkehrszeit an: Die
Reisedauer soll sowohl in der Hauptverkehrszeit, wie auch in der Nebenverkehrszeit
konstant sein. Dies bedeutet, dass man fiir eine bestimmte Strecke auf der Linie 1 in den
Morgen- und Abendspitzen gleich viel Zeit bendtigt, wie zwischen 9 und 16 Uhr. Grund-
satzlich empfindet es der Fahrgast als stérend, wenn er fir eine bestimmte Strecke un-
terschiedlich lange bendtigt, je nachdem, zu welcher Zeit er unterwegs ist. Deshalb soll
die Reisezeit tagstiber immer moglichst konstant gehalten werden. Die Busbeschleuni-
gung mit Reduzierung der Storhalte, welche oben beschrieben ist, spielt auch bei der Er-
reichung dieses Ziels eine wichtige Rolle.

®  Hochbelastete Doppelgelenktrolleybuslinien legen in Sachen Komfort, Image und Be-
vorzugung zu. Die Agglomeration Luzern wird gestarkt: Der Trolleybus hat gegeniber
zum Dieselbus in Sachen Fahrkomfort von Haus aus einen Vorteil. Denn durch den An-
trieb Gber Elektromotoren erméglicht er eine leise und ruckfreie Fahrt. So kann er in
diesem Punkt mit einem Tram verglichen werden, hier sind von technischer Seite her al-
so keine Anstrengungen notig. Der Fahrkomfort wird aber auch dadurch beeinflusst, wie
oft beschleunigt und abgebremst werden muss. Hier besteht bei der Linie 1 noch viel
Potential, denn gerade die Fahrten vor Engpédssen im Mischverkehr sind fir den Fahr-
gast unangenehm. Durch verbesserte Busbevorzugung liesse sich der Komfort merklich
steigern.
Ein weiterer Aspekt des Komforts ist die Ausstattung der Fahrzeuge. Deshalb sollen auf
der Linie 1 nur moderne Fahrzeuge mit einer hohen Fahrgastkapazitat zum Einsatz
kommen, so dass sich die Leute in den Fahrzeugen wohl fiihlen.

®  Das abgestimmte RBus-Konzept zieht 5% mehr Fahrgdste an: Dieses Ziel ist nach der
Umsetzung der Infrastrukturmassnahmen inklusive der Verlangerung nach Ebikon auf
der ganzen Linie inkl. der Verlangerung zu sehen. Dabei spielen die oben aufgefiihrten
Punkte eine wichtige Rolle, um neue Kunden dauerhaft zu gewinnen, das aktive Marke-
ting fiir den Brand RBus sollte sich auf die Einfihrungszeit beschranken. Sobald der RBus
etabliert ist, sollte es ohne zusatzliches Marketing moglich sein diese Nachfragesteige-
rung zu halten.
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6. Umsetzungsbeispiele
6.1. Bussysteme in anderen Stadten

Lausanne

Lausanne hat bereits zwei Metro-Linien in Betrieb genommen, welche auf zwei stark ausge-
lasteten Achsen verkehren, eine davon ist vollautomatisch. Desweiteren ist der Neubau ei-
ner Tramlinie geplant, welche auf einem weiteren wichtigen Korridor verkehren soll. Da sich
diese Systeme aber nur fir Linien lohnen, welche ein sehr grosses Fahrgastaufkommen ha-
ben, sind weiter auch Hochleistungstrolleybuslinien bzw. Korridore als Zubringer geplant.

Solche BRT-Linien haben zwei entscheidende Vorteile: Sie sind kostenglinstiger, da man
nicht ganze Linien umristen muss, sondern nur kritische Korridore, in welchen Verkehrs-
probleme auftreten. Ausserdem lasst sich der Bus auch in starken Steigungen einsetzen, wo
das Tram auf Grund seiner Konstruktion nicht fahren kann.

Dabei wird der Trolleybus ausserhalb des Stadtzentrums auf einer eigenen Trasse verkehren,
wo er nicht vom Ubrigen Verkehr aufgehalten wird. Im Zentrum von Lausanne werden Bus-
spuren und Ampelschaltungen optimiert, damit die Fahrzeuge freie Fahrt haben. Desweite-
ren ist Lausanne ebenfalls daran, den Einsatz von Doppelgelenktrolleybussen zu prifen, wo-
bei die starken Steigungen in Lausanne bisher gegen einen Einsatz solcher Fahrzeuge ge-
sprochen haben.

-

S .
R e o

Abb. 7: Visualisierug einer Strassenbahnahnlichen Eigéntréssierung fiir Trolleybusse (Bild: TL)
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Stockholm (Schweden)

Die schwedische Hauptstadt Stockholm hat die entsprechende Grosse, dass S-Bahnen und U-
Bahnen als Grobverteiler in der dortigen Agglomeration dienen kénnen. In der Innenstadt
mit ihren teils engen Strassen fehlen aber zum grossten Teil schienengebundene Verkehrs-
mittel, welche als Hauptnetz dienen kdnnten. Deshalb wurden in Stockholm vier Buslinien in
Betrieb genommen, welche als Hauptnetz fir die Innenstadt dienen.

Die Fahrzeuge dieser Hauptlinien verkehren quer durch die Innenstadt und verbinden als
Tangentiallinien die wichtigsten Platze mit der U-Bahn. Dabei wird auf klassische Massnah-
men Busspuren und Ampelschaltungen gesetzt, damit die Busse schnell voran kommen.
Daneben gibt es noch einige Strassen, auf welchen - abgesehen von Anwohnern - nur Busse
verkehren dirfen. Auch wurde Wert darauf gelegt, die Haltestellen sowohl fiir den Fahrgast,
wie auch fiir den Betrieb zu optimieren.4

Fir den Fahrgast sind die Busse, welche unter dem Namen Blabuss bekannt sind, klar er-
kennbar, weil sie im Gegensatz zu den sonst rot lackierten Bussen in Blau gehalten sind. Da
sie das Grundnetz der Innenstadt darstellen, werden die Busse gut genutzt und so verkehren
auf den Linien Gelenkbusse, was sonst innerhalb Stockholms nicht Gblich ist. Die Taktfolgen
der Linien sind recht hoch, der Takt in der HVZ ist meist 5-6 Minuten.’ Gekennzeichnet wer-
den diese Linien recht einfach: die Blabuss-Linien haben eine einstellige Liniennummer (1-4),
wahrend die Ubrigen Stadtbusse zweistellige und die Regionalbusse dreistellige Liniennum-
mern haben.

Abb. 8:Ein Blabuss auf einer Busspur im Zentrum von Abb. 9: Ein iiblicher Stockholmer Stadtbus (Bild: Sandro
Stockholm (Bild: Sandro Fliickiger) Fluickiger)

* Informationen von http://www.uitp-bhls.eu/-Sweden,98- (20.09.2012)
> http://sl.se/sv/Resenar/Planera-resa/Tidtabeller/ Fahrplanseite der SL (20.09.2012)
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Helsinki (Finnland)

Die Jokeri-Linie in Helsinki ist eine Buslinie welche Helsinki in einem leichten Bogen von West
nach Ost durchquert. Dabei werden 28 Kilometer zuriickgelegt und die Aste des S-Bahn-
Netzes an verschiedenen Punkten miteinander verbunden, zusatzlich werden Umsteige-
punkte auf Regional- und Stadtbusse angefahren.

Die ersten Plane zu einer Linie mit
dieser Route von 1993 sahen
noch eine Ausfiihrung als Tram
vor. Die Umsetzung begann
schlussendlich 2003 als Buslinie
ohne spezielle Kennung. Erst in
einem zweiten Schritt wurde die
Linie 2006 als Jokeri-Linie vermar-
ket und bekam eigene Haltestel-
len und moderne Busse im ent-
sprechenden Design. Die Linie ist
sehr erfolgreich und weist hohe
Einsteigerzahlen auf.

In Helsinki hat man sich haupt- Abb. 10: Der Bus hat dank einer Ampelanlage, welche an den értlichen
Bahniibergangssignalen angelehnt ist, freie Fahrt vom Busbahnhof auf

sdchlich darauf beschrankt, die die Strasse (Bild: http://www.uitp-bhls.eu/)

Fahrzeuge durch Ampelsteuerun-
gen zu beschleunigen, da die Buslinie nicht direkt durch das Zentrum verkehrt, sondern nur
als Zubringer zu den innerstadtischen Linien dient.

Hamburg (Deutschland)

In Hamburg gibt es drei U-Bahnlinien, welche in der Innenstadt unterirdisch verkehren, diese
Linien sind als Hochbahn bekannt. Daneben gibt es noch eine S-Bahn mit vier Linien, welche

wie die Hochbahn als stadtische Bahn mit eigenen, U-Bahnartigen Fahrzeugen, ausgelegt ist.
Diese beiden Netze bilden zusammen ein spinnenférmiges Grundnetz, welches in der Innen-
stadt zusammen lauft.®

Das Busnetz von Hamburg ist in mehrere Klassen von Linien aufgeteilt. Es gibt neben den
normalen Buslinien zwei wichtige Kategorien von Hauptlinien: Metrobusse und Schnellbusse.

Die 23 Metrobuslinien verkehren auf den wichtigsten Achsen der Stadt und verbinden diese
mit dem S-Bahn- und Hochbahn-Netz. Dabei wurde in Hamburg Wert auf eine aussagekrafti-
ge Nummerierung gelegt: Man erkennt anhand der Nummer ob das Fahrzeug auf einer
Nord-Siid- oder West-Ost-Achse unterwegs ist. Alle Linien verkehren tagsiiber mindestens in
einem 10'-Takt. Die Metrobuslinie 5 wird seit einigen Jahren zu einem guten Teil mit Doppel-
gelenkautobussen betrieben.

Der Hamburger Schnellbus stellt aus tariftechnischen Griinden eine echte Besonderheit dar,
denn fiir die Mitfahrt wird ein Billet der ersten Klasse bendtigt. Die acht Schnellbuslinien sind

® Gemiss Wikipedia-Artikel "Hamburger Hochbahn" und "S-Bahn Hamburg"
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hauptsachlich als Erganzung zu den schienengebundenen Netzen gedacht und verfligen tber
wenige Haltestellen, welche sie anfahren. Um den Zuschlag zu den anderen Linien zu recht-
fertigen weisen die Busse eine besondere Ausstattung auf. Aufgrund des Zuschlags gibt es
auf diesen Linien keine allzu hohen Frequenzen, wobei die Linien dank Fahrplanmassnahmen
sehr viel schneller unterwegs sind als andere Buslinien.

In den Hauptverkehrszeiten gibt es daneben noch Eil-Busse, diese sind darauf ausgelegt, die
Wohngebiete, die nicht an die Schnellbahnen angebunden sind mit diesen zu verbinden.
Morgens sind die Busse Richtung Stadt unterwegs, abends Richtung Wohngebiete.

Andere Buslinien werden jeweils zu zentralen Busbahnhofen gefiihrt, welche iber das ganze
Stadtgebiet verteilt sind, wo sie den Umstieg auf die (ibergeordneten Netze sicherstellen.

Bisher sind in Hamburg noch keine BRT-Achsen im eigentlichen Sinn realisiert, denn die
Massnahmen beschranken sich hauptsachlich auf Fahrplanmassnahmen. Dies ist aufgrund
des zentralen Schnellbahn-Netzes auch nicht so notig, wie in anderen Stadten. Es ist aber
geplant bis 2020 einige der Metrobuslinien durch Busbeschleunigungsmassnahmen effizien-
ter zu machen. Dies vor allem durch Massnahmen wie Busspuren vor Kreuzungen und Am-
pelsteuerungen, sowie die Aufhebung von Haltestellen.’”

Abb. 11: Ein Schnellbus und ein normaler Stadtbus (Bild: Abb. 12: Ein Doppelgelenkbus in Hamburgs Zentrum (Bild:
Sandro Fliickiger) Sandro Fliickiger)

7 http://www.ndr.de/regional/hamburg/busverkehr101.html (21. September 2012)
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Lyon (Frankreich)

Lyon hat vier Metrolinien und vier Tramlinien, welche das Grundnetz bilden, die recht steilen
Hiigel im Bereich der Altstadt werden von zwei Standseilbahnen bezwungen. Daneben gibt
es ein gut ausgebautes Busnetz, zu welchem auch acht Trolleybuslinien gehoren. Sieben der
Trolleybuslinien sind C-Linien, wobei C urspriinglich fir den eingesetzten Fahrzeugtyp Crista-
lis stand. Heute sind alle wichtigen Buslinien, es sind 26 Stiick, als C-Linien gefihrt und un-
terscheiden sich so von den normalen Bussen.

Als BRT gefihrt sind eigentlich nur die Linien C1 und C2, welche vom Stadtzentrum in die
nordlich gelegenen Quartiere fiihren. Die beiden 2011 eréffneten 8.5 bzw. 12 km langen Li-
nien verkehren zum grossten Teil auf eigenen Fahrspuren und sind mit Ampelbeeinflussung
ausgestattet. Dabei wurde auf einer dreispurigen Strasse, welche nicht verbreitert werden
konnte, eine interessante Losung fiir eine Busspur gefunden: Die Busspur wird je nach Be-
darf aus beiden Richtungen genutzt, um den Stau zu umfahren. Die Linien verkehren tags-
tiber im 10 min-Takt und wahrend der HVZ im 7.5 min-Takt.? Dabei bedienen sie neben dem
Stadtzentrum auch die Universitat.
i = 5
e

o

1

Abb. 13: Ein Trolleybus auf der Busspur in Mittellage auf der Linie C2. (Bild: http://www.trolleymotion.ch/)

® http://www.trolleymotion.ch/index.php?id=115&L=0&n_ID=1346 (10. Oktober 2012)
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Castellén (Spanien)

Der einzige Trolleybusbetrieb
Spaniens ist erst im Juni 2008 in
Betrieb genommen worden. Die
Linie ist nur zwei Kilometer lang
und verflgt nur tGber drei Stan-
dard-Trolleybusse. Die Besonder-
heit der Linie besteht darin, dass
sie - bis auf die provisorische
Wendschleife - durchgehend auf
Eigentrassen verkehrt und iber
eine optische Spurfiihrung vom
Typ CiVis verfligt. Die Linie wird
unter dem Markennamen TRAM
bzw. der Liniennummer T1 ge-

fuhrt und fihrt vom Rand der In-  Abb. 14: Ein Trolleybus an der Endhaltestelle Universitit. Zu sehen ist auch
nenstadt zur Universit'ait.g die Mf\rklerung .der optischen Spurfithrung }Jnd eine Zweithaltestelle ohne
Spurfiihrung. (Bild: http://www.trolleymotion.ch/)

Die Linie wird aktuell durch die

Historische Altstadt des Ortes bis zum Hafengebiet verlangert, wodurch sie dann knapp 6 Ki-
lometer lang ist und voraussichtlich 7 Trolleybusse benoétigen wird. Im Kern der Altstadt ist
geplant, dass keine Fahrleitungen installiert werden, um das Ortsbild nicht zu gefahrden.

Eine weitere Linie flr den Trolleybus ist angedacht, wird aber vorerst auf Grund der Finanzen
nicht realisiert.

° http://de.wikipedia.org/wiki/Oberleitungsbus_Castell%C3%B3n_de_la_Plana (10. Oktober 2012)
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6.2. Ausgesuchte, bereits vorhandene Massnahmen in Luzern

Pfortneranlage Dietschiberg

Ab dem Bruelkreisel bis zur Halte-
stelle Dietschiberg ist die Halden-
strasse so gefiihrt, dass der MIV
auf der linken Spur auf rund

900 m gestaut werden kann, wah-
rend auf der rechten Seite die
Busse auf einer separaten Spur
passieren konnen. Am Ende der
Busspur befindet sich die Pfort-
neranlage Dietschiberg, bei wel-
cher der Verkehr so zurlick gehal-
ten wird, dass keine Probleme bei
der Luzernerhof-Kreuzung ent-

P
stehen. Neben den Bussen kon- Abb. 15: Ein Trolleybus passiert die stehende Kolonne bei der Pfértneranla-
ge Dietschiberg.

nen auch Velos und Taxis von ei-
genen Ampelphasen profitieren.

Fahrbahnhaltestellen

Nach der Pfortneranlage sind ein-
zelne Haltestellen als Fahrbahn-
haltestellen ausgefiihrt, so dass
der Verkehr wahrend des Fahr-
gastwechsels hinter dem Bus
bleibt. Da sich jedes Fahrzeug bei
der Pfortneranlage anmeldet und
anschliessend im Luzernerhof
wieder abmeldet, erhoht sich die
Wartezeit fir die Autofahrer
nicht, sondern wird nur an andere
Stellen in diesem Abschnitt verla-
gert. Der Bus profitiert von der
Pulkfihrerschaft aber, da er nicht  apb. 16: Die Ausfiihrung der Haltestelle Europe auf der Fahrbahn sichert
von samtlichen anderen Fahrzeu- dem Bus seine Position als Pulkfiihrer.

gen Uberholt wird (nach dem Hal-

testellenaufenthalt ist die Fahrbahn fiir den Bus frei). Somit kann er zligig bis zum Luzerner-
hof verkehren.
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Lichtsignalsteuerungen

Ein gutes Beispiel fiir eine Licht-
signaloptimierung an einer Halte-
stelle befindet sich in Meggen
beim Lerchenbiihl. Wahrend dem
Fahrgastwechsel konnen die an-
deren Fahrzeuge (iberholen, da
der Bus in einer Bucht steht.
Wenn der Chauffeur die Tlren
schliesst, wird die Lichtsignalanla-
ge so beeinflusst, dass der Ver-
kehr hinter dem Bus aufgehalten
wird (Fussgangerquerung erhalt
griin). Der Bus kriegt dann mittels
eigener Ampel die Freigabe, dass
er problemlos in die Strasse ein-
fadeln kann. Gleichzeitig konnen
die Fahrgaste, welche ausgestie-
gen sind die Strasse liberqueren.

Ahnliche Anlagen sind an ver-

schiedenen Kreuzungen im Ein- Abb. 17: Ein Bus verldsst die Haltestelle Meggen, Lerchenbiihl. Im Hinter-
satz, so z.B. in Kriens bei der Bus- grund rechts vom Bus ist die separate Busampel (roter Kreis) ersichtlich.

schleife fiir die wendenden Busse

oder an der Haltestelle Hofmatt-Bellpark Richtung Luzern. Diese bereits guten Systeme
konnten noch verstarkt zu Gunsten des 6V eingesetzt werden. So konnte das MIV-Rot einen
Moment frilher geschaltet werden, damit auch kurze Haltestellenhalte (z.B. bei wenigen
Fahrgasten am Abend) noch besser profitieren kénnen.
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Brand

Bereits bei der ersten Serie Doppelgelenktrolleybusse von 2006 kam zwischenzeitlich ein
Brand zum Einsatz. Die Fahrzeuge wurden wegen ihrer Lange und den beiden Gelenken in
den Medien als Tatzelwurm bezeichnet. Entsprechend wurde eines der drei Fahrzeuge mit
einem Tatzelwurm beklebt, auf dem einzelne Glieder die Lange des Fahrzeugs in Metern
zeigten. Als das Fahrzeug 2009 eine Aussenwerbung erhalten hat, ist der Brand verschwun-
den.

Auch die Hybridbusse der vbl sind gebrandet. Aussen sind die Hybridbusse dadurch erkenn-
bar, dass der blaue Streifen in einem Farblbergang gegen das Heck griin wird. Im Innenraum
werden statt dem Ublichen blauen Polster der vbl auf allen Sitzen griine Polster verwendet.
Durch dies ist es flir den Fahrgast leicht erkennbar, dass er gleich in einen Hybridbus einstei-
gen wird oder bereits in einem sitzt.

Abb. 18: Die Hybridbusse der vbl sind aussen wie innen Abb. 19: Zwischenzeitlich war einer der drei DGT von 2006
gebrandet. als Tatzelwurm gebrandet. (Bild: Sandro Fliickiger)
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7. RBus-Massnahmen: Angebot (AggloMobil Due)

Der offentliche Verkehr in der Agglomeration Luzern wird immer haufiger mit folgenden
Schwachstellen konfrontiert:

®  Die S-Bahn ist das Riickgrat des Agglomerationsverkehrs. Das Busnetz ist jedoch kaum
darauf abgestimmt, da es an Verknlipfungen fehlt.

®  Das Busangebot wird immer dichter. Deshalb sind gewisse Abschnitte tUberlastet.

®  Das dichte Busangebot in der Agglomeration Luzern ist beinahe ausschliesslich auf den
Bahnhof Luzern ausgerichtet und tangentiale Verbindungen fehlen.

®  Der Fahrplan lasst sich in den Hauptverkehrszeiten wegen oft chronischen Staus nicht
einhalten. Um den publizierten Fahrplan zu fahren, miissen mehr Busse eingesetzt wer-
den. Die Folge ist, dass fir das gleiche Angebot die Produktionskosten zunehmen.

®  Nachfrageanstieg im 6ffentlichen Verkehr bis 2030 laut Prognose um bis zu 40 Prozent.

AggloMobil Due zeigt realisierbare Losungen auf, welche kurz- bis mittelfristig die Attraktivi-
tat des 6V-Systems in der Agglomeration Luzern erhdht. Das modulare Konzept baut auf fol-
genden vier Pfeilern:

®  Bus mit S-Bahn verkniipfen: Bessere Verknlpfung von Bus mit S-Bahn mit mehr An-
schlussmoglichkeiten an umgebauten Umsteigebahnhofen in Ebikon, Emmenbriicke,
Horw, Rothenburg, Kriens Mattenhof und Littau. Dadurch kiirzere und verlasslichere
Reisezeiten ins Zentrum.

®  Kapazitat ausbauen: Ausbau der Kapazitdten mit grosseren Fahrzeugen (zum Beispiel 1,
4 und 73) und zusatzlichen Linien nach Kriens, Ebikon und Seetalplatz. Fahrgéaste erhal-
ten damit mehr Platz im Bus.

®  Buslinien vernetzen: Einflihrung von neuen Direktverbindungen (Tangentiallinien) mit
kiirzerer Reisezeit und ohne Umstieg.

®  Verbesserung der Zuverlassigkeit: Umsetzung von Massnahmen zur 6V-Bevorzugung fir
eine hohere Zuverlassigkeit des o6ffentlichen Verkehrs.

Das Liniennetz mit AggloMobil Due findet sich in der Beilage 1. Die Umsetzung des modula-
ren Konzepts ist bis 2018 geplant.
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8. RBus-Massnahmen: Rollmaterial

Grundsatzlich sollen nur Fahrzeuge, welche ausschliesslich auf dem RBus verkehren eine
RBus-Erscheinung bekommen. Das bedeutet, dass nur Doppelgelenkbusse mit dem entspre-
chenden Design gestaltet werden, um die bessere Erkennbarkeit fir den Kunden zu gewahr-
leisten.

Die Doppelgelenkbusse, welche bereits im Bestand der vbl sind, entsprechen von ihrem Ka-
rosseriedesign nicht mehr einer modernen Erscheinung, die man sich fiir eine solche Linie
vorstellt. Daher sollten diese nicht als RBus vermarktet werden, sondern ihre urspriingliche
Ausstattung behalten. Was als Nebeneffekt ermoglicht, die Fahrzeuge temporar auf anderen
Linien einzusetzen, falls Bedarf vorhanden ist.

8.1. Minimalanforderungen

Karosserie

Die Fahrzeuge sollen das Prinzip des RBus verkdrpern, was darauf aufbaut, dass der Bus auf
der Linie 1 gegeniliber den anderen Verkehrsteilnehmern bevorzugt behandelt wird. Der
RBus soll das Riickgrat des Luzerner 6Vs auf der Strasse darstellen.

Das bedeutet, dass sich das Fahrzeug von seiner Erscheinung von den anderen Bussen unter-
scheiden sollte. Eine sogenannte Tram- bzw. BRT-Front, wie sie inzwischen verschiedene
Hersteller im Programm haben, ist deshalb sehr wichtig.

Um die tramdhnliche Erscheinung noch zu verstarken, ist vorgesehen, dass die Fahrzeuge mit
Radabdeckungen auf der ganzen Lange des Fahrzeuges (inkl. Lenkachsen) ausgestattet wer-
den.

Abb. 20: Visualisierung eines méglichen Designs fiir einen Abb. 21: Ein moderner Gelenktrolleybus in Tramoptik.
Doppelgelenktrolleybus. (Bild: vbl / Carrosserie Hess) (Bild: www.obus-online.com)
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Lackierung

Die Fahrzeuge des RBus sollen sich von den anderen Bussen unterscheiden, dazu gehort na-
turlich auch die Lackierung. Deshalb soll die Lackierung der Wagen von den anderen Bussen
abweichen. Die Blau-Weisse Lackierung bei den normalen Bussen soll aber erkennbar blei-
ben (das Cl der vbl soll auch beim RBus erkennbar sein). Das bestehende Design sollte durch
eine dritte Farbe ergdanzt werden, welche sich von den beiden anderen Farben klar abhebt,
so zum Beispiel rot, orange oder griin. Dabei ist zu beachten, dass griin bereits durch die
Hybridbusse verwendet wird.

Der Schriftzug bzw. das Logo des RBus sollte gross auf dem Fahrzeug angebracht sein, so
dass es schon aus einiger Entfernung sichtbar ist.

Im Folgenden wird gezeigt, wie mogliche Lackierungen die Erscheinung des Fahrzeuges be-
einflussen kdnnen. Dabei wurde aus grafischen Griinden ein Gelenktrolleybus verwendet.

Abb. 22: Mogliche Lackierungsrichtungen fiir Fahrzeuge des RBus. (Grafiken: Sandro Fliickiger)

Werbung auf den Fahrzeugen

Auf jeden Fall sollte auf den RBus-Fahrzeugen dafiir gesorgt werden, dass die Werbeflachen
nicht das Gesamtbild der Lackierung beeintrachtigen. Je nach Lackierung sollte ganz auf
Werbung auf den Fahrzeugen verzichtet werden, ansonsten sollten die Werbeflachen fir die
Fahrzeuge klar definiert sein. Vollwerbungen sind auf der Linie dennoch méglich, da noch
drei dltere DGTs zur Verfliigung stehen, welche nicht als RBus gebrandet sind. Diese konnten
somit fur Vollwerbung genutzt werden.
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Innengestaltung

Im Innenraum soll ebenso wie aussen klar ersichtlich sein, dass man in einem Fahrzeug des
RBus unterwegs ist. Allerdings soll diese Innenausstattung kein Premium-Produkt prasentie-
ren (6V ist kein Luxusgut).

Vielmehr ist es anzustreben, dass sich der Innenraum ahnlich wie bei den Hybridbussen
durch ein anderes Sitzpolster, am Besten in der "RBus-Farbe", von den normalen Fahrzeugen
unterscheidet. Der Markenname sollte im Inneren an mehreren Stellen prasent sein, am bes-
ten sollten Schriftziige oder - falls vorhanden - Logos an verschieden Orten im Fahrzeug an-
gebracht werden. Denkbar waren zum Beispiel der Boden im Eingangsbereich, Abtrennungs-
elemente im Bereich der Tiren oder die Abdeckungen oberhalb der Fenster.

Abb. 23: Am Boden des Werbebusses fiir das Emmen Cen- Abb. 24: Auch die Sitze, die Verkleidungen iiber den Fens-
ter (vbl Trolleybus Nr. 223) wurde der Bodenbelag mit dem tern und die Decke wurden fiir den Werbebus umgestaltet.
Emmen Center-Logo ausgestattet.
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8.2. Erweiterte Anforderungen

Lackierung

Um den Fahrzeugen zusatzlich
ein moderneres Aussehen zu
geben, konnte man die Fahr-
zeuge in Metallic-Farben hal-
ten. Dies wirde zusatzlich da-
zu fihren, dass die Busse noch
klarer unterscheidbar sind.

Da die Fahrzeuge des RBus nur
auf einer Linie verkehren und
eine spezielle Lackierung ha-
ben, ist es moglich, dass man
eine Art Eigenwerbung fir die
Linie auf den Fahrzeugen plat-
ziert. Man konnte beispiels-

weise die Perlschnur der Linie Abb. 25: Ein Britischer Bus mit linienspezifischem Branding mit Kunstname und
1 auf der Dachbande anbrin- Liniennetz auf dem Heck (Bild: http://leytravels.blogspot.ch/)

gen und so dem Kunden klar

zeigen, wo der RBus verkehrt. Da kiinftig aber weitere Doppelgelenktrolleybuslinien denkbar
sind (z.B. Linie 2), ist diese Massnahme sehr genau zu prifen.

Linienanzeigen in Farbe

Bisher unterscheiden sich die Linien nur auf dem Liniennetzplan durch ihre Farbe, auf den
Fahrzeugen wird nur die Liniennummer ohne Farbe angezeigt. Beim RBus ware es denkbar,
dass er sich von den anderen Linien durch eine farbige Linienanzeige unterscheidet. Die
Fahrziele wiirden wie bisher einfarbig (griin bzw. orange) dargestellt.

Wenn solche Anzeigen in den drei bisherigen Doppelgelenkbussen verbaut wiirden, konnte
man durch diese zeigen, dass die Fahrzeuge ebenfalls auf dem RBus verkehren, obwohl sie
nicht die RBus-Lackierung tragen.

Es ware auch denkbar, dass dieses Konzept auf das ganze Trolleybusnetz ausgedehnt wiirde.

Fahrgastinformation

Die Haltestellen sollten mindestens einmal pro Fahrzeugteil auf einem Bildschirm analog den
anderen Fahrzeugen angezeigt werden. Die vbl zeigt seit November 2012 die Anschliisse von
Bahn- und Buslinien bei den entsprechenden Haltestellen an.

Ergdnzend kdnnte auf dem rechten Bildschirm regelmassig angezeigt werden, dass man sich

in einem RBus befindet. Denkbar ware zum Beispiel dass an den Haltestellen fiir einige Se-
kunden "Willkommen im RBus" zu lesen ist.
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9. RBus-Massnahmen: Rollmaterial (Brand/Marketing)
9.1. Minimalanforderungen

Markennamen

Der Name RBus ist als Arbeitstitel zu sehen, am Ende sollte ein guter Brand gefunden wer-
den. Am besten sollte das mit einem Kunstwort erreicht werden, das gleichzeitig etwas liber
das Angebot RBus aussagt und eine Abkiirzung darstellt. Zum Beispiel: Beschleunigte Trol-
leybuslinie - BesT. Die Namensfindung soll so terminiert werden, dass die neuen DGT von
Beginn weg unter dem Markennamen verkehren kénnen.

Der Name soll keine Anlehnung an ein schienengebundenes Netz wie Tram enthalten, um
keine Diskussion Uber die Einflihrung eines solchen Systems zu entfachen. Denkbar waren
auch Namen, welche auf lokale Dinge, wie Brauche, Sagen oder Orte, anspielen.

Logo

Passend zum Markennamen sollte ein Logo entwickelt werden, welches als Erkennungs-
merkmal fiir den RBus dient. Je nachdem kann auch an bestehende Logos aus verwandten
Produkten im 6V angelehnt werden.

9.2. Erweiterte Anforderungen

Merchandising-Artikel/Community

Bereits heute bietet die vbl diverse Fanartikel an, die kauflich erworben werden kénnen. Da
der RBus selber eine Marke darstellt, welche im 6ffentlichen Raum der Agglomeration pra-
sent sein wird, ware es logisch das Angebot an Merchandising-Artikel fiir den RBus erweitert
wird. Die Merchandising-Artikeln sollten passend zum Konzept an junge und dynamische
Personen gerichtet sein. Denkbar waren z.B. Handycovers oder Outdoor-Kleidung. Kinder
sind von einem grossen Fahrzeug wie einem Doppelgelenktrolleybus natlrlich fasziniert,
deshalb kénnte man sich auch liberlegen, Artikel fir Kinder ins Programm aufzunehmen. Ei-
ne sehr interessante und grosse Auswahl an Merchandising-Produkten bietet "Transport for
London" an.™

In der heutigen Zeit haben viele Marken lhre eigenen Community-Seiten auf sozialen Netz-
werken wie facebook oder google+. So kann der Austausch zwischen den Firmen und den
Kunden verstarkt werden und gleichzeitig bietet es die Mdglichkeit, Informationen gezielt an
Kunden weiterzugeben. Deshalb ware es nach einer gewissen Einflihrungsphase sicher sinn-
voll, wenn RBus einen eigenen Auftritt in sozialen Netzwerken erhalten wiirde. Dies kann
auch die Bindung von den Fahrgadsten zum Produkt RBus positiv beeinflussen.

'* Online-Shop der TfL: http://shop.tfl.gov.uk/home.html
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Linienkennzeichnung

An den Haltestellen sowie am Fahrzeug wird durch die Anbringung des Designs erkennbar
sein, dass an dieser Stelle ein RBus fahrt bzw. das Fahrzeug ein RBus ist. Somit erkennt der
Kunde vor Ort leicht wo der RBus verkehrt.

Auf dem Liniennetzplan ist dies aber ohne weitere Massnahme so nicht zu erkennen. Hier
konnte man entweder grafisch die Linie hervorheben, in dem man sie beispielsweise dicker
macht oder sie in speziellen Farben halt. Solange nur eine RBus-Linie existiert, bietet es sich
an, dass die Linie auf dem Liniennetzplan in der Farbe gehalten wird, in welcher auch die
Fahrzeuge lackiert sind.

Auch konnte man der Linie einen zusatzlichen Buchstaben zuordnen, welcher dann vom
Markennamen abhangig ware. Bei RBus wirde sich somit die Liniennummer R1 ergeben. Je
nach Name ist diese Erganzung nicht sinnvoll méglich, in so einem Fall ware es auch méglich
den Linien nur einen Buchstaben zu zuweisen. Im Ausland ist eine solche "Nummerierung"
von Linien bereits verbreitet. Diese Linienkennzeichnung mit Buchstaben wiirde dann auch
als Fahrzeug- und Haltestellenbeschriftung genitzt.
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10. RBus-Massnahmen: Infrastruktur (Haltestellen)

10.1. Minimalanforderungen

Haltestellenbeschriftung

Die Haltestelle soll deutlich als RBus-Haltepunkt erkennbar sein. Dazu ist primar die Beschrif-
tung wichtig. Die Beschriftung sollte mit den Farben des RBus sowie Logo und Markennamen
erfolgen. So kann z.B. eine Tafel an der Stehle angebracht werden. Wie bisher sollen auch
die Liniennummer und das Fahrtziel ersichtlich sein.

Fahrgastinformation

Die Fahrgastinformation in Echtzeit ist heute sehr wichtig, gerade auf Hauptlinien wie der Li-
nie 1. Deshalb sollten alle Haltestellen mit mehr als 600 Einsteiger pro Tag im stadtischen
Raum mit einer dynamischen Fahrgastinformation ausgestattet sein.

An Haltestellen, welche nur von der Linie 1 bedient werden, kénnte gegebenenfalls auf eine
kleinere Variante mit nur zwei angezeigten Abfahrten, wie statt bisher Gblich vier, zurilickge-
griffen werden. Auch so kénnte noch die nachste Abfahrt und eine Betriebsmeldung gleich-
zeitig gezeigt werden.
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10.2. Erweiterte Anforderungen

Haltestellenhduschen

Grundsatzlich sollten alle Haltestellen auf dem RBus-Netz einen Unterstand fiir Fahrgaste
aufweisen. Ausgenommen sind Haltestellen, welche kaum Einsteiger aufweisen. Ein Beispiel
fiir diese Ausnahme ware die Haltestellen Hammerschmiede und Stampfeli Richtung Ober-
nau mit sehr wenig Einsteigern.

In einem weiteren Schritt ware es auch moglich, dass man spezielle Haltestellenunterstande
fiir den RBus definiert, welche dann "gebrandet" sind. Das Branding kann auch relativ ein-
fach mit Stilelementen an den bestehenden Glaswanden der Haltestellenhduschen oder als
Markierung auf dem Perron/Trottoir realisiert werden.

Abb. 26: Auf einfache Weise gebrandetes Haltestellenhduschen in Deutschland. (Bild: LepoRello; de.wikipedia.org)

Haltekante

Wo es moglich ist, sollte der Einstieg vom Trottoir ins Fahrzeug ebenerdig erfolgen. Dies er-
fordert eine Bordsteinhdhe von rund 30 - 35 cm, so kdnnen die Haltestellen - gerade fiir
gehbehinderte Menschen - noch komfortabler gestaltet werden. Zudem Entfallt die Not-
wendigkeit des Absenkens der Fahrzeuge, was die Haltedauer reduziert.
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11. RBus-Massnahmen: Infrastruktur (Beschleunigung)

11.1. Grundsatze

Haltestellen vor Engpassen

Abb. 27: Die Fahrzeuge des MIV kdnnen
den Bus ungehindert iiberholen. Sie stau-
en vor der ndchsten Kreuzung und behin-
dern so den Bus bei der Abfahrt.

Abb. 28: Ist die Haltestelle als Fahrbahn-
haltestelle ausgefiihrt, bleiben die Autos
wahrend des Fahrgastwechsels hinter
dem Bus. Dadurch kann er ungehindert
bis zur ndchsten Kreuzung fahren.

Grundsatzlich sind Busbuchten auf gut ausgelasteten Strassen richtig, um die Kapazitat die-
ser zu erhdhen. Es gibt aber auch Situationen vor Engpassen, so zum Beispiel Verzweigun-
gen, bei denen es sinnvoll ist, den Verkehr hinter dem Bus warten zu lassen, damit dieser
nicht im Stau steht. Kommen Fahrbahnhaltestellen in kritischen Bereichen zum Einsatz, ist
darauf zu achten, dass durch das Aufstauen des MIVs keine Eigenblockierung entsteht Es sol-
len nicht mehr als zwei nacheinander folgende Fahrbahnhaltestellen realisiert werden. So ist
gewahrleistet, dass der Bus auch in Randverkehrszeiten nicht (iber eine grosse Strecke zum
Hindernis wird.

Abb. 29: Kurz hinter der Bushaltestelle
beginnt eine Abbiegespur, der Hauptver-
kehr wechselt dadurch auf die rechte
Spur und blockiert den Bus. Eine dhnliche
Situation existiert z.B. in Kriens, Hofmatt-
Bellpark stadtauswarts.

Abb. 30: Durch eine kombinierte Spur fiir
die Linksabbieger und den Verkehr gera-
deaus kann der Bus ohne Probleme bis
zur Ampel vorfahren, wo er ggf. mittels
LSA-Bevorzugung schnell wieder in den
Verkehr einfddeln kann.

Obige lllustration zeigt eine andere Haltestellensituation, wie sie auf der Linie 1 vorkommt.
Der Bus halt auf einer zusatzlichen Spur an der Haltestelle. Kurz nach dieser Haltestelle wird
diese Spur fiir den MIV gedffnet und die linke Spur zu einer Abbiegespur fir Linksabbieger.
Dadurch verlagert sich ein Grossteil des Verkehrs auf die rechte Spur direkt vor den Bus. Der
Bus kann somit die Haltestelle bei dichtem Verkehr nicht verlassen und muss unter Umstan-
den mehrere Ampelphasen abwarten, bis er die Kreuzung passieren kann.

Eine Fahrbahnhaltestelle auf einem mehrspurigen Strassenabschnitt flihrt zu einer sehr dhn-
lichen Situation, da die Fahrzeuge des MIV den Bus Gberholen und vor diesem wieder rechts
einfadeln.

Eine mogliche Entscharfung der Situation ware, die Busspur bis zur Kreuzung zu verlangern,

so dass der Bus die Haltestelle zligig verlassen kann. Bei langer Haltezeit an der Haltestelle
wird so der MIV nicht aufgehalten und der Bus profitiert von weniger Stérhalten. Um das
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System zu komplettieren miisste der Bus durch die Ampel noch einen kleinen Vorsprung auf
den MIV bekommen, so dass er anschliessend als Pulkfiihrer in den Verkehr einfadeln kann.

Alternativ kdnnte in so einer Situation die Strasse auch so umgestaltet werden, dass eine
Fahrbahnhaltestelle entsteht.

Busspuren

Neue Busspuren im Betrachtungsgebiet sind aufgrund ihres Platzbedarfs schwierig. Meist
muss der MIV eingeschrankt oder die Strasse verbreitert werden. Busspuren sind zwingend
dort einzusetzen, wo sich der Verkehr gewlinscht staut, so z.B. vor allfadlligen Pfortneranla-
gen oder Ampeln stark genutzter Kreuzungen.

Lichtsignaloptimierungen

Lichtsignaloptimierungen sind sinnvoll, wo die Haltestelle direkt vor oder nach einer Kreu-
zung liegt oder eine Busspur vor der Kreuzung dem Bus freie Fahrt bis zu dieser gewahrt. Nur
in diesen Fallen kann der Bus von einer Beschleunigung dank Lichtsignalpriorisierung profi-
tieren.

Sowohl bei Haltestellen als auch nach Busspuren ist das Ziel, die Stérhalte vor der Ampel
moglichst gering zu halten und den Bus wenn moglich und nétig wieder als Pulkfihrer in den
Mischverkehr fahren zu lassen, um auch spatere Blockierungen zu minimieren. Dazu muss
die entsprechende Ampel mit einem System ausgeriistet sein, bei dem sich der Bus anmel-
den und so die Ampelphasen beeinflussen kann.

Bei allen solchen Anlagen ist das Ziel, dass sich die Verkehrssituation fir den Bus an der
Kreuzung verbessert.
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11.2. Kriens

Ausgangslage

Nutz- und Stérhaltanalyse

Nutz- und Storhalte zwischen Grosshof und Schappe-Center
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Abb. 31: Nutzhalte und Stérhalte auf dem Abschnitt Grosshofstrasse - Schappe-Center stadtauswarts in der abendlichen
Hauptverkehrszeit zwischen 17:00 Uhr und 18:00 Uhr (Grafik: vbl)

Die Grafik oben zeigt klar, dass der Bus zwischen Schachenstrasse und Linde-Pilatus oft
durch den MIV blockiert wird. Dabei stehen die Busse allein zwischen diesen Haltestellen auf
500 m durchschnittlich rund 50 Sekunden im Stau. Die Haltedauer an allen drei Haltestellen
zusammen ist dabei durchschnittlich ungefahr 42 Sekunden.

Problematik

Die Luzernerstrasse gelangt wahrend
den abendlichen Spitzenstunden re-
gelmassig an ihre Leistungsgrenze.
Besonders prekar ist die Situation im
Zentrum von Kriens. Dort miindet die
Horwerstrasse, welche den MIV vom
Gebiet Schlund, von Horw und von
der Autobahnausfahrt Horw-Kriens
fuhrt, in die Luzernerstrasse. Deshalb
staut sich der Verkehr von Kriens
Zentrum her oft in beide Richtungen
auf der Luzernerstrasse.

X X Abb. 32: Ein Bus der Linie 1 bei der Haltestelle Hofmatt-Bellpark. Der
Die SChaChen'/AmIehnStrasse wird Verkehr wechselt auf die rechte Spur und der Bus ist an der Wegfahrt
vom MIV oft als Alternativroute zur gehindert.

verstopften Luzernerstrasse genutzt,
was die Verkehrsproblematik am Knoten Kriens Zentrum noch verstarkt. Die Strasse mit ei-
nem Tempolimit von 40 km/h ist eigentlich eine Quartierstrasse.
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Flr den 6V ist die Situation besonders zwischen den Haltestellen Hofmatt-Bellpark und Lin-
de-Pilatus schlecht. Die Durchschnittsgeschwindigkeit auf diesem Abschnitt ist in Spitzen-
stunden gerade einmal 7.1 km/h'!. Da der Verkehr direkt vor der Bushaltestelle auf die rech-
te Spur wechselt, ist es fiir die Busse nicht moglich, die Haltestelle schnell zu verlassen.

Losungsansatze

Da das Problem nicht von einer einzelnen Stelle ausgeht, sondern eine Kapazitatsfrage der
Strassen durchs Zentrum von Kriens ist, schlagen wir Dossierungsmassnahmen vor:

Abb. 33: Situationsskizze von Kriens (siehe auch Anhang 1)

Zur Kapazitatssteuerung sollen bei der Rengglochstrasse und beim Kupferhammer Dosieran-
lagen erstellt werden (z.T. bereits im Strassenbauprogramm vorgesehen). Diese sollen dafir
sorgen, dass nur so viele Autos in den Perimeter kommen, wie das Zentrum Kriens bewalti-
gen kann. Dazu gehoéren auch Rickhalteanlagen an Einmindungen entlang der Luzerner-
strasse, welche bei Busdurchfahrt die Seitenaste kurz zurlickhalten. Bei der Anlage im Kup-
ferhammer wird mittels einer Stauschlaufe sichergestellt, dass der Verkehr nicht bis zur Au-
tobahnauffahrt zurtickstaut. Damit der Bus diese Anlage im Kupferhammer schnell passieren
kann, ist eine Busspur notwendig. Diese kdnnte auf dem stillgelegten Trassee der Kriens-
Luzern-Bahn realisiert werden. Diese sollte darauf ausgelegt werden, dass die Busse der Linie
31 ebenfalls problemlos in die Eichwilstrasse einbiegen kdnnen.

Weiter werden die Haltestellen in diesem Perimeter so optimiert, dass der Bus nicht zuhin-
terst im Stau anstehen muss. Konkret heisst das, dass wo moglich Lichtsignalbeeinflussungen
installiert werden, welche den Verkehr aufhalten, wenn ein Bus in der Bucht steht, und ihm
so die Wegfahrt erleichtern. An drei Orten sollten zudem Fahrbahnhaltestellen bzw. Veran-
derung der Verkehrsfiihrung zum Zuge kommen. Primar wiirde dies die Haltestellen Scha-
chenstrasse und Hofmatt-Bellpark Richtung Obernau, sowie die Haltestelle Schappe-Center
Richtung Luzern betreffen.

" Bericht neuralgische Punkte im Luzerner Busnetz, Seite 30
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11.3. Luzern

Losungsansatz Obergrundstrasse

i

|
|

Lpmeyy
5

Abb. 34: Situationsskizze der Obergrundstrasse (siehe auch Anhang 3)

Zwischen den Haltestellen Eichhof und Paulusplatz (stadteinwarts) kommt es regelmassig zu
Staus. Die Busse konnen zwar die Haltestelle auf Grund der Ampel friiher verlassen, stehen
aber trotzdem zuhinterst im Stau, da die Fahrzeuge aus der Horwerstrasse jederzeit in die
Obergrundstrasse fahren kénnen.

Hier ware eine Art Pfortneranlage mit Stauschlaufe vor der Autobahnausfahrt bei der Gross-
hofstrasse denkbar, welche nur ausgeldst wird, wenn ein Bus der Linie 1 oder der Linie 3
kommt. Die Fahrzeuge der Linien 11 und 31 wiirden die Anlage wie heute auslésen, somit
misste die Anlage Trolleybusse und Autobusse verschieden behandeln. Die Horwerstrasse
kann gut als temporarer Stauraum genutzt werden, nachdem der Niveaulibergang der Zent-
ralbahn aufgehoben worden ist.

Die obige Skizze (Abb. 34) enthalt auch bereits die Busspur zur Umfahrung der Pfértneranla-
ge Kupferhammer, welche im Kapitel 11.2 vorgeschlagen wurde.
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Pilatusstrasse

Die Pilatusstrasse ist flir den 6V
zentral. In der Abendlichen Rush-
hour kommt es zwischen dem Vik-
toriaplatz und dem Bahnhofplatz
oft zu Staus, bei denen sich die
zahlreichen Busse hintereinander
aufreihen. Durch dies vervielfacht
sich die Fahrtzeit kurz vor dem
wichtigen Umsteigeknoten Luzern
Bahnhof. Diese Problematik soll
mit AggloMobil due entscharft
werden, indem weniger Linien di-
rekt an den Bahnhof Luzern ge-
fihrt werden.

Trotzdem muss auf diesem Ab-

Abb. 35: Zur abendlichen Hauptverkehrszeit stauen sich die Busse in der Pi-
latusstrasse.

schnitt die Busbevorzugung verbessert werden (z.B. durch die weit fortgeschrittene Idee
Busspur Pilatusstrasse). Damit kdnnte nicht nur fiir den RBus, sondern fir samtliche Linien in
diesem Abschnitt ein Mehrwert geschaffen werden.

Bahnhofplatz

Beim Bahnhof Luzern gibt es heute schon zu wenig Platz an den Haltekanten fiir die Durch-
messerlinien. Diese Problematik wird mit grésseren Fahrzeugen, sowie weiteren Verknip-
fungen von Radiallinien verstarkt. Deshalb sollten pro Fahrtrichtung zwei Haltekanten fir
Durchmesserlinien an der Hauptstrasse geschaffen werden. Die konkrete Umsetzung ist aber
nicht Gegenstand dieses Papiers, sondern wird im Projekt Tiefbahnhof (Verkehr und Umfeld)
oder im Gesamtverkehrskonzept studiert.
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11.4. Ebikon

Problematik

Im Gegensatz zu Kriens hat Ebikon
eine Hauptstrasse, welche eine
sehr hohe Kapazitat aufweist. Im
Zentrum von Ebikon ist diese
durchgehend vierspurig gefihrt.
Trotzdem kommt es im Bereich
Lowen-Hofmatt zu grosseren Riick-
staus vor den Ampeln und der Bus
kommt nur langsam voran. Die
Durchschnittsgeschwindigkeit in
der HVZ betragt auf diesem Ab-
schnitt rund 9.6 km/h*2. Im Bereich
Ebikon Lowen-Hofmatt ist die ,
Strasse heute vierspurig ausge- Abb. 36: Die Strassenverhiltnisse im Bereich Ebikon Ladengasse - Hofmatt.
fUhrt, der Bus halt auf der rechten

Fahrbahn. Dies fihrt dazu, dass ihn die Autos (iberholen und vor dem abfahrenden Bus im
Stau stehen.

Stadteinwarts lauft der Verkehr bis auf Hohe der Stadtgrenze gut, ab der Haltestelle Maihof
staut es wiederum. Gerade im Bereich Schlossberg stehen die Busse lange im Stau. Dabei ist
auch eine gewisse Entlastung durch den Autobahnanschluss Rontal festzustellen.

Lésungsansatze

Abb. 37: Situationsskizze von Ebikon. (siehe auch Anhang 4)

Stadtauswdirts

Im Bereich Ebikon Lowen-Hofmatt bedarf es einer Busspur inklusive Lichtsignalanlagen-
Steuerung, welche dem Bus den Vortritt beim Linksabbiegen in Richtung Bahnhof Ebikon
gewahrt. Durch dies wird der Bus nicht mehr vom MIV behindert, sondern kann ohne Prob-
leme bis zur Kreuzung verkehren. Dies ist nicht zuletzt auch wegen der geplanten Anschliisse
auf die Bahn, sowie die Linien nach Inwil, Perlen und Gisikon-Root wichtig, wenn der Bus-
Hub Ebikon realisiert ist (geplant im Jahr 2018).

12 Bericht neuralgische Punkte im Luzerner Busnetz, Seite 42
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Stadteinwdrts

Ahnlich wie im Bereich Verkehrshaus soll im Bereich Maihof eine Pfértneranlage installiert
werden (bereits im Strassenbauprogramm vorgesehen), welche den Zufluss zum Knoten
Schlossberg kontrolliert. Der Bus bendtigt im Riickstaubereich dieser Dosieranlage eine Bus-
spur, die es ermoglicht, diese schnell zu passieren.

Durch eine zusatzliche Fahrbahnhaltestelle in der Maihofmatte stadteinwarts kann der Bus
zusatzlich von einer Position als Pulkfihrer profitieren und wiirde schneller bis zur Schloss-

bergkreuzung gelangen.

Geplante Kreisel

Auf der Luzernerstrasse in Ebikon
sind zwei Kreisel geplant (zum ei-
nen bei der Schachenweid, zum
anderen beim Knoten Schloss-
listrasse). Diese sind fiir das RBus-
Konzept nicht ganz unproblema-
tisch: Einerseits ist das Befahren
eines Kreisels mit einem Fahrzeug
wie einem Doppelgelenktrolleybus
schwierig, da er auf Grund seiner
Grosse nur schwer in den Kreisel
einfahren kann. Andererseits mus-
sen solch grosse Fahrzeuge Kreisel
langsam durchfahren, um diese si-
cher und im notigen Komfort zu
durchqueren.

] - ). Foe—

Abb. 38: Ein Tram du;chféihrt einen Kreisel in Wabern. Der Kreisel ist mittels
Lichtsignal gesichert, so dass das Tram ungehindert passieren kann. (Bild:
www.bve.be.ch)

Deshalb sollte gepriift werden, ob die Kreisel nicht so ausgelegt werden kdénnen, dass der
Bus gerade durch den Kreisel fahren kann, wahrend der Gbrige Verkehr von einer Ampelan-
lage aufgehalten wird. Solche Konstruktionen sind bereits bei Trams verbreitet. Neben dem
Beschleunigungseffekt flir den Bus gibt es auch eine Komfortsteigerung fir die Fahrgaste.

Wendeschleife Maihof

Die Wendeschleife Maihof wird mit der Verlangerung der Linie 1 bis Ebikon Bahnhof fiir den
reguldren Betrieb Uberflissig, da dort im Normalfall keine Busse mehr wenden sollen. Trotz-
dem sollte diese Wendeschleife inklusive der Fahrleitungskonstruktion so erhalten und an-
gepasst werden, dass ein vorzeitiges Wenden im Maihof moglich bleibt.
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12. Zukiinftige RBus-Massnahmen

Die folgenden Massnahmen sind nicht als direkter Teil des RBus-Konzepts zu sehen, sondern
sollen aufzeigen, was zukiinftig noch moglich ware.

12.1. Netzerweiterung RBus

Wenn andere Linien auf Grund ihrer Nachfrage einmal auf Doppelgelenktrolleybus umge-
stellt werden, kann das RBus-Konzept auch auf diesen Strecken verfolgt werden.

Mogliche Erweiterungen des RBus-Netzes konnten aufgrund des heutigen Standes folgende
Strecken sein: Luzern Bahnhof - Emmenbriicke Sprengi (Linie 2), Luzern Bahnhof - Littau
Tschuopis (Linie 12) und Luzern Bahnhof - Wiirzenbach (Linie 8). Dabei ist zu sagen, dass die
Streckenabschnitte dereinst zu durchgehenden Linien verkniipft werden sollten.

12.2. Optische Spurfiihrung

Das verbreiteteste System der optischen Spurfiihrung ist das System CiVis, welches in Frank-
reich entwickelt wurde. Dabei wird mit einer Spezialfarbe eine gestrichelte Doppellinie auf
dem Strassenbelag angebracht. Dank einer Kamera an der Front des Fahrzeuges kann der
Bordcomputer dadurch berechnen, wo sich das Fahrzeug aktuell befindet und durch dies die
Lenkbewegungen errechnen.

Bei Hindernissen auf der Fahrbahn, kann der Fahrer die Lenkung tGibernehmen und die Spur-
fliihrung verlassen, spater kann er einfach wieder in die Route einfadeln. Dadurch garantiert
das System hohe Flexibilitat.

Durch die optische Verarbeitung der Route kommt es bei verschmutzter Strasse, Schnee
oder starkem Regen unter Umstanden zu Ausfallen, bei denen der Fahrer wieder selbst len-
ken muss.*

Ein solches System kénnte hauptsachlich an Haltestellen Verwendung finden, welche an Stel-
len liegen, welche nicht leicht anzufahren sind. Dazu gehdren hauptsachlich Wendeschlaufen
oder Haltestellen in Kurven. In diesen konnte das System den Fahrer dabei unterstiitzen
moglichst nah an die Haltekante zu gelangen, damit der Einstieg leicht vonstattengehen
kann.

Gegebenenfalls konnte man auch bestimmte Busspuren mit einem Solchen System ausstat-
ten, allerdings ist das System fir Mischverkehr eher nicht geeignet.

B http://de.wikipedia.org/wiki/SpuRBus#Optische_Spurf.C3.BChrung (12. Oktober 2012)
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13. Umsetzung
13.1. Modul Angebot: Umsetzung AggloMobil due

Inbetriebnahme Trolleybuslinie 3

Durch die geplante Einfihrung der Linie 3 im Jahr 2016 kann die Linie 1 durchgehend im op-
timaleren 7.5 Minuten-Takt gefiihrt werden, was dazu fihrt, dass fir die Linie 1 weniger
Fahrzeuge bendtigt. Gleichzeitig kann die Kapazitat zwischen Kriens und dem Pilatusplatz mit
den Linien 1 und 3 massiv gesteigert werden. Busse der Linie 3 kénnen zudem von allen
RBus-Massnahmen im Korridor mitprofitieren.

Damit kann das Problem der tiberlasteten Zufahrt zum Bahnhof Luzern (Pilatusstrasse) ent-
scharft werden. Ab Kriens sind zudem neue attraktive Direktverbindungen zum Kasernen-
platz oder nach Emmenbriicke/Seetalplatz moglich.

Verlangerung der Linie 1 nach Ebikon

Die Verlangerung der Trolleybuslinie 1 im Jahr 2018 nach Ebikon ist ein wichtiger Punkt im
Konzept des RBus. Denn durch diese kann mit der Linie 1 nicht nur Kriens sondern auch Ebi-
kon mit einem attraktiven Buskonzept bedient werden.

Gleichzeitig wiirden die Linien 22 und 23 ebenfalls zum Bahnhof Ebikon eingekiirzt. Im sel-
ben Schritt verbindet die Linie 18 als neue Tangentiallinie Littau mit Ebikon. Zwischen
Schlossberg-Ebikon verkehren so merklich weniger Busse mit einer vergleichbaren Kapazitat.
So sind ab diesem Zeitpunkt neue attraktive Direktverbindungen ab Ebikon mdoglich. (Kan-
tonsspital, Littau, Kriens)

13.2. Modul Rollmaterial: Beschaffung Doppelgelenktrolleybusse

Am 20. Oktober 2012 wurde die Ausschreibung fir neun neue Doppelgelenktrolleybusse fir
die Linie 1 publiziert. Im Hinblick auf das RBus-Projekt sollen die neuen Trolleybusse dem in
diesem Bericht beschriebenen Fahrzeugstandard entsprechen. Das Anliegen ist bei der vbl
deponiert.

Die neuen DGT werden voraussichtlich im Laufe des Jahres 2014 in Betrieb genommen, bis
zur endgiltigen Bestellung im Friihling 2013 der Busse soll die Umsetzung des Designs an
den Fahrzeugen feststehen (Lead vbl).

13.3. Modul Kommunikation: Logo, Brand, Lackierung

Wie oben bereits erwahnt, sollen die neuen DGTs von Beginn weg unter einem Markenna-
men verkehren. Deshalb sollten die Grundsatze des Designs bereits vor der definitiven Be-
stellung der Fahrzeuge feststehen. Da vor der endgiiltigen Fertigstellung der Fahrzeuge Be-
schriftungen noch leicht austauschbar sind, ist es auch moglich, dass Markenname und Logo
erst nach der Bestellung definitiv festgelegt werden.

Anfangs 2013 soll durch die vbl der Brand RBus ausgearbeitet werden. Durch die Federfiih-

rung der vbl ist gewahrleistet, dass das Corporate Identity (Cl) der vbl erkennbar bleibt. Ver-
tieft zu klaren waren:
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®  Brand: RBus-Logo. Wie ist die Aussenlackierung des RBus. Wie unterscheidet sich ein
RBus von einem anderen vbl-Bus (Welcomebildschirm, ...), Haltestellenlayout.

®  Kommunikation: Wie soll die RBus-ldee publik gemacht werden. Wie, mit welchen
Schritten und wann soll der Brand eingefiihrt werden.

Fiir die Namensfindung und um das Erscheinungsbild zu definieren soll durch die vbl ein Auf-
trag an eine Werbeagentur gegeben werden.

13.4. Modul Infrastruktur

Massnahmen Strassenbauprogramm

Beilage 5 zeigt alle relevanten, bereits aufgegleisten Projekte im Perimeter der kiinftigen
RBus-Linie 1.

Von den Projekten im Strassenbauprogramm des Kantons, welche fiir den RBus relevant
sind, sind nur rund ein Drittel im Topf A, die anderen sind in den Topfen B und C. Um die
Busbeeinflussung auf der Linie 1 konsequent und rasch umsetzen zu kdnnen, ist es wichtig,
dass moglichst viele Projekte in den Topf A transferiert werden.

Im kantonalen Strassenbauprogramm sind die Prioritaten flir Bauprojekte festgelegt.

B Die hochste Prioritat haben dringende Sanierungsarbeiten und die Entscharfung gefahr-
licher Strassenabschnitte.

®  Anschliessend sind Sanierungen von Strassenabschnitten mit hohem Unfallrisiko aufge-
fUhrt.

® 3. Prioritat hat das Erstellen von Radverkehrsanlagen.

®  Erst dann kommt der Punkt mit Verbesserung des Verkehrsablaufs an kritischen Eng-
passen im Kantonstrassennetz unter Bericksichtigung des 6ffentlichen Verkehrs.

Ziel ware, dass Projekte, welche fiir den RBus relevant sind, als 4. Punkt speziell aufgefiihrt
sind (also vor den sonstigen Massnahmen). So kdnnen die Mittel konzentriert eingesetzt
werden und erzielen eine Wirkung fiir Luzerns wichtigste 6V-Linie.
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Ingenieur-Aufrag: Vertiefung Infrastrukturmassnahmen

Die hier aufgezeigten Infrastruktur-Massnahmen entsprechen Vorschlagen, basierend auf
der aktuellen Situation und bereits vorgeschlagenen Massnahmen aus anderen Berichten.
Um diese Massnahmen vertieft zu studieren und in Pakete und Umsetzungsschritte umzu-
setzen, ist im 2013 ein Ingenieurauftrag vorgesehen: Auftraggeber fiir diesen Auftrag sollen
Verkehrsverbund Luzern, vif und die betroffenen Gemeinden sein. Der Auftrag soll folgende
Fragen vertieft klaren:

®  Optimierung Lichtsignalsteuerungen: Erfassen aller Lichtsignalanlagen zwischen Ober-
nau und Ebikon. Jede Anlage wird auf Optimierung zu Gunsten des RBus gepriift. Selbst-
verstandlich soll der Langsamverkehr, der wirtschaftlich notwendige MIV und restlicher
0V ebenfalls optimal abgewickelt bleiben.

®  Prifen aller Massnahmen im Strassenbauprogramm auf die RBus-Philosophie. Vorschla-
ge fur Optimierungen zu Handen des vif fiir die weitere Projektierung dieser Strassen-
baumassnahmen.

®  Thematik Fahrbahnhaltestellen: Ingenieurtechnische Priifung des Vorschlags Verkehrs-
verbund Luzern und Ausfiihrungsprojekte fir Fahrbahnhaltestellen (Ummarkierungs-
plane resp. wo noétig bauliche Kleinanpassungen).

®  Umsetzungsplanung 2014 bis 2025.
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14. FAQ

®  Warum ist jetzt der richtige Zeitpunkt fiir die Umsetzung der Idee RBus in Luzern?

=  Einmalige Ausgangslage und daher gutes Kosten-/Nutzenverhaltnis fiir die RBus-
Umsetzung:
e Neubeschaffung DGT.
e  Geplanter Ausbau Linie 1 bis Bahnhof Ebikon.
e  Geplante Massnahmen 6V-Bevorzugung im Obernau.

=  Losung und Vision fir Kriens.

=  Verbesserung fir die starkste unserer 91 Bahn- und Buslinien (9 Mio. Einsteigende).

=  Eine neue Idee am richtigen Ort. Namlich dort, wo viele Menschen bereits auf den
0V setzen und markante Modalsplit-Veranderungen stattfinden.

= Ein fortschrittlicher, erprobter Ansatz. In der Schweiz gehen auch
Lausanne, Winterthur und St. Gallen in diese Richtung.

= Verkehrsverbund Luzern, vbl und vif ziehen am selben Strick: Angebot, Infrastruk-
tur und Rollmaterial sind abgestimmt.

®  Braucht der RBus eigene Fahrspuren?
= Jede Busspur ist wiinschenswert.
=  OV-Bevorzugung bedeutet aber nicht nur Busspuren: Sinnvoll angeordnete Fahr-
bahnhaltstellen oder gute LSA-Eingriffsmoglichkeiten sind ebenso wertvoll.

®  Welche Linien sind RBus-Linien?
=  Unter Beriicksichtigung, dass die Mittel wirtschaftlich eingesetzt werden, konzent-
riert sich die RBus-ldee auf die kapazitatsstarken Doppelgelenktrolleybuslinien.
Zurzeit gilt die Linie 1 als solche Linie.

®  Was bedeutet der Name RBus?
=  Das,R“steht flr Rapid und zeigt die Anlehnung an das Konzept BRT (Bus rapid
transit), welches bereits mehrere Stadte erfolgreich einsetzen.
= RBus ist ein Arbeitstitel. Ein 6ffentlicher Brand fiir Doppelgelenkbusse muss noch
gefunden werden.

®  Wird die Beschleunigung durch Auslassen von Haltestellen erreicht?

= Nein, gemass Untersuchungen des Kantons Bern machen Stérungen wahrend der
Fahrt (z.B. Rlickstau vor Knoten, Warten auf Griin an der Lichtsignalanlage) rund
18% der Fahrzeit aus. Durch Elimination zahlreicher dieser Stérungen soll der RBus
rund 10% schneller verkehren!

= Die Strecke z.B. vom Obernau ins Zentrum von Luzern ist zu kurz, um mit Eilkursen
eine splirbare Beschleunigung zu erreichen. Mit dem heute unzuverlassigem Be-
trieb in den Verkehrsspitzenstunden ist eher zu erwarten, dass gewisse Eilkurse
ahnlich schnell wie die Grundkurse unterwegs sind. Grosser Nachteil ist hingegen,
dass fur gewisse Stationen der Takt splrbar abnimmt und der 6V an Attraktivitat
einbdisst.

®  Was passiert, wenn die RBus-ldee nicht umgesetzt wird?
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Der 6V wird weiterhin geférdert. Gemass Richtplan 2009 wird im stadtischen Be-
reich dem MIV nur die notwendige Mobilitat zur Verfligung gestellt. Der 6ffentliche
Verkehr soll hingegen bevorzugt werden.

Fir die Linie 1 und den Korridor Kriens ist weiterhin eine visiondre Losung offen.
Man wird weiterhin nach neuen Losungen suchen, welche vermutlich jedoch teuer
sind, als die bestehenden Systeme zu starken. Teurere Losungen haben es im aktu-
ellen finanziellen Umfeld schwer.

®  Macht es Sinn, den 6V in den Agglomerationen zu starken?

Der 6V hat die Starke, grosse Fahrgaststrome effizient zu transportieren. Grosse
Strome werden in den Agglomerationen generiert und meist auf Hauptachsen ge-
blndelt ins Zentrum transportiert. Doppelgelenktrolleybusse konnen diesen Be-
trieb sehr wirtschaftlich abwickeln.

Gemass Richtplan 2009 wird im stadtischen Bereich dem MIV nur die notwendige
Mobilitat zur Verfligung gestellt. Der 6ffentliche Verkehr soll hingegen bevorzugt
werden.

B Wasist der Unterschied zu BRT?

Mit BRT werden meist Systeme in Stidamerika und Frankreich bezeichnet, welche
auf eigenem Trassee verkehren.

In Luzern sind durchgehende Busspuren nur langfristig (z.B. mit Projekt Bypass) an-
gedacht. Daher muss unter dem Stichwort BRT light flir Luzern eine angepasste Lo-
sung gefunden werden.
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15. Glossar

AggloMobil due
Busangebotskonzept fir die Agglomeration Luzern ....................

Autobus
Schweizer Ausdruck fiir Dieselbus bzw. Omnibus.........c.ccceveenee.

Bus Rapid Transit (BRT) 12

Bus-Hub
Busbahnhof, welcher als Umsteigeknoten dient ...........ccccccvueene.

CiVis 46

Cristalis
Ein Trolleybusmodell vom Hersteller Irisbus..........ccccovvevciveennen.

DGT
Doppelgelenktrolleybus........cceeueeieeiieenieniieeeseeseesee e

Durchmesserlinie
Linie, welche von einem Quartier (iber das Zentrum in ein
anderes Quartier Verkehrt ........ccocvvevieeiiee e

Hauptverkehrszeit (HVZ)
Nachfragestarke Zeiten morgens und abends im
Pendlerverkehr. Die exakten Zeiten variieren je nach Linie.........

Hochbahn
Name fir Hamburgs U-Bahn-System, welches Uber weite
Strecken oberirdisch verkehrt..........occoeveeviinennenneenececeeens

Hybridbus
Dieselbus mit zusatzlichem Elektromotor zur Unterstiitzung......

Langsamverkehr
Fusganger UNd VElOS.......cueevuiieiiie e

LSA
LichtSignalaniage.......cooveueriieriierieeecieeee e

LUSTAT
Statistik Luzern (Kantonale Dienststelle) ........cccceovevererenerennne

Metrobus siehe Bus Rapid Transit

MIV
Motorisierter Individualverkehr..........c.cooceevieniiniineniencneee,

Modalsplit
Anteil der durchschnittlichen 6V-Distanzen im Vergleich zur
Gesamtdistanz

Nebenverkehrszeit (NVZ)
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Betriebszeiten tagsuber ausserhalb der Hauptverkehrszeit,
Sonntage gelten meist als Randverkehrszeit ..........ccceecevevieennns

Nutzhalt

Halt an einer Haltestelle zum Fahrgastwechsel ...........cccoceeveenns
ov

Offentlicher VErKEhr ........c.oveueiierieiiesse e ssssssesees

Perlschnur
Grafische Darstellung einer Linie mit samtlichen Haltestellen.....

Pulkfiihrer
Erstes Fahrzeug einer Kolonne..........ccoveeieniieniinienicnicnic e,

Radiallinie
Linie welche von einem Quartier ins Zentrum verkehrt

Randverkehrszeit (RVZ)
Abends und Sonntags, wenn wenig Verkehr herrscht .................

Schienenbonus
Imagevorteil fur schienengebundene Verkehrsmittel dank
Eigentrassierung, konsequenter Bevorzugung und Komfort .......

Stauschlaufe
Sensor in der Fahrbahn, welcher erkennt, ob Fahrzeuge auf
dieser Fahrbahn stehen .........occeeviivieiienieiieceeee e

Storhalt
Halte, welche keinen betrieblichen Zweck haben. Beispielsweise
wegen Rotlichtern oder Stau

Tangentiallinie
Linien die von einem Quartier in ein anderes fihren, ohne das
Zentrum zU dUrchQUErEN .....ocveeevieeieciecie e

Trolleybus
Aus Fahrleitung elektrisch angetriebener Bus, aber auch
Fahrleitung und StromMVersorgUNE ........ceverveereereesvesieseesvennnes

vbl

Verkehrsbetriebe LUZEN .........ooveeiiriiriiniiiieeeceeeeeeeeiene

Verkehrsspitzenstunde

Abends von 17.00 Uhr bis 18.00 UNT .......ccccvevievvenienienieniieninns
vif

Dienststelle Verkehr und Infrastruktur .........ccccevveeniiinicnicnnennne,

VVL
Verkehrsverbund LUZErN.......ceecveeieiieiiie e
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Anhang 1: Liniennetz AggloMobil Due
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ie  Netz- und Angebotsveranderungen
Merlist 8 3 Verl@ngerung bis Ebikon Bahnhof-Schindler mit
|gelenktrol 53EM
" i Doppelgel ey
3 Meue Tangentizllinie Kriens-Emmenbriicke als
Trolleybus
4 Neue Gelenktrolieybusse
In Umsetzung: Trolleybusveri@ngerung Blittenen
Littaul o Linie 25: neue Linienfihrung chne Biittenenhalde
eggen B f 12 Verfangerung bis zum neuen Stadttell Littau Tschuopis
. i 13 Neue Tangentiallinie Littau-Sestalplatz-Emmen
Meue Linie 55 Seetalplatz-Rothenburg-IKEA
Meggen Zentrln 16 | Einkirzung bis Kriens-Kuonimart
Meue Linie 168 Kriens-Horw Bahnhof
Meue Linie 16C Spitz-Horw Eahnhof-Winke!
18 Meue Tangentizllinie Littau Tschuopis-Ebikon Bahnhof
15 Anpebotsausbau und Einsatz Gelenkbusse
20 Meuer Linienendpunkt Ennethonw fur alle Kurse
gt Vliwewaldstdrees rseae 21 Meuer Linienendpunkt Horw Bahnhof
22 Meuer Lini=nendpunkt Ebikon Bahnhof
23 Meuer Liniznendpunkt Ebikon Bahnhof
26 Meue Linie Adligenswil-Unterl Gchli zusammen
mit Linie 27 Tangentiale Adligenswil-Ebikon
27 Bedienung neusr Bushub Ebikon
5 Meuer Linienendpunkt Horw Bahnhof
51 | Meuwer Linienendpunkt Emmenbricke Sprengi
il 70 | Meue Linie Sempach-Rothenburg (Station)
73 Meue Linienfiihrung via Brielstrasse mit Gelenkbussen

Weitere Informationen: www.verkehrsverbund-luzern.ch/aggloma




Anhang 2: Grafik Situation Kriens
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Anhang 3: Grafik Situation Obergrundstrasse
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Anhang 4: Grafik Situation Ebikon
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Anhang 5: Zusammenstellung der Massnahmen aus dem kantonalen Bauprogramm
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Anhang 6: Karte mit 6V-Schwachstellen in Luzern
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