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Vorwort

Der Verkehrsverbund Luzern plant und finanziert den OV im Kanton Luzern und fiihrt die Geschifts-
stelle des Tarifverbundes Passepartout. Der vorliegende OV-Bericht fiir den Zeitraum von 2012 bis
2015 ist die erste Strategie des neuen Verbundes.

Engpasse bei der Bahninfrastruktur und knappe finanzielle Mittel begrenzen den derzeitigen Ent-
wicklungsspielraum. Darauf nimmt die Strategie Riicksicht. Der Verkehrsverbund Luzern nutzt die
verbleibenden Moglichkeiten zur Optimierung des Verkehrsangebotes und orientiert sich damit
am Machbaren.

Parallel dazu erarbeitet er mittel- und langfristige Entwicklungsperspektiven fir das Bahn- und
Busnetz und bringt seine Interessen in die Projektierung des Tiefbahnhofs Luzern ein. Massnah-
men zur Erhéhung der Wirtschaftlichkeit des OV flankieren obige Stossrichtung, weil sie den kiinf-
tigen finanziellen Spielraum erweitern.

Mit der Strategie 2012 bis 2015 werden die Grundlagen fiir die mittel- und langfristige Entwick-
lung des OV und damit zur Bewiltigung des prognostizierten Verkehrswachstums im Kanton Lu-
zern geschaffen. Die konkreten Entwicklungsperspektiven werden im Zentrum des niachsten OV-
Berichtes fir den Zeitraum 2014 bis 2017 stehen.
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1. Einleitung

Gesetzliche Grundlage

Gemass dem Gesetz Uber den offentlichen Verkehr (6VG) legt der Verkehrsverbund Luzern dem
Kantonsparlament alle zwei Jahre seine Strategie in Form des OV-Berichtes vor. Der OV-Bericht ist
ein Planungsbericht gemass § 77 Absatz 1c des Gesetzes liber die Organisation und Geschaftsfiih-
rung des Kantonsrates (Kantonsratsgesetz). Er hat inhaltlich gemass § 13 Absatz 2 6VG Uber das
bestehende Angebot im 6ffentlichen Personenverkehr, die geplanten Infrastrukturvorhaben und
Angebotsverdanderungen, den Zeitpunkt ihrer Verwirklichung und die damit verbundenen Kosten
Auskunft zu geben und die Tarifgrundsatze fiir das Verkehrsangebot festzuhalten. Der Bericht zeigt
das Zusammenspiel zwischen der Infrastrukturplanung des Kantons Luzern und der Angebotspla-
nung und -festsetzung des Verkehrsverbundes Luzern. Damit nimmt der Kanton Luzern seine ge-
samtverkehrspolitische Verantwortung wahr. Der OV-Bericht soll gleichzeitig als finanzpolitische
Grundlage dienen, hat daraus doch die Ubereinstimmung des Angebotes im 6ffentlichen Perso-
nenverkehr mit dem integrierten Finanz- und Aufgabenplan des Kantons Luzern (IFAP 2011 bis
2015) hervorzugehen. Gestiitzt auf den OV-Bericht stellt der Kantonsrat die finanziellen Mittel
bereit. Der vorliegende OV-Bericht liefert Informationen zur Strategie 2012 bis 2015, ergianzt um
einen Ausblick auf die langerfristige Entwicklung von Angebot und Infrastruktur.

Ubersicht

Der OV-Bericht beginnt im Kapitel 2 mit dem aktuellen Stand des &ffentlichen Verkehrs (OV) im
Kanton Luzern. Daran schliesst im Kapitel 3 die Analyse des Umfeldes an. Beleuchtet werden die
Entwicklungen im Verkehrsmarkt. Im Kapitel 4 werden die langfristigen Erfolgspositionen des OV
im Kanton Luzern dargelegt. Auf die Pflege und Weiterentwicklung dieser Qualitdten und Fahig-
keiten zielt die Strategie ab. Das Kapitel 5 umfasst den wichtigsten Teil: die strategischen Schwer-
punkte fir die Jahre 2012 bis 2015. Die Leitidee erlautert den Kern der Strategie in wenigen Satzen.
Die Ziele und strategischen Stossrichtungen zeigen konkret auf, was mit welchen Mitteln erreicht
werden soll. Aussagen zum Angebot im OV stehen dabei im Zentrum. Ergidnzt werden diese mit
Aussagen zur Qualitdt, zum Tarif und zur Wirtschaftlichkeit. Im Kapitel 6 werden die Uberlegungen
erlautert, die zu den strategischen Stossrichtungen im Kapitel 5 geflihrt haben. Ausgangspunkt
bildet die Beschreibung und Einschatzung der aktuellen Situation und der laufenden Entwicklun-
gen. Im Kapitel 7 werden die finanziellen Auswirkungen der Strategie anhand der Abgeltungen
und Gemeindebeitrage aufgezeigt, erganzt um eine Chancen- und Risikobeurteilung. Abgerundet
wird das Kapitel 7 mit den Investitionen. Im abschliessenden Kapitel 8 werden die langfristigen
Perspektiven ab 2016 aufgezeigt.

Kantonaler Richtplan und Agglomerationsprogramm Luzern

Neben der vorliegenden Strategie enthalten auch der kantonale Richtplan und das Agglomerati-
onsprogramm Luzern Aussagen zur Rolle, zum Stellenwert und zur erwinschten Entwicklung des
OV im Kanton Luzern. Geméss kantonalem Richtplan soll die Siedlungsentwicklung und Siedlungs-
verdichtung dort erfolgen, wo bereits vorhandene, ausbaufiahige Infrastrukturen und gute Ange-
bote des OV bestehen. Im Raum Luzern Agglomeration erhilt der OV im Konfliktfall Vorfahrt. Im
Agglomerationsgiirtel und entlang der Hauptentwicklungsachse ist der Modalsplit zugunsten des
OV zu erhdhen. Der Raum Luzern Landschaft wird durch ein OV-Grundangebot an die Hauptent-
wicklungsachse und die Regionalzentren angebunden. Gemass dem Agglomerationsprogramm Lu-
zern sollen die Einbindung des Kantons Luzern in das regionale und nationale Bahnnetz verbessert,
die kombinierte Mobilitat gefordert sowie die Bahn- und Busangebote attraktiver werden.
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2. Grundlagen

Grundlagen- und Arbeitspapier des Verbundrates

Der Verbundrat entschloss sich, vor der strategischen Arbeit eine umfassende Grundlage zu er-
arbeiten. Entstanden ist das Grundlagen- und Arbeitspapier des Verbundrates, welches der Ver-
bundrat am 19. November 2010 verabschiedete. Nachfolgend eine Auswahl der wichtigsten Aus-
sagen dieses Papiers, welches im Anhang vollstandig aufgefihrt ist. Weitere Kernaussagen dieser
umfassenden Grundlage haben im folgenden Kapitel 3 — es beleuchtet das Umfeld — Eingang ge-
funden.

Der OV im Kanton Luzern: Das Wichtigste in Kiirze

Der OV im Kanton Luzern umfasst rund 100 Bahn- und Buslinien. Gut ein Drittel dieser Linien liegen
im Raum Luzern Agglomeration. Der OV soll neben der Grundversorgung im Raum Luzern Land-
schaft eine gute Erreichbarkeit des Raumes Luzern Agglomeration gewahrleisten sowie leistungs-
fahig und effizient sein. Dem Verkehrsverbund Luzern obliegt die Planung und Festsetzung des
Verkehrsangebotes, die Bestellung der Verkehrsleistungen sowie die Steuerung der Wirtschaftlich-
keit. Als geschaftsfiihrende Stelle des Tarifverbundes Passepartout gestaltet er zusammen mit den
beteiligten Kantonen Obwalden und Nidwalden das Billettsortiment und die Preise. Der Kanton
Luzern und die Gemeinden gelten gemeinsam je zur Halfte die Transportleistungen mit jahrlich
rund 80 Millionen Franken ab. Der Kostendeckungsgrad des OV im Kanton Luzern betrigt iiber
47 Prozent; dieser ist in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen. In der Stadt Luzern werden
rund 42 Prozent der zuriickgelegten Tagesdistanz mit dem OV bewiltigt; im tibrigen Kantonsgebiet
sind es rund 15 Prozent.

Angebotsausbau und Nachfragewachstum

Wihrend der Hauptverkehrszeiten ist das OV-Angebot im Kanton Luzern gut. Es wurde in den letz-
ten Jahren qualitativ und quantitativ stark ausgebaut. In der Folge ist das Angebot an Kurskilome-
tern im Kanton Luzern in den vergangenen flinf Jahren insgesamt um Uber 14 Prozent gestiegen.
Nachfrageseitig hat die Zahl der zurlickgelegten Personenkilometer im gleichen Zeitraum um tber
22 Prozent zugenommen. Noch starker, um knapp 35 Prozent, ist die Zahl der beférderten Per-
sonen gestiegen. Die Kundinnen und Kunden 3ussern sich in Umfragen zufrieden {iber den OV
im Kanton Luzern. Qualitativ wurden folgende wichtigste Meilensteine erreicht: Verbesserung der
Distribution, Ausbau des Kundeninformationssystems und verbesserter Zugang mit beispielswei-
se konsequenter Umsetzung von Park-and-Ride- sowie Bike-and-Ride-Anlagen an den Umsteige-
punkten.
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3. Umfeld

In diesem Kapitel werden die Entwicklungen im Verkehrsmarkt dargelegt. Weitere und insbeson-
dere detaillierte Informationen zum Umfeld enthélt das Grundlagen- und Arbeitspapier des Ver-
bundrates, welches sich im Anhang befindet.

Radiale Verkehrsstrome

Die Verteilung der Wohn- und Arbeitsplatzgebiete fiihrt zu Pendlerstromen, die hauptsachlich radial
von und in den Raum Luzern Agglomeration verlaufen. Die wichtigsten Zupendlerstrome stammen
aus den Regionen Sursee, Seetal und Wolhusen sowie den Nachbarkantonen Nidwalden, Obwalden,
Zug und Schwyz. Die starksten Wegpendlerstrome flihren in die Kantone Zug und Zirich sowie die
Region Sursee. Ebenfalls gross sind die Binnenverkehrsstrome innerhalb des Raumes Luzern Agglo-
meration. Der Verkehr lasst sich grob in die zwei Teilmarkte «Ausbildungs- und Berufsverkehr» sowie
«Einkaufs- und Freizeitverkehr» unterteilen. Letzterer ist grosser und wachst Gberdurchschnittlich.

Motorisierter Individualverkehr und iiberlastete Strassen

Auf den Strassen des Raumes Luzern Agglomeration bestehen in den Hauptverkehrszeiten aus-
gepragte Uberlastungen. In den Regionalzentren des Kantons Luzern sind die Strassen wahrend
der Hauptverkehrszeiten ebenfalls tberlastet. Die Nationalstrassen A2 und A14 im Raum Luzern
Agglomeration weisen nur noch geringe Leistungsreserven auf. Auf den Ausfahrtsrampen der An-
schlisse Emmen-Nord, Emmen-Siid und Luzern-Zentrum bilden sich in den Hauptverkehrszeiten
regelmassig Staus. Der Motorisierungsgrad ist in den Agglomerationsgemeinden Luzerns und den
landlichen Gebieten des Kantons Luzern deutlich héher als in der Stadt Luzern. 2011 werden die
Autobahnanschlisse Buchrain und Rothenburg sowie der Zubringer Rontal eroffnet.

Langsamverkehr

Der Fuss- und Radverkehr als Langsamverkehr hat fiir die Bewaltigung kurzer Distanzen im Alltags-
verkehr eine wichtige Bedeutung. Gerade der OV ist auf optimale Bedingungen fiir den Langsam-
verkehr angewiesen, da die OV-Reisekette den Langsamverkehr immer beinhaltet. Dabei unter-
stiitzen direkte und attraktive Wege fiir den Langsamverkehr die OV-Beniitzung. Besondere Wichtig-
keit erhalten OV-Haltestellen, welche Nahtstellen zwischen dem Langsamverkehr und dem OV sind.

Weiter wachsende Mobilitat

Die Bevolkerung wéachst zwischen 2009 und 2030 im Durchschnitt um rund 17 Prozent. Deutlich stér-
ker wachst die Gruppe der lber 65-Jahrigen. Die Anzahl der Beschaftigten wachst um rund 10 Pro-
zent. Obige Entwicklungen und die allgemeine Mobilitdtszunahme flihren zu einem prognostizierten
Verkehrsmengenwachstum von rund 20 Prozent beim motorisierten Individualverkehr und von rund
40 Prozent beim OV bis 2030 (Basisjahr 2007, Prognosen Verkehrsmodell der Dienststelle Verkehr
und Infrastruktur des Kantons Luzern vom 7. Mai 2010 und Entwicklungstrend OV-Nachfrage).

Folgerungen

Kapazitatsmassig ist das Strassennetz im Kanton Luzern und insbesondere dasjenige im Raum Lu-
zern Agglomeration kaum in der Lage, seinen Anteil am Mehrverkehr zu Gbernehmen. Substan-
zielle Strassenausbauten zur Verbesserung der Situation sind nur langfristig realisierbar. Dem OV
kommt deshalb insbesondere zur Sicherung der Erreichbarkeit des Raumes Luzern Agglomerati-
on eine wichtige Bedeutung zu. Chancen zur Gewinnung neuer Kunden bestehen im Uberdurch-
schnittlich wachsenden Einkaufs- und Freizeitverkehr und im Segment der tber 65-Jahrigen. Der
Ausbau des OV wird zusitzliche Kosten auslésen. Derzeit suchen Bund und Kantone neue Formen
zur Finanzierung neuer Verkehrsinfrastrukturen und Angebote.
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4. Langfristige Erfolgspositionen

Langfristige Erfolgspositionen sind Qualititen und Fahigkeiten, die den OV nachhaltig attraktiv ma-
chen. Diese Positionen, die fiir den Erfolg oder Misserfolg des OV entscheidend sind, miissen stets
gepflegt und weiterentwickelt werden. Fiir den OV im Kanton Luzern sind die folgenden sechs
langfristigen Erfolgspositionen zentral.

Kurze und verldssliche Die Reisezeiten mit dem OV sind verldsslich und unabhingig
Reisezeiten. von der aktuellen Verkehrssituation.
Einfach benutzbar. Das Angebot ist zeitlich und ortlich gut verfligbar.

Durchgehend systematisierte und abgestimmte Fahrplane
vereinfachen das Reisen.

Adaquate Servicequalitat. Die Qualitat der Leistungen ist angemessen und tarifverbundweit
homogen. Die Kundinnen und Kunden sind zufrieden.

Am Puls der Zeit. Verdnderte Kundenbediirfnisse und neue technische Méglichkei-
ten sind die Treiber einer stetigen Leistungsentwicklung.

Preiswert. Die Leistungen des OV sind den Preis wert.

Gepflegt. Der Marktauftritt widerspiegelt den Wert der Leistung.
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5. Strategie 2012 bis 2015

Dieses Kapitel informiert in Kiirze tber die Strategie des Verkehrsverbundes Luzern von 2012 bis
2015. Die vorliegende Strategie ist im Rahmen des IFAP 2011 bis 2015 finanzierbar, welcher vom
Kantonsrat in der Novembersession 2010 genehmigt worden ist. Die Angebotsausbauten 2012 bis
2015, welche die vorliegende Strategie unterstiitzen, sind im Anhang aufgefiihrt.

5.1 Leitidee
Die Leitidee bringt den Kern der Strategie 2012 bis 2015 in wenigen Worten auf den Punkt.

@ Das Platzangebot, die Zuverldssigkeit und die Rollmaterialqualitat werden optimiert,
soweit die Infrastruktur und die finanziellen Mittel dies zulassen.

@ Fiir den etappenweisen Weiterausbau des Angebotes und die dafiir notwendigen Infra-
strukturausbauten werden die planerischen Grundlagen erarbeitet.

5.2 Ziele

Die Ziele zeigen, was die Strategie bis 2015 bewirken soll.

@ Der Kostendeckungsgrad verbessert sich von 47 auf 50 Prozent.

@ Die Kantons- und Gemeindebeitrage entwickeln sich im Rahmen der Finanzvorgaben
(IFAP 2011 bis 2015).

@ Die planerischen Grundlagen fiir die langfristige Entwicklung des Bahn- und Busnetzes
sind erarbeitet.

@ Der Modalsplit im Agglomerationsgiirtel steigt von 16 auf 18 Prozent.

@ Die Kundenzufriedenheit steigt von 75 auf 76 Punkte.
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5.3 Strategische Stossrichtungen

Die strategischen Stossrichtungen zeigen, auf welchen Wegen die Ziele erreicht werden sollen. Im
Zentrum stehen Aussagen zur Weiterentwicklung des Angebotes.

Bahnangebot

In den Korridoren Luzern—Rotkreuz—Zug, Luzern—Sursee und Luzern—Hochdorf werden die
Planungen fiir einen etappenweisen Ausbau der S-Bahn in Richtung des langfristig mit dem
Tiefbahnhof Luzern angestrebten Viertelstundentaktes vorangetrieben.

In Luzern West verkehrt die S-Bahn ab 2014 mit Rollmaterial, welches das Erreichen des Ziel-
zustandes bis 2018 unterstiitzt. Die S61 Luzern—Schachen wird nach Wolhusen verlangert und
schrittweise zum integralen Stundentakt ausgebaut.

In den Korridoren Luzern—Arth Goldau und Sursee—Olten verkehren die S-Bahnen neu mit kli-
matisiertem und teilweise niederflurigem Rollmaterial.

Das veraltete Rollmaterial des Regional-Express Luzern—Olten wird mit FLIRT-Fahrzeugen er-
setzt. Die Zlge halten kiinftig zusatzlich in Aarburg-Oftringen.

Im Korridor Luzern—Hergiswil verkehren die S-Bahnen ab 2014 in einem exakten Viertelstun-
dentakt und mit niederflurigem Rollmaterial. Auf den gleichen Zeitpunkt hin wird der Inter-
Regio Luzern—Meiringen—Interlaken mit neuem Rollmaterial gefiihrt.

Bus- und Schiffangebot

Wo die Nachfrage dies erfordert, werden die Kapazitaten der Bushauptlinien ausgebaut. Das
Rontalkonzept wird planerisch konkretisiert.

Die Verlangerung der stadtischen Trolleybuslinie 6 in die Blittenenhalde geht in Betrieb.

Zur Erschliessung grosser Verkehrserzeuger wird das Busangebot ausgebaut.

Im Raum Luzern Landschaft bleibt der Service public gewahrleistet und der OV trigt zu einem
optimierten Gesamtverkehrssystem bei. Im Sinn einer durchgehenden Reisekette bleibt der
Raum Luzern Landschaft mit den Regionalzentren (Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und
Schiipfheim) verbunden.

In den Regionalzentren werden die Busfahrpldane auf das Bahnangebot abgestimmt.

Mit der Fertigstellung von Verkehrsinfrastrukturen (zum Beispiel Bahnlberfiihrung in Sempach-
Neuenkirch) werden Linienfiihrungen Gberprift und die Anbindung an die Bahn verbessert.

In Zusammenarbeit mit den Nachbarkantonen wird die Planung der OV-Anbindungen zwischen
wichtigen Regionalzentren vorangetrieben.

Der Bau moderner Umsteigepunkte zwischen Bahn und Bus sowie Bus und Bus mit kurzen, kun-
denfreundlichen Wegen und Abstellplatzen fur Velos und Autos wird zum Beispiel in Horw, Kriens
Mattenhof, Wolhusen, Sursee, Emmenbriicke Bahnhof, Emmenbriicke Sprengi und Ebikon voran-
getrieben.

Das bewahrte Kursschiffangebot fur die Pendelnden aus den Seegemeinden wird beibehalten.



OV-Bericht 2012 bis 2015 | Strategie 2012 bis 2015 11

Langfristige Angebotsentwicklung

Die laufenden Planungen fiir den Tiefbahnhof Luzern, die S-Bahn Luzern und den Busverkehr
im Raum Luzern Agglomeration werden vorangetrieben und als Gesamtverkehrssystem abge-
stimmt.

Qualitat

In den Hauptverkehrszeiten wird die Zuverlassigkeit verbessert. Dazu werden staubedingte
Fahrzeitverluste auf Buslinien schrittweise eliminiert. Der Verkehrsverbund Luzern setzt sich in
den stadtischen und kantonalen Planungen zur Neugestaltung des Verkehrs fiir Lichtsignalbe-
vorzugungen und Busspuren ein.

Das Bedienen der neuen Billettautomaten wird erleichtert.

Der Umgang mit Reklamationen wird professionalisiert.

Die Entwicklung des Fahrkomforts geniesst hohe Aufmerksamkeit und wird, wo notig, verbessert.
Unter der Leitung der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern wird eine Inter-
netplattform mit Informationen rund um den OV und weitere Verkehrsmittel eingerichtet. Sie
vereinfacht die Reiseplanung, insbesondere zu Sportanldssen, Freizeit- und Einkaufsorten im
Kanton Luzern.

Tarif

Bessere Leistungen und teuerungsbedingte Mehrkosten werden weitgehend durch Effizienzstei-
gerungen und regelmadssige Preisanpassungen aufgefangen.

Die Entwicklung des neu eingeflihrten integralen Tarifverbundes Passepartout wird analysiert.
Moglichkeiten zur Vereinfachung des Zonensystems werden gepruift. Gestlitzt auf die Erkennt-
nisse wird ein Plan fir die Weiterentwicklung erstellt.

Die Bestrebungen auf nationaler Ebene zur tarifarischen Vereinfachung von Reisen in Nachbar-
verbunde werden unterstitzt.

Die Kundenbindung wird verstarkt.

Der Nutzen des Passepartout-Ticket-Sortimentes wird aktiv vermarktet.

Durch Kooperationen mit Veranstaltern (Kombitickets) werden Neukunden im wachsenden Frei-
zeit- und Einkaufsverkehr gewonnen.

Wirtschaftlichkeit

o

Linien mit ungentgender Nachfrage, ungentigender Kostendeckung oder sehr hohen Produkti-
onskosten werden lberpriift. Im Zug der Uberpriifung werden zusammen mit den Transportun-
ternehmen, beteiligten Gemeinden und regionalen Entwicklungstragern Lésungen erarbeitet.
Bei nicht marktgerechten Kosten respektive ungentigender Qualitat kdnnen Linien ausgeschrie-
ben werden. Dazu wird ein Ausschreibungskonzept erstellt und darauf aufbauend eine Aus-
schreibungsplanung erarbeitet.
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Neues Rollmaterial der S-Bahn Luzern
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6. Herleitung der strategischen Stossrichtungen

In diesem Kapitel werden die strategischen Stossrichtungen begriindet. Ausgangspunkt sind die
Beschreibung und Einschatzung der aktuellen Situation und der Entwicklungen.

6.1 Bahnangebot

Infrastrukturengpasse hemmen den Ausbau der S-Bahn

Bahnfahren ist seit der EinfUhrung der S-Bahn Luzern attraktiver geworden. Auf den Hauptachsen
verkehren die Zlige im Halbstundentakt. Zusatzlich halten an den grossen Orten stiindlich ein bis
zwei Fernverkehrsziige. Auf den Nebenachsen und in den Randstunden besteht ein Stundentakt.
Die Zahl der beférderten Personen ist zwischen 2005 und 2009 um Uber 70 Prozent gestiegen.
Dementsprechend zeichnen sich wahrend den Hauptverkehrszeiten, am Morgen und am Abend,
Engpédsse ab. Zudem sind die Fahrgastwechselzeiten langer geworden, was die Fahrplanstabilitat
verschlechtert hat.

Gemass den Prognosen wachst die Nachfrage weiter, besonders stark in den Korridoren Lu-
zern—Zug und Luzern—Seetal. Hier wird ein Viertelstundentakt notig. Ein solcher kann zwischen
Luzern und Hergiswil dank der Tieflegung und dem Doppelspurausbau der Zentralbahn bereits
2014 angeboten werden.

Die Schieneninfrastruktur im Raum Luzern verunmaoglicht weitere S-Bahn-Ausbauten. Kritischer
Engpass ist die normalspurige Zufahrt zum Bahnhof Luzern. Hier treffen mehrere Bahnlinien auf-
einander. Die Situation wird sich erst mit dem Bau des Tiefbahnhofs Luzern (Zeithorizont 2030)
grundlegend verbessern. Die dafiir erforderliche Planung muss deshalb mit héchster Prioritat vo-
rangetrieben werden.

Folgerungen

Die Nachfrage auf der Schiene wachst weiter. Der notwendig werdende Viertelstundentakt in Rich-
tung Zug und ins Seetal kann wegen der ausgelasteten Zufahrt zum Bahnhof Luzern erst langfristig
realisiert werden. Deshalb braucht es aufwirtskompatible Ubergangslésungen. Mit erster Priori-
tat massen die Planungen fir den neuen Tiefbahnhof Luzern und darauf abgestimmt der Ausbau
der Schieneninfrastruktur auf den Zulaufstrecken vorangetrieben werden. Zur Verbesserung der
Fahrplanstabilitat und des Komforts muss das teilweise veraltete Rollmaterial durch modernes,
niederfluriges Rollmaterial ersetzt werden (Figur 1).
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Buslinien im Kanton Luzern

— Buslinien

— S-Bahn

® Luzern

O Regionalzentrum

Staugefahr in den
Hauptverkehrszeiten

Figur 2
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6.2 Bus- und Schiffangebot

Im Raum Luzern Agglomeration stehen die Busse im Stau

Seit der Einfihrung des Konzeptes AggloMobil 2006 fahren die Busse haufiger und einfacher. Die
am starksten ausgelasteten Trolleybuslinien verkehren im 5-Minuten-Takt. Trotz AggloMobil beste-
hen weiterhin Kapazitdtsengpasse hauptsachlich auf den Linien 1 (Kriens), 12 (Littau) und 22/23
(Rontal). Zudem stehen die Busse im Stau (Figur 2), was zu Anschlussbriichen, unzufriedenen Fahr-
gisten und héheren Produktionskosten fiihrt. Der Anteil des OV bei grossen Verkehrserzeugern im
Freizeit- und Einkaufsbereich ist unterdurchschnittlich, weil das heutige Verkehrsangebot noch zu
wenig attraktiv ist. Sofern es gelingt, diese Schwachen zu beheben, kann das Ziel, den Modalsplit
fir den OV im Agglomerationsgiirtel von 16 auf 18 Prozent zu erhéhen, erreicht werden. Diese
Erhohung entspricht einer Steigerung um Uber 10 Prozent.

Abstimmungsbedarf in den Regionalzentren

Die Buslinien in den Regionalzentren Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und Schiipfheim sind in
den letzten Jahren ausgebaut worden (Figur 2). Sie schliessen in der Regel an die Bahn an. Bei der
Abstimmung der Fahrpldane und damit der Durchgangigkeit der Reisekette besteht weiteres Opti-
mierungspotenzial. Fir die wachsenden Verkehrsstréme zwischen Luzerner und ausserkantonalen
Regionalzentren fehlen attraktive Verkehrsangebote.

Erprobter Service public im Raum Luzern Landschaft

Der Raum Luzern Landschaft wird durch ein angemessenes Angebot im OV an die Regionalzentren
und die Hauptentwicklungsachse angeschlossen. Angestrebt wird eine nachfrageorientierte Op-
timierung. Loésungen werden in Zusammenarbeit mit den beteiligten Gemeinden und regionalen
Entwicklungstragern erarbeitet.

Schiffangebot
Das bewahrte Angebot fiir Pendlerinnen und Pendler aus den Seegemeinden wird beibehalten.

Folgerungen

Im Raum Luzern Agglomeration wird die bisher verfolgte Stossrichtung: haufiger und einfacher
fortgesetzt. Losungen zur Busbeschleunigung werden vorangetrieben. Der Fokus in den Regional-
zentren liegt in der verbesserten Abstimmung auf die Bahn. Der Ausbau kantonsiberschreitender
Angebote wird zusammen mit den beteiligten Kantonen vorangetrieben.
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Sicherstellung einer hohen Planungskongruenz

Verkehrsverbund
Luzern

& Tiefbahnhof Luzern

Angebotsplanung
S-Bahn Zentralschweiz

AggloMobil Due
Figur 3
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6.3 Langfristige Angebotsplanung

Bisher getrennte Entwicklung von S-Bahn und Agglomerationsverkehr

Im Kanton Luzern laufen die Bahn- und Buslinien wie Radspeichen auf den Bahnhof Luzern zu.
Die geplanten Fahrzeiten sind kurz. In der Realitat stehen die Busse in den Hauptverkehrszeiten
regelmadssig im Stau. Der Bahnhofplatz Luzern platzt wegen der vielen Busse aus allen Nahten.
Wer statt ins Zentrum direkt in eine benachbarte Gemeinde reisen will, muss via Bahnhof Luzern
fahren und unattraktiv lange Fahrzeiten in Kauf nehmen. Dementsprechend tief ist der Modalsplit
im Agglomerationsgiirtel.

S-Bahn- und Agglomerationsverkehr wurden bisher getrennt entwickelt. Mit der Konzentration
der Planung und Bestellung beim Verkehrsverbund Luzern kann das OV-Netz neu aus einer Hand
geplant werden. S-Bahnen bilden das leistungsfihige Riickgrat des OV im Kanton Luzern. Sie er-
schliessen die Regionen, Agglomeration und Stadt Luzern grob und stellen die Verbindung zum
Ubergeordneten Fernverkehrsnetz her. Buslinien dienen der Feinerschliessung von Ortschaften
und Quartieren. An optimal festgesetzten Umsteigeorten werden die Linien zu einem hochwerti-
gen Netz verknipft. So entstehen Reiseketten mit wettbewerbsfahigen Reisezeiten. Die Umsteige-
orte sind Ubersichtlich organisiert, Wege barrierenfrei und witterungsgeschiitzt.

Derzeit laufen drei Projekte zur mittel- und langfristigen Netzentwicklung: die Planung des Tief-
bahnhofs Luzern, die Planung zur mittelfristigen Weiterentwicklung der S-Bahn Luzern (Ange-
botsplanung S-Bahn Zentralschweiz) und AggloMobil Due fir die Optimierung des Agglomerati-
onsverkehrs. Zentrale Aufgabe des Verkehrsverbundes Luzern ist das Sicherstellen einer hohen
Planungskongruenz zwischen diesen Projekten (Figur 3). Inhaltliche Themen sind die systemati-
sche Verknlpfung der Linien, die Festsetzung von Umsteigepunkten, Angebotssystematisierungen,
die Planung direkter Verbindungen zwischen Agglomerationsgemeinden und Regionen sowie die
Uberpriifung von Parallelangeboten.

Folgerungen

Die bisher getrennt entwickelten Verkehrsangebote werden in Zusammenarbeit mit den betei-
ligten Gemeinden und regionalen Entwicklungstragern koordiniert weiterentwickelt. Zu diesem
Zweck vertritt der Verkehrsverbund Luzern seine Netzsicht in den Planungen fiir den Tiefbahnhof
Luzern, die mittelfristige Entwicklung der S-Bahn Luzern und den Agglomerationsverkehr. Umstei-
gepunkte zwischen Bahn und Bus sowie Bus und Bus haben eine integrierende Funktion.
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Qualitatsaspekte der Kundenzufriedenheit
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6.4 Qualitat

Insgesamt zufriedene Fahrgaste

Die Kundinnen und Kunden sind zufrieden mit der Qualitit des OV im Kanton Luzern. Dement-
sprechend stieg die Kundenzufriedenheit in den letzten Jahren stetig an (Figur 5). Sie erreichte
2010 75 Punkte. Die Gesamtzufriedenheit wird beeinflusst von der Zufriedenheit der Fahrgaste mit
zahlreichen Qualitatsaspekten (Figur 4). Ihr Einfluss auf die Kundenzufriedenheit ist unterschied-
lich gross. Analysen des Verkehrsverbundes Luzern zeigen, dass die Fahrgaste zufrieden sind mit
der Netzqualitat an den Werktagen, mit den bedienten Verkaufsstellen, dem Fahrpersonal und
der Sauberkeit der Fahrzeuge. Nicht zufrieden sind sie mit der Zuverlassigkeit in den Hauptver-
kehrszeiten, der Bedienungsfreundlichkeit der Billettautomaten, dem Reklamationswesen, dem
Fahrkomfort und generell dem Preis-Leistungs-Verhaltnis.

Zugang zum OV

Hindernisse, wie das richtige Lesen des Fahrplans, das Losen eines passenden Tickets oder die
Suche nach der nichstgelegenen Haltestelle erschweren den Zugang zum OV. Sie werden schritt-
weise aus dem Weg gerdumt. So wurden an den wichtigsten Haltestellen im OV-Netz des Kantons
Luzern die alten Verkaufsgerate durch moderne ersetzt. Anzeigen informieren an den frequenz-
starksten Haltestellen Uber die verbleibende Zeit bis zur Abfahrt der nachsten Busse.

Fiir gelegentliche Reisen, und dazu gehort der stark wachsende Freizeit- und Einkaufsverkehr, stellt
sich die Frage nach der Wahl des passenden Verkehrsmittels. Hier besteht ein BedUirfnis nach leicht
verfiigbaren Routeninformationen iiber den OV, den Auto- und Veloverkehr und die kombinierte
Mobilitat.

Folgerungen

Die Erhebungen der letzten Jahre belegen, dass das Niveau der Kundenzufriedenheit gesteigert
werden kann. Der Vergleich mit anderen Verbunden zeigt, dass eine Erhéhung auf 76 Punkte mog-
lich und wirtschaftlich vertretbar ist. Im Kanton Luzern missen die Qualitatsaspekte, mit denen die
Fahrgaste unterdurchschnittlich zufrieden sind, verbessert werden. Dazu gehoren die Zuverldssig-
keit in den Hauptverkehrszeiten, die Bedienung der Billettautomaten, das Reklamationswesen und
der Fahrkomfort. Verbesserungen bei einzelnen Qualitdtsaspekten verbessern das Preis-Leistungs-
Verhaltnis und indirekt die Gesamtzufriedenheit.
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Einzugsgebiet des Tarifverbundes Passepartout

Passepartout

Einfach gut gelost.
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Figur 6, Der Tarifverbund Passepartout umfasst die Kantone Luzern, Obwalden und Nidwalden

Anteil Abonnemente und Einzelbillette im Tarifverbund Passepartout
Anteil in Prozent

Erwachsenen-Abo | 20.4 Mio. CHF Zonen-Billette | 28.7 Mio. CHF

Junior-Abo | 14.6 Mio. CHF ~ Tageskarten | 13.7 Mio. CHF

/

9-Uhr-Abo | 3.8 Mio. CHF —— ~—— Ubrige | 3.6 Mio. CHF

I Abonnemente | 38.8 Mio. CHF

I Einzelbillette | 46.0 Mio. CHF
Figur 7, Umsatze Tarifverbund 2010
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6.5 Tarif

Tarifanpassungen

In Anbetracht der stark ausgelasteten OV-Kapazititen, einer weiter steigenden Verkehrsnachfrage
und knappen staatlichen Mitteln sind regelmdssige Preisanpassungen vorgesehen. Die Preisan-
passungen erfolgen moglichst im gleichen Rhythmus wie auf nationaler Ebene.

Entwicklung Tarifverbund Passepartout

Seit Dezember 2009 besteht in den Kantonen Luzern, Obwalden und Nidwalden der integrale Tarif-
verbund Passepartout (Figur 6). Wer im Passepartout reist, |6st fiir Einzelfahrten ein Zonen-Billett.
Dieses berechtigt innerhalb der gelosten Zonen und der geldsten Zeit zu beliebig vielen Fahrten
auf Bahn und Bus. Nach dem ersten Jahr seit der Einflihrung liegen die Umsatze knapp unter den
prognostizierten Erwartungen. Analysen deuten darauf hin, dass sich der Verbundeffekt — er wirkt
umsatzsteigernd — verzogert einstellen wird.

Fir die Weiterentwicklung des Tarifverbundes werden die Anliegen fiir eine einheitliche Stadtzo-
ne, die unterschiedliche Zonenstruktur fir Abonnemente und Zonen-Billette sowie die Kunden-
anliegen fir ein zonenbasiertes Ticketangebot in die Nachbarverbunde analysiert und Losungen
erarbeitet.

Marktbearbeitung Tarifverbund Passepartout

Kunden zu halten ist glinstiger, als Neukunden zu gewinnen. Darum verfolgt der Tarifverbund
Passepartout ein Kundenbindungsprogramm. Monatsabonnenten werden eingeladen, auf das
Jahresabonnement — die starkste Form der Kundenbindung — umzusteigen.

Neue Kunden gewinnt der Tarifverbund mit Werbung fiir Passepartout-Billette. Erfahrungen zei-
gen, dass es Zeit und Informationen braucht, bis der gegeniiber den Streckenbilletten erweiterte
Leistungsumfang der Zonen-Billette einer breiten Bevolkerung bekannt ist. Dies soll eine mehrjah-
rige Werbekampagne bewirken und damit zur Umsatzsteigerung beitragen.

Im wachsenden Markt des Freizeit- und Einkaufsverkehrs gewinnt der Tarifverbund Passepartout
Neukunden durch Kooperationen mit Veranstaltern. Die Hin- und Riickfahrt mit dem OV wird ins
Eintrittsbillett integriert. Zur Erhéhung der Kooperationsbereitschaft der Veranstalter intensiviert
der Tarifverbund Passepartout die Zusammenarbeit mit den Veranstaltern.

Folgerungen

Zur Finanzierung der notwendigen Angebotsausbauten sind regelmassige, moderate Tariferhéhun-
gen notwendig. Die Entwicklung des integralen Tarifverbundes Passepartout und insbesondere die
Grinde fur die leicht unter den Erwartungen liegende Umsatzentwicklung missen analysiert wer-
den. Zudem werden die Anliegen fiir Zonenplananderungen und die Wiinsche der Fahrgaste fir zu-
satzliche Tarifprodukte beurteilt. Gestiitzt darauf wird die Weiterentwicklung des Tarifverbundes
Passepartout geplant. Der Tarifverbund Passepartout setzt sein Kundenbindungsprogramm fort.
Neukunden (Mehrumsatz) gewinnt er mit informativen Kampagnen tber die Verwendung und
den Nutzen der Zonen-Billette und durch Kooperationen mit Erzeugern von Freizeit- und Einkaufs-
verkehr.
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Angebotsstufen und Kostendeckung

Minimale Kostendeckungsgrade

Die Linien des 6ffentlichen Personenverkehrs werden
den folgenden Angebotsstufen zugeordnet. m L

@ Grundversorgung in diinn besiedelten Gebieten mit
geringer Nachfrage; Mindestangebot: vier Kurspaare
pro Tag. 20% 20% 50%

@ Ausrichten des Angebotes auf das Verkehrsaufkommen,
gute Marktstellung des OV; Mindestangebot: tagsiiber
durchgehender Stundentakt. 20% 25% 50%

@ Sehr gutes Angebot, starke Marktstellung des OV;
Mindestangebot: tagsiber in der Regel durchgehender
Halbstundentakt mit Verdichtungsleistungen zu den
Hauptverkehrszeiten. 25% 30% 50%

Flachendeckendes Angebot aufgrund starker Nachfrage
in grossen und dicht besiedelten Gebieten; Entlastung
des motorisierten Individualverkehrs, Sicherstellung
der Anschlussbeziehungen zu allen Verkehrstragern;
Mindestangebot: tagsiber in der Regel durchgehender
Viertelstundentakt auf den Hauptverkehrslinien. 30% 35% 50%

Figur 8
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6.6 Wirtschaftlichkeit

Nichterfiillung der Mindestanforderungen

Gemass § 2 VG strebt der Verkehrsverbund Luzern einen effizienten OV und eine wirtschaftliche
Verwendung der Mittel der 6ffentlichen Hand an. Gestlitzt darauf Gberwacht der Verkehrsverbund
Luzern den Kostendeckungsgrad und die Anzahl der angebotenen Kurspaare je Linie. Fr diejeni-
gen Linien, die den im Reglement des Verkehrsverbundes Luzern vorgegebenen Mindestkostende-
ckungsgrad unterschreiten respektive die Vorgaben des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) Uber die
maximale Anzahl Kurspaare Uberschreiten, werden Massnahmen definiert, die spatestens bis 2014
zur Erflllung der Mindestanforderungen fihren.

Ausschreibungen

Gemass § 18 6VG sollen Linien bei nicht marktgerechten Kosten respektive ungentigender Qua-
litat ausgeschrieben werden. Die Botschaft zum zweiten Schritt der Bahnreform sieht Ausschrei-
bungen im bestellten regionalen Busverkehr grundséatzlich vor und schliesst die Moglichkeit einer
Ausschreibung im Bahnbereich nicht aus. Ausschreibungen sind vorgesehen, wenn verschiedene
Bedingungen erfillt sind. Das Gesetz verpflichtet die Kantone, im Einvernehmen mit dem BAV
flr den Bus- und den Bahnbereich eine rollende Ausschreibungsplanung zu erstellen, in der die
ldngerfristigen Uberlegungen der Besteller des abgeltungsberechtigten regionalen Personenver-
kehrs enthalten sind. Grundlage fiir die Planung ist das Ausschreibungskonzept. Darin werden die
Grundsatze und Grundlagen definiert.

Folgerungen

Der Verkehrsverbund Luzern tiberwacht laufend die Einhaltung der gesetzlichen Mindestanforde-
rungen der Linien. Linien, welche die Anforderungen unterschreiten, werden Uberprift. Wo notig,
werden Lésungen erarbeitet unter Einbezug der Partner.

Zur Erhéhung der Planungssicherheit flr Transportunternehmen und den Verkehrsverbund Luzern
wird ein Ausschreibungskonzept erstellt und gestitzt darauf eine Ausschreibungsplanung fur den
Zeithorizont 2013 bis 2023 festgelegt.
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Abgeltungsmodell

Aufwand
322.97 Mio. CHF

Figur 9

Figur 9 stellt exemplarisch fir 2011 dar, wie der Aufwand durch Ertrag und Abgeltungen gedeckt
ist. Von besonderem Interesse ist die Verteilung der Abgeltungen. Zur Vereinfachung wurden die
entsprechenden Zeilen im Kapitel 7 mit den in obiger Figur verwendeten Farben eingefarbt.

Der Aufwand von 322.97 Millionen Franken umfasst alle OV-Linien, welche der Verkehrsverbund
Luzern bestellt (inklusive die kantonsibergreifenden Linien; zum Beispiel die S1 Luzern—Zug—Baar).
Der Ertrag deckt mit 48 Prozent knapp die Halfte des Aufwandes. Die 6ffentliche Hand muss somit
den Rest des Aufwandes finanzieren. An den Abgeltungen beteiligen sich die Nachbarkantone mit
33 Prozent, der Bund mit 20 Prozent, und der Verkehrsverbund Luzern mit 47 Prozent. Der Anteil
des Verkehrsverbundes Luzern von 79.6 Millionen Franken wird gemdass 6VG je halftig vom Kanton
Luzern und den Gemeinden getragen.
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7. Finanzen

7.1 Abgeltungen

Entwicklung

In den letzten Jahren konnten der Kostendeckungsgrad, die Effizienz (Kosten pro Platzkilometer)
und die Nachfrage stetig gesteigert werden. Tiefe Zinsen, eine geringe Teuerung und die florieren-
de Wirtschaft haben diese Entwicklungen glinstig beeinflusst. In den nachsten Jahren dirfte das
Umfeld schwieriger werden. Gemass IFAP 2011 bis 2015 wird die Teuerung im Durchschnitt um
1.2 Prozent steigen. Weitere Mehrkosten verursachen die geplanten Rollmaterialerneuerungen,
Rollmaterialverstarkungen und die Angebotsausbauten (Angebotsverdnderungen und Neukonzep-
te). Zusammen mit einer jahrlichen Effizienzsteigerung von einem halben Prozent und héheren
Ertragen aufgrund der Nachfragesteigerung und von Preisanpassungen sinken die Abgeltungen
zwischen 2011 und 2015 leicht um rund 0.5 Millionen Franken. Diese Entwicklung wird auch da-
durch beeinflusst, dass der Aufwand durch die Ubertragung der Infrastrukturabgeltungen in die Er-
folgsrechnung der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur um 3.3 Millionen Franken entlastet wird.
Der Anteil der Abgeltung, der durch den Verkehrsverbund Luzern zu tragen ist, wachst von 2011 bis
2015 marginal um 0.9 Millionen Franken. Ohne die Verschiebung der Infrastrukturabgeltungen in
die Erfolgsrechnung der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur ware der Anstieg mit 4.2 Millionen
Franken im gleichen Zeitraum allerdings wesentlich grésser gewesen. Die Abgeltung des Verkehrs-
verbundes Luzern steigt deshalb, weil die geplanten Angebotsausbauten durch den Bund und die
Nachbarkantone nicht mitfinanziert werden kénnen, da es sich hauptsachlich um Ortsverkehr in
der Agglomeration Luzern handelt (Tabelle 1).

Entwicklung von Aufwand, Ertrag und Abgeltungen (Bund, Nachbarkantone und Verkehrsverbund Luzern)

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015
Aufwand 322.97 318.59 324.28 327.78 332.13
Rollmaterial / Verstarkungen 2.84 0.98 0.56

Angebotsverdanderungen 0.58 0.50
Neukonzepte 0.25 1.50 1.50
Teuerung 3.88 3.89 3.93 3.99
Effizienzsteigerung -1.61 -1.62 -1.64 -1.66
Total Aufwand 322.97 324.28 327.78 332.13 336.46
Ertrag 153.73 152.72 154.30 159.77 162.13
Nachfragesteigerung 1.58 2.42 2.35 2.39
Preisanpassungen 3.05 3.18
Total Ertrag 153.73 154.30 159.77 162.12 167.70
Abgeltungen insgesamt 169.24 169.98 168.01 170.01 168.76
Kostendeckungsgrad 47.6% 48.4% 49.3% 49.5% 50.5%

Davon Abgeltungen

Verkehrsverbund Luzern

Annahmen:

Teuerung* 1.2% 1.2% 1.2% 1.2%
Effizienzsteigerung -0.5% -0.5% -0.5% -0.5%
Nachfrage 1% 1.5% 1.5% 1.5%
Preisanpassungen 2% 2%

Tabelle 1 * gemadss IFAP 2011 bis 2015
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Rechnung des Verkehrsverbundes Luzern

Der Aufwand des Verkehrsverbundes Luzern setzt sich zusammen aus den Abgeltungen fir die
Transportunternehmen und den Kosten der Verbundorganisation (Tabelle 2). Er steigt im Zeitraum
von 2011 bis 2015, unter Berlicksichtigung einer jahrlichen Teuerung von 1.2 Prozent, von 83.1
Millionen Franken auf 84.5 Millionen Franken.

Rechnung des Verkehrsverbundes Luzern

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015
I R I I
Verkehrsverbund Luzern 79.60 77.48 77.94 79.23 80.47
Verbundorganisation 3.51 3.76 3.99 4.03 4.07
Total Verbundaufwand 83.11 81.24 81.93 83.26 84.54

Tabelle 2

In der vorstehenden Tabelle 2 nicht berlicksichtigt ist die auf Bundesebene diskutierte Sparvorlage
fiir den OV (siehe nachfolgende Ausfiihrungen zu den Entwicklungsrisiken).

Finanzierung des Verbundaufwandes
Der Verbundaufwand wird zu gleichen Teilen vom Kanton Luzern und den Gemeinden finanziert.
Die Transportunternehmen decken die Kosten der Geschaftsstelle des Tarifverbundes Passepartout.

Die Kantons- und Gemeindebeitrage erhdohen sich geméss aktuellem IFAP 2011 bis 2015 um jahr-
lich jeweils 0.5 Millionen Franken. Die daraus resultierende Uberdeckung wiirde sich zwischen
2011 und 2015 auf eine Uberdeckung von 9.66 Millionen Franken kumulieren. In der nachfol-
genden Tabelle 3 wurden deshalb die IFAP 2011 bis 2015-Zahlen ab 2012 fir den Kanton Luzern
und die Gemeinden jeweils um 1.65 Millionen Franken pro Jahr reduziert (also jeweils um die
Halfte von den 3.3 Millionen Franken, die als Infrastrukturabgeltungen in die Erfolgsrechnung der
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Gbertragen werden unter Berlicksichtigung von Darlehens-
riickzahlungen). Uber die Zeitspanne von 2011 bis 2015 resultiert nun eine Unterdeckung von
0.78 Millionen Franken. Die Beitrage der Transportunternehmen fir die Fihrung der Geschafts-
stelle des Tarifverbundes Passepartout steigen ebenfalls im Umfang der unterlegten Teuerung von
1.2 Prozent.

Finanzierung des Verbundaufwandes

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015
Beitrag Kanton* 41.04 41.54 42.04 42.54 43.04
Reduktion Kantonsanteil -1.65 -1.65 -1.65 -1.65
Beitrag Gemeinden 41.04 41.54 42.04 42.54 43.04
Reduktion Gemeindeanteil -1.65 -1.65 -1.65 -1.65
Beitrdge Transportunternehmen 1.22 1.22 1.22 1.22 1.22
Total Ertrag 83.30 81.00 82.00 83.00 84.00
Abweichung zum Bedarf 0.19 -0.24 0.07 -0.26 -0.54

0.2% -0.3% 0.1% -0.3% -0.6%

Tabelle 3 * gemdss IFAP 2011 bis 2015
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Entwicklungschancen

Die aktuellen Konjunkturprognosen zeigen ein positiveres Bild als noch vor einem Jahr; es wird mit
einem wirtschaftlichen Wachstum von 2.1 Prozent fir 2011 gerechnet. Die Arbeitslosenzahl ist in
der Zentralschweiz tiefer als in der Gibrigen Schweiz. Im vergangenen Jahr wuchs im Kanton Luzern
die Einwohner- und Beschaftigtenzahl. Diese Indikatoren begiinstigen die Verkehrsnachfrage und
damit auch das Potenzial des OV. Mit einer hohen Qualitat, namentlich Zuverlassigkeit und Kom-
fort, und einem nachfragegerechten Angebot kann der OV seinen Marktanteil {iberproportional
erhohen.

Entwicklungsrisiken

Die auf Bundesebene vorgesehenen Sparmassnahmen sehen eine Kiirzung der Kantonsquoten
(Kantonsquote = Bundes- und Kantonsanteile) bis 2012 um insgesamt knapp 71 Millionen Franken
gegenliber 2010 vor, was einer Reduktion von 4.6 Prozent entspricht. Je nach Modell bedeutet dies
fiir den Verkehrsverbund Luzern eine zuséatzliche Belastung bis zu 3.2 Millionen Franken (kumuliert
fir die Jahre 2011 und 2012). Ab 2013 wére wieder eine leichte Erhéhung der Kantonsquoten um
0.4 Prozent (2013) bzw. 0.1 Prozent (2014) vorgesehen. Aktuell kann davon ausgegangen werden,
dass die Erhohung der Mindestnachfrage bei landlichen Regionalbuslinien nicht umgesetzt wird,
die tbrigen Massnahmen (Korrektur der Teuerung und Zinsersparnis infolge Bundesgarantie) sind
noch nicht vom Tisch.

Weitere Risiken sind die Zinsentwicklung und die Energiepreise. Es wird erwartet, dass das Zinsni-
veau mittelfristig gegenliber dem heute tiefen Stand ansteigen wird. Dies bedeutet insbesondere,
dass die Kapitalkosten hoher ausfallen werden (zum Beispiel bei der Beschaffung von neuem Roll-
material oder bei Investitionen in OV-Infrastrukturen). Bei den Energiepreisen stehen die schwer
abschéatzbaren Entwicklungen auf den Roholmarkten im Fokus, welche die Dieselpreise unmittel-
bar beeinflussen werden.

Bei der Verkehrsentwicklung besteht die Gefahr, dass aufgrund der Verkehrszunahme auf der
Strasse die Fahrzeitverluste der Busse weiter steigen. Fiir die Sicherstellung eines reibungslosen
Betriebs, namentlich der Sicherstellung der Anschlisse und Bewaltigung des sich erh6henden
Fahrgastaufkommens, sind Zusatzfahrzeuge mit hohen Zusatzkosten einzusetzen.

Folgerungen

Jahrliche Effizienzsteigerungen, ein anhaltendes Nachfragewachstum und Preisanpassungen im
Umfang von 2 Prozent in den Jahren 2013 und 2015 sind notig, damit die Weiterentwicklung des
OV im Kanton Luzern finanziert werden kann, ohne dass die Rechnung des Verkehrsverbundes
Luzern den im IFAP 2011 bis 2015 vorgegebenen Rahmen sprengt. Die aktuellen Konjunkturprog-
nosen bergen Chancen fiir eine glinstigere Entwicklung der Rechnung des Verkehrsverbundes Lu-
zern. Demgegeniiber bergen die diskutierten Bundessparmassnahmen, die Entwicklung der Ener-
giepreise und die Zinsentwicklung Risiken.
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OV-Infrastrukturprojekte 2011 bis 2015

Infrastrukturprojekte
= S-Bahn
= Buslinien

® Luzern

O Regionalzentrum

Tieflegung und Doppelspurausbau Zentralbahn

Busbahnhof Willisau

Umbau Bahnhof Malters

Substanzerhaltung/Erneuerungen BLS

Erweiterungsinvestitionen (Wolhusen—Langenthal)

Ausbau Bahninfrastruktur Luzern West

Sanierung Bahnilibergdnge

Seetalplatz, Fahrleitungen und Bahnhofplatz

Buskonzept Rontal, Infrastrukturanpassungen

[y
o

Umbau Bahnhof Rothenburg Industrie

=

Umstieg Bahn-Bus / Bus-Bus

Figur 10
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7.2 Investitionen

Investitionen in Infrastrukturprojekte

Neben den bereits in den vergangenen Jahren initialisierten Projekten, die wichtigsten sind die
Tieflegung und der Doppelspurausbau der Zentralbahn, der Umbau des Bahnhofs Malters so-
wie die Beitrage an die BLS Netz AG fir Erneuerungen und Sanierungen der Bahninfrastruktur
zwischen Wolhusen und Langenthal, sind zusatzliche Mittel hauptsachlich fiir die Verbesserung
der Umsteigepunkte (Umstieg zwischen Bahn und Bus oder Bus und Bus) vorgesehen. Mit der Ver-
besserung der Umsteigepunkte wird die strategische Stossrichtung nach optimalen Transportketten
unterstitzt. Ausgaben fiir Schieneninfrastrukturprojekte sind als «pro memoria» bereits aufge-
fihrt; fur diese Projekte sind in den nachsten Jahren die Planungen und damit die Konkretisierung
voranzutreiben und im Besonderen ist die Bahninfrastruktur zwischen Wolhusen und Langenthal
auf dem S-Bahn-Standard zu halten. Im Anhang befinden sich detaillierte Angaben zu den konkreten
Infrastrukturprojekten (aktueller Stand des Infrastruktur-Finanzplans offentlicher Verkehr sowie
Erlduterungen zu den einzelnen Massnahmen).

Im IFAP 2011 bis 2015 (Tabelle 4) sind ab 2012 jahrliche Beitrige fiir OV-Investitionen im Umfang von
18 Millionen Franken pro Jahr bis 2014 und 15 Millionen Franken flir 2015 vorgesehen. Darin nicht
enthalten sind die Planungskosten fiir den Tiefbahnhof Luzern im Umfang von 20 Millionen Fran-
ken. Sie werden vom Kanton Luzern separat finanziert. Die Infrastrukturprojekte, neu und wesens-
gerecht sind darin auch die Infrastrukturabgeltungen enthalten, lassen sich damit 2012 bis 2014
finanzieren. 2015 fehlen knapp 3 Millionen Franken.

Ab 2012 werden die Infrastrukturabgeltungen der Erfolgsrechnung der Dienststelle Verkehr und
Infrastruktur und nicht wie im IFAP 2011 bis 2015 vorgesehen der Investitionsrechnung belastet
werden. Die Kostenbeteiligung der Gemeinden bleibt unverandert. Dies wird im Aufgaben- und
Finanzplan 2012 bis 2015 (AFP) entsprechend berlicksichtig.

Investitionsbeitriage 6ffentlicher Verkehr

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015
Tieflegung und Doppelspur-
ausbau Zentralbahn 8.50 8.50 3.30 1.30 1.00
OV-Investitionen gemiss
Infrastruktur-Finanzplan 4.69 6.34 11.63 13.11 12.86
Infrastrukturabgeltungen 3.84 3.84 3.94 3.94
Total 13.19 18.68 18.77 18.35 17.80
IFAP 2011 bis 2015 2011 2012 2013 2014 2015
OV-Investitionen brutto 14.00 18.00 18.00 18.00 15.00
Abweichung zum Bedarf 0.81 -0.68 -0.77 -0.35 -2.80
5.8% -3.8% -4.3% -1.9% -18.7%
Tabelle 4

Folgerungen

Die im IFAP 2011 bis 2015 eingestellten Beitrage an die Investitionskosten von Ausbauten zuguns-
ten des OV geniigen in den Jahren 2012, 2013 und 2014 zur Deckung der geplanten Projekte. 2015
fehlen gemass Planung knapp 3 Millionen Franken. In der Realitdt werden die Mittel ausreichen,
weil sich Projekte erfahrungsgemass erstrecken, wodurch sich der damit verbundene Mittelbedarf
in die Zukunft verschiebt. Die Entwicklung wird im Auge behalten.



30 QV-Bericht 2012 bis 2015 | Finanzen

7.3 Gemeindebeitrage

Beitriage der Gemeinden an die Infrastrukturprojekte

Der Verkehrsverbund Luzern verrechnet den Gemeinden 50 Prozent der geplanten OV-Investitions-
beitrage. Der Investitionskostenbeitrag der Gemeinden wird auf Basis der durchschnittlichen Bei-
trige fir die geplanten OV-Projekte der Jahre 2011 und 2012 respektive 2013 bis 2015 ermittelt.
Die Gemeinden werden 2011 und 2012 demnach mit 8.1 Millionen Franken und anschliessend mit
9.0 Millionen Franken pro Jahr belastet. Die Abweichung zum effektiven Bedarf wird in der Rech-
nung des Verkehrsverbundes Luzern bilanziert. Kumuliert ergibt sich zwischen 2011 und 2015 eine
Schuld der Gemeinden von 0.21 Millionen Franken.

Investitionskostenbeitrige Gemeinden

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015 kumuliert

Total 13.19 18.68 18.77 18.35 17.80

Anteil der Gemeinden (50%) 6.60 9.34 9.39 9.18 8.90

Investitionskostenbeitrag

Gemeinden* 8.10 8.10 9.00 9.00 9.00

Guthaben /Schuld

Gemeinden 1.50 -1.24 -0.39 -0.18 0.10 -0.21
Tabelle 5 * Durchschnitt 2011 bis 2015 gemdiss Total Projekte

Gesamtbeitriage der Gemeinden

Die Gemeinden beteiligen sich am Verbundaufwand und an den OV-Investitionskosten. Zusatzlich
schulden sie noch Beitrdge aus den Jahren 1997 bis 2009 (sogenannte Restanz). Diese Schuld ist
wahrend dreier Jahre zuriickzuzahlen. Demnach fallen in den Jahren 2011 und 2012 noch je 3.67
Millionen Franken an. Unter dem Strich sinken die Gemeindebeitrage zwischen 2011 und 2013 von

52.81 auf 49.39 Millionen Franken. Dann steigen sie wieder um jahrlich 0.5 Millionen Franken bzw.
1 Prozent an.

Beitrage der Gemeinden

in Mio. CHF 2011 2012 2013 2014 2015
Anteil Verbundaufwand 41.04 39.89 40.39 40.89 41.39
Investitionskostenbeitrag 8.10 8.10 9.00 9.00 9.00
Restanz 3.67 3.67 - - -
Total 52.81 51.66 49.39 49.89 50.39

Tabelle 6
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8. Ausblick

Im Ausblick wird der Zeithorizont ab 2016 bis 2030 fokussiert. Derzeit kdnnen zu diesem Horizont
kaum fundierte Aussagen weder zum Angebot noch zur notwendigen Infrastruktur gemacht wer-
den. Dazu sind folgende Planungen notwendig.

Mittlere Frist Lange Frist
Bahn Angebotsplanung S-Bahn Zentralschweiz  Tiefbahnhof Luzern
Bus AggloMobil Due Bus 2030

Tabelle 7

In der Folge eine Darstellung der einzelnen Planungen. Aufgezeigt werden Inhalt und Nutzen der
Planung, Horizont, Verantwortlichkeiten und Einbettung der einzelnen Planungsschritte. Der Ver-
kehrsverbund Luzern vertritt in diesen Planungen seine Netzsicht und garantiert die inhaltliche
Abstimmung der Planungen untereinander.

Angebotsplanung S-Bahn Zentralschweiz

Erarbeitung eines Angebotskonzeptes fiir die Zentralschweiz im normalspurigen Schienenverkehr.
Die wichtigsten Ziele dieser Planung sind die Behebung der Kapazitatsengpasse und die Aufwarts-
kompatibilitdt zu den bereits bestehenden Angebotsplanungen mit dem Tiefbahnhof Luzern. Da
der Tiefbahnhof Luzern und in der Folge auch das umfangreiche Angebot erst langfristig erreicht
werden kdnnen, werden Migrationsschritte in den einzelnen Bahn-Korridoren in der mittleren Frist
aufgezeigt werden missen. Rahmenbedingungen sind die beschrankten Moéglichkeiten im Knoten
Luzern sowie die Entwicklung in den benachbarten Bahn-Korridoren und Knoten. Gleichzeitig muss
eine Riickfallebene «Ohne Tiefbahnhof Luzern» entwickelt werden. Das Angebotskonzept ist die
Basis flr allfallige Infrastrukturplanungen oder die Bestellung von neuem Rollmaterial. Auswir-
kungen auf das Agglomerationsprogramm Luzern sind zu erwarten. Die Angebotsplanung S-Bahn
Zentralschweiz ist ein gemeinsames Projekt der Zentralschweizer Kantone und der SBB. Start der
Planungen ist 2011.

Tiefbahnhof Luzern

Das Schienensystem im Raum Luzern hat seine Leistungsgrenze erreicht. Schon eine bescheidene
Steigerung des Angebotes 16st einen Infrastrukturausbau aus. Es handelt sich um Sprungfixkosten.
Sprungfixkosten treten immer dann auf, wenn das Reservoir an kleinen und mittleren Massnah-
men ausgeschopft ist und damit eine grundsatzliche Veranderung der Struktur des Systems unum-
ganglich wird. Diese Situation ist heute beim Schienensystem des Raumes Luzern erreicht. Die sehr
umfassenden Analysen haben ergeben, dass der Tiefbahnhof Luzern die beste Variante fir den
Ausbau ist. Neben den, im Vergleich zu anderen Varianten, tieferen Kosten spricht vor allem die
Option, das Schienennetz im Raum Luzern langfristig grundlegend zu sanieren, eine wichtige Rolle.
Der Kanton Luzern l6ste mittlerweile das Vorprojekt fiir den Tiefbahnhof Luzern aus. Das Bahn-
angebotskonzept fiir den Tiefbahnhof Luzern ist vorhanden und ist bereits in die Kosten-Nutzen-
Betrachtungen zum Tiefbahnhof Luzern eingeflossen.
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AggloMobil Due

Das Busangebot im Raum Luzern Agglomeration soll auf der Basis des 2006 umgesetzten Konzep-
tes AggloMobil und im Hinblick auf die zu erwartenden Entwicklungen (Bevolkerung, Arbeitsplatze
usw.) beurteilt und umfassend bewertet werden. Horizont ist die kurze und mittlere Frist. Dabei
sollen Leistungsengpasse, Entwicklungsschwerpunkte, Optimierungen und allfallige Grenzen des
Bussystems aufgezeigt werden. Thematische Schwerpunkte sind: konsequente Anbindung der Bus-
linien an die S-Bahn-Haltestellen, Starkung des Trolleybusnetzes, Priifung von Tangentiallinien und
Durchmesserlinien im Zentrum, Erhohung der Kapazitat, Einbindung von Ortsbuskonzepten so-
wie die Planung zweckmassiger Busbevorzugungsmassnahmen. AggloMobil Due ist Teilprojekt des
Agglomerationsprogrammes Luzern. Start der Planungen ist 2011.

Bus 2030

Aufgrund des Tiefbahnhofs Luzern muss sich das Bussystem den neuen, langfristigen Rahmen-
bedingungen anpassen. Einer der Knackpunkte werden die Auswirkungen auf den wichtigsten
Umsteigepunkt sein: Wie entwickelt sich der Bahnhofplatz? Diese Planung kann im Nachgang zu
AggloMobil Due gestartet werden.



Anhang

Angebotsausbauten 2012 bis 2015
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Rubrik Linie Anderung 2012 2013 2014 2015

R S3 Luzern—Brunnen Einsatz Domino O]

R S8 Sursee—0Olten Einsatz Domino O]

R RE Luzern—0Olten Einsatz FLIRT O]

R S18 Luzern—Sursee Verstarkung @®

R 470 Luzern—Interlaken NERO O]

A 12 Luzern Bhf—Ruopigenhdhe Taktverbesserungen @®

A 13 Littau—Emmen—Rothenburg  Erschliessung IKEA @®

A 18/19 Luzern Bhf—Kantonsspital Einsatz Gelenkbus ®

N 6 Luzern Matthof—Wirzenbach  Trolleybusverlangerung Biittenen @

N Buslinien Agglomeration Luzern  Planung AggloMobil Due
- -\r/aer:ﬁzzzearl:;:lgz: Ortsbus ® ®
- zuséatzliche Doppelgelenktrolleybusse

N Diverse Linien Start Umsetzung Rontalkonzept

- Umstieg Bahn-Bus Ebikon
- Verldngerung Trolleybuslinie 1

R Rollmaterial

A Angebotsverdnderung

N Neukonzepte
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Infrastruktur-Finanzplan o6ffentlicher Verkehr — Erlduterungen

Zielsetzungen fiir die Massnahmen Infrastrukturausbauten
- Infrastruktur Zentralbahn auf S-Bahn-Standard anheben und Aufhebung der bestehenden Niveaulibergdnge in

Luzern

- Kosten und Nutzen des Projekts Tiefbahnhof Luzern aufzeigen
- Infrastruktur Wolhusen-Langenthal (BLS) auf S-Bahn-Standard anheben
- Mit attraktiven Umsteigestationen die Attraktivitat des 6ffentlichen Verkehrs verbessern

Kurzbeschrieb der Massnahmen

Ausbau Zentralbahn

Ausbau auf Doppelspur in Luzern und in Hergiswil als Grundlage fiir einen
attraktiven S-Bahn-Fahrplan, neue Haltestelle Allmend Luzern. Stand: im Bau.

Tiefbahnhof Luzern

Das Projekt bildet die Grundlage fiir den notwendigen Fahrplanausbau in der
Region Luzern. Planung Vorprojekt, aufzeigen Kosten und Nutzen. Realisierung
mittel- bis langfristig.

Busbahnhof Willisau

Willisau ist ein Regionalzentrum und ein wichtiger OV-Knotenpunkt. Nach dem
Umbau des Bahnhofs wird nun auch die Umsteigesituation fiir Busbenutzerin-
nen verbessert. Stand: im Bau.

Umbau Bahnhof Malters

Wichtiger, im Zentrum gelegener und umsatzstarker Bahnhof mit ungeniigen-
dem Standard. Der Bahnhof wird modernisiert und erhélt neue Perronzugange
(Unterfuihrung). Stand: im Bau.

Neubau Bahnhof Rigi-Kaltbad

Die Rigi-Bahnen modernisieren den Bahnhof Rigi-Kaltbad. Bund und Kanton
Luzern leisten Beitrdge nach Eisenbahngesetz. Stand: Bau in Vorbereitung.

Substanzerhaltungen/Erneu-
erungen Wolhusen—Langen-
thal (BLS)

Abschnittsweise Erneuerungen gemass Mittelfristplan BLS. Leistungsvereinba-
rungen zwischen BLS, Bund sowie Kantonen Bern und Luzern.

Erweiterungsinvestitionen
Wolhusen—Langenthal (BLS)

Ausbaustandard der Linie verbessern, z.B. mit neuen Sicherungsanlagen, Bahn-
hofausbauten etc. Stand: Mittelfristplan BLS (zu Gberprifen).

Ausbau Bahninfrastruktur
Luzern West

Heutige Zusatzziige Luzern-Schachen sollen bis zum OV-Knotenpunkt Wolhu-
sen verlangert werden. Der Nutzen dieser Ziige steigt damit erheblich. Stand:
Konzept.

Neue S-Bahn-Stationen,
Haltestellenunterhalt

Der Kanton Luzern hat den Bau neuer S-Bahn-Haltestellen finanziert. Fiir den
Unterhalt und die Instandsetzung muss er den SBB jetzt jéhrliche Beitrdge
leisten (Emmenbriicke Gersag, Baldegg Kloster, Hochdorf Schénau, Meggen
Zentrum, Verkehrshaus, Bachrain, Root D4). Diese jahrlichen Zahlungen an

die einzelnen Haltestellen sollen abgeschlossen werden mit Einmalzahlungen
(Rentenbarwert), um eine erhohte Flexibilitdt bei den zukiinftigen Investitionen
zu erhalten und den administrativen Aufwand zu senken.

Sanierung Bahnilibergédnge

Der Kanton beteiligt sich an den Kosten der Sicherung bzw. Aufhebung von
Bahniibergingen der SBB und BLS. Der iiberwiegende Anteil der Uberginge ist
inzwischen gesichert. Stand: in Umsetzung.

Projekt Seetalplatz

Im Rahmen des Gesamtprojekts Seetalplatz werden mit der neuen Buslinien-
flihrung neue Trolleybusfahrleitungen erforderlich und ein neuer Busbahnhof
realisiert. Stand: Bauprojekt

Buskonzept Rontal, Infrastruk-
turanpassungen

Das Rontal soll mit einem neuen Buskonzept erschlossen werden. In Ebikon ist
im Bahnhofbereich eine attraktive Umsteigestation geplant. Stand: Konzept

Umbau Bahnhof Rothenburg
Industrie

Der Bahnhof soll zukiinftig verstarkt als Umsteigestation Bahn-Bus genutzt
werden. Der ungeniigende Bahnhof muss den Bediirfnissen der Reisenden
angepasst werden (Zugang zu den Perrons, Bushaltestelle). Stand: Konzept
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Umstieg Bahn-Bus, Bus-Bus

Attraktive Umsteigestationen sind eine wichtige Zielsetzung zur Forderung
des OV. An verschiedenen Standorten besteht Handlungsbedarf, z.B. in Horw,
Kriens Mattenhof, Wolhusen, Sursee, Emmenbriicke Bahnhof, Emmenbriicke
Sprengi und Ebikon. Stand: Konzept

Ausbauten S-Bahn: Haltestel-
len, Strecken

Mittel- bis langfristig werden erganzend zum Tiefbahnhof Luzern weitere Infra-
strukturausbauten bei der Bahn notig. Stand: Konzept

Rickzahlungen von Darlehen

Aus fritheren Darlehen erfolgen Riickzahlungen durch die BLS und die SGV.
Die Darlehen wurden teilweise vom Kanton allein finanziert, in anderen Fallen
zusammen mit den Gemeinden. (Aus den neueren Beitrdgen an die Infrastruk-
turen erfolgen in der Regel keine Riickzahlungen mehr.)

Infrastrukturabgeltungen

Bahnen sind organisatorisch unterteilt in die Sparten Betrieb und Infrastruktur.
Der Betrieb zahlt der Infrastruktur keine kostendeckenden Trassengebiihren.
Neben den Beitragen zum Ausbau der Infrastruktur zahlen die Besteller deshalb
auch Infrastrukturabgeltungen zur Deckung des Fehlbetrags. Ab 2012 werden
die Infrastrukturabgeltungen der Erfolgsrechnung der Dienststelle Verkehr und
Infrastruktur belastet werden.
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Zusammenfassung

Das vorliegende Grundlagen- und Arbeitspapier des Verbundrates umfasst die gesetzlichen
Rahmenbedingungen, den aktuellen Stand des 6ffentlichen Verkehrs (OV) im Kanton Luzern
und die relevanten Entwicklungen. Das Papier ist die Grundlage fiir die Erarbeitung des OV-
Berichts. Der OV-Bericht beschreibt die Strategie des Verkehrsverbundes Luzern.

Der OV im Kanton Luzern umfasst rund 100 Bahn- und Buslinien. Gut ein Drittel dieser Linien
liegen in der Stadt und Agglomeration Luzern. Der OV soll neben der Grundversorgung in der
Luzerner Landschaft eine gute Erreichbarkeit der Stadt und Agglomeration Luzern gewahr-
leisten sowie leistungsfahig und effizient sein. Dem Verkehrsverbund Luzern obliegt die Ge-
staltung des Verkehrsangebotes, der Dienstleistungsqualitdt, des Ticketsortimentes, der
Preise sowie die Wahl der Instrumente zur Steuerung der Wirtschaftlichkeit. Der Kanton
Luzern und die Gemeinden gelten gemeinsam je zur Halfte die Transportleistungen mit
jahrlich rund 80 Millionen Franken ab. Der Kostendeckungsgrad des OV im Kanton Luzern
betragt Uber 47 Prozent; dieser ist in den letzten Jahren kontinuierlich gestiegen.

Knapp 60 Prozent des Verkehrsaufkommens ist Einkaufs- und Freizeitverkehr. Dieser
Teilmarkt wachst Gberdurchschnittlich stark. Die restlichen gut 40 Prozent sind Ausbildungs-
und Berufsverkehr. Die starksten Zupendlerstrome in die Stadt und Agglomeration Luzern
kommen aus den Korridoren Sursee, Seetal und Wolhusen sowie dem Kanton Nidwalden.
Die starksten Wegpendlerstrome fiihren in die Kantone Zug und Zirich. In der Stadt Luzern
werden rund 42 Prozent der zuriickgelegten Tagesdistanz mit dem OV bewiltigt; im tbrigen
Kantonsgebiet sind es rund 15 Prozent. Bis 2030 wird der Verkehr um lber 20 Prozent
wachsen, hauptsachlich auf der Hauptentwicklungsachse Sursee-Luzern-Rotkreuz sowie in
der Stadt und Agglomeration Luzern. Der Strassenverkehr auf den Zufahrtsachsen zur Stadt
Luzern steigt seit Jahren. Die Leistungsreserven der Nationalstrassen A2 und A14 sind gering.
Das Kantonsstrassennetz in der Stadt und Agglomeration Luzern sowie in den Zentren der
grosseren Luzerner Ortschaften ist wahrend den Hauptverkehrszeiten tberlastet. 2011 wer-
den die Autobahnanschliisse Buchrain und Rothenburg sowie der Zubringer Rontal eréffnet.

Der OV im Kanton Luzern weist wiahrend den Hauptverkehrszeiten ein gutes Angebot auf.
Dieses Angebot wurde in den letzten Jahren qualitativ und quantitativ stark ausgebaut; so
wurde das Angebot an Kurskilometern im Kanton Luzern in den vergangenen finf Jahren
gesamthaft um lber 14 Prozent vergrossert. Nachfrageseitig hat die Zahl der zurlickgelegten
Personenkilometer im gleichen Zeitraum um Uber 22 Prozent zugenommen. Noch starker,
um knapp 35 Prozent, ist die Zahl der beforderten Personen gestiegen. Die Kundinnen und
Kunden dussern sich in Umfragen zufrieden tiber den OV im Kanton Luzern. Qualitativ wur-
den folgende wichtigste Meilensteine erreicht: Verbesserung der Distribution mit der Einfuh-
rung von neuen Verkaufsgeraten, Ausbau des Kundeninformationssystems und verbesserter
Zugang mit beispielsweise der konsequenten Umsetzung von Park-and-Ride-Anlagen an den
wichtigsten Umsteigepunkten.

Auf den nachfragestarken Korridoren verkehrt die S-Bahn im Viertelstunden- respektive
Halbstunden-Takt, auf den Ubrigen Korridoren im Stunden-Takt. In den Korridoren Rontal
und Seetal sind die Ziige wahrend den Hauptverkehrszeiten voll. Weil das Bahnnetz im Kan-
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ton Luzern grosstenteils einspurig ist, fehlen Kreuzungsmoglichkeiten. Die Zufahrt zum Kopf-
bahnhof Luzern ist ausgelastet. Beides zusammen verunmoglicht den Weiterausbau des
Bahnangebotes. Die Entwicklung auf der Schiene kann langfristig realisiert werden, sofern
die Planungen rechtzeitig gestartet werden. Mittelfristig sind punktuelle Angebotsausbauten
moglich. Die Buslinien in der Agglomeration Luzern verlaufen radial in die Innenstadt Lu-
zerns. Die Reisezeiten zwischen den Agglomerationsgemeinden sind lang. Vereinzelt beste-
hen Tangentialverbindungen. Zahlreiche Buslinien sind in den Hauptverkehrszeiten tberfillt
und stehen im Stau. Anschllisse gehen verloren und Fahrpldne kénnen nicht mehr eingehal-
ten werden. Die notwendigen Massnahmen verursachen zusatzliche Betriebskosten. In der
Luzerner Landschaft wurde in den letzten Jahren die Anbindung der regionalen Buslinien an
die Knoten Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und Schiipfheim massgeblich verbessert.
Vielerorts sind die Umsteigepunkte zwischen Bahn und Bus unattraktiv.
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1. Einleitung

Das vorliegende Grundlagen- und Arbeitspapier des Verbundrates beschreibt in acht Kapi-
teln die gesetzlichen Rahmenbedingungen, den aktuellen Stand des OV im Kanton Luzern
und die relevanten Entwicklungen. Das Papier schliesst mit Folgerungen ab und ist Grundla-
ge des OV-Berichts. Der OV-Bericht beschreibt die Strategie des Verkehrsverbundes Luzern.

Inhaltsiibersicht

Im Kapitel Grundlagen werden die relevanten Gesetze und Verordnungen fiir die Tatigkeit
des Verkehrsverbundes Luzern vorgestellt. Sie zeigen die Grenzen und Entwicklungsspiel-
raume auf.

Im Kapitel Markt wird dargelegt, welche Funktionen die Verkehrsinfrastruktur im Kanton
Luzern haben und welche Verkehrsstrome darauf verkehren. Ausgehend vom prognostizier-
ten Einwohner- und Beschéftigtenwachstum wird dann aufgezeigt, wie sich die Verkehrs-
nachfrage entwickelt. Erlauterungen zu den hauptsachlichen Verkehrszwecken runden das
Kapitel ab.

Im Kapitel Motorisierter Individualverkehr werden ausgehend vom Strassennetz (Angebot)
und dem darauf abgewickelten Verkehr (Nachfrage) Problempunkte aufgezeigt und abge-
schatzt, wie sich die Verkehrssituation, unter Berilcksichtigung der geplanten Strassenaus-
bauten und des allgemeinen Verkehrswachstums, entwickelt.

Im Kapitel Offentlicher Verkehr folgt die umfassende Analyse desselben. Dargestellt werden
das heutige Angebot, die Qualitat, das Preisniveau, der Zugang und die Vermarktung, die
Wettbewerbsposition sowie die Nachfrageentwicklung.

Im Kapitel Finanzierung werden die Grundlagen der Finanzierung und der Aufbau der Rech-
nung des Verkehrsverbundes Luzern erldutert. Sodann werden die fiir 2010 geplanten Inves-
titionen in die Infrastruktur vorgestellt. Im letzten Abschnitt werden die zentralen Grdssen
zur Steuerung der Effizienz des OV im Kanton Luzern dargelegt.

Das Kapitel Organisation und Prozesse informiert Uber die Fortschritte beim Aufbau der
Organisation, den Stand der Fihrungsinstrumente sowie (ber die aktuelle Ausschreibungs-
politik.

Im Kapitel SWOT-Analyse werden aus den Ergebnissen der vorangehenden Kapitel erste
Schliisse fiir die Strategiearbeit gezogen und in der verdichteten Form einer sogenannten
Starken/Schwéachen-Chancen/Gefahren-Analyse auf den Punkt gebracht.

Der Verkehrsverbund Luzern

Seit 1. Januar 2010 ist der neu gegriindete Verkehrsverbund Luzern zustandig fiir die Pla-
nung und Finanzierung des gesamten OV im Kanton Luzern sowie fiir die Geschaftsfiihrung
des kantonsiibergreifenden Tarifverbundes Passepartout (Kantone Luzern, Obwalden und
Nidwalden). Dem Verkehrsverbund Luzern steht ein siebenkopfiger Verbundrat vor. |hm
obliegen die strategische Gesamtfiihrung und das strategische Controlling. Die Geschafts-
stelle ist zustandig fir die operative Umsetzung der Strategie und die direkte Zusammenar-
beit mit den Transportunternehmen. Sie koordiniert zudem die Investitionsplanung fiir den
OV, fiir welche die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern verantwortlich
zeichnet.
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2. Grundlagen

In diesem Kapitel werden die relevanten Grundlagen fiir die Tatigkeit des Verkehrsverbundes
Luzern dargelegt. Sie zeigen die Grenzen und Spielrdume auf, in denen sich der neu gegriin-
dete Verkehrsverbund Luzern entfalten kann.

2.1 Bund: Personenbeférderungsgesetz

Seit Anfang 2010 sind siamtliche Belange, welche die Personenbeférderung im OV betreffen,
im neuen Personenbefdérderungsgesetz (PBG), in der dazugehdrigen Personenbeférderungs-
verordnung und in der Abgeltungsverordnung des Bundes zusammengefasst. Massgebend
fur den Verkehrsverbund Luzern sind die darin aufgezeigten Vorgaben und Gestaltungsspiel-
raume.

Bund: Gesetz und Verordnung iiber die Personenbeférderung

Thema Harte Vorgabe Spielraum Verkehrsverbund Luzern

Abgeltung Bund und Kanton bestellen gemein- Bestellung und alleinige Abgeltung von
sam die Leistungen im regionalen Leistungen im nicht abgeltungsberechtig-
Personenverkehr. Sie gelten den ten Regional- sowie im Ortsverkehr.

Unternehmen die laut Planrechnung
ungedeckten Kosten ab.

Bestell- 2-jahrige Bestellung der OV-Leistung  Festsetzung/Vereinbarung
verfahren im Voraus zu vereinbaren - Angebot

- Tarife

- Kriterien fur das Rollmaterial
Zielverein- Zwingende Grundlage fir ein Bonus-  In mehrjahrigen Zielvereinbarungen mit
barungen Malus-System den Transportunternehmen kénnen Bo-

nus-Malus-Systeme Uber die Qualitat und
Uber finanzielle Kennzahlen festgelegt
werden.

Tabelle 1

2.2 Kanton: Gesetz Uber den 6ffentlichen Verkehr

Der Kantonsrat von Luzern hat im Juni 2009 ein neues Gesetz Uber den OV (OVG) be-
schlossen, welches 2010 in Kraft getreten ist. Das Gesetz bezweckt gemass §2 die Starkung
des offentlichen Personenverkehrs nach wirtschaftlichen Grundsatzen und im Rahmen einer
integrierten, namentlich auf den Fernverkehr und die Regionen abgestimmten Verkehrspoli-
tik. Es will die Verlagerung des Personentransports auf offentliche Verkehrsmittel unter Er-
hohung des Anteils dieser Verkehrsmittel am Gesamtverkehr fordern.

Anzustreben sind:

- eine Grundversorgung durch den o6ffentlichen Personenverkehr im ganzen Kantonsgebiet
als Voraussetzung fiir die raumplanerisch und volkswirtschaftlich erwiinschte Entwicklung
der Regionen und Gemeinden,

- ein leistungsfahiger, der Verkehrssicherheit und der Umwelt verpflichteter, attraktiver und
einfach zuganglicher 6ffentlicher Personenverkehr,

- eine gute Erreichbarkeit der Agglomeration mit dem o6ffentlichen Personenverkehr und
eine Verbesserung seiner Effizienz,
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- eine wirtschaftliche Verwendung der Mittel der 6ffentlichen Hand im Rahmen der finan-
ziellen Vorgaben, namentlich durch die Steigerung der Verkehrsertrage dank einem attrak-
tiven, verstandlichen und auf das Angebot abgestimmten Tarifsystem,

- ein qualitativ hochstehendes Mobilitdtsmanagement.

Die dazugehorige Verordnung regelt die Details. Nachfolgende Tabelle zeigt, bei welchen
Themen Vorgaben bestehen und wo der Verkehrsverbund Luzern Gestaltungsspielrdume
hat.

Kanton: Gesetz und Verordnung

Thema Harte Vorgabe Spielraum Verkehrsverbund Luzern

Angebot Angebotsstufen:

- Angebotsstufe 1 Abweichung von Angebotsstufen im

Dlnn besiedelte Gebiete, geringe
Nachfrage:
Mind. 4 Kurspaare/Tag
- Angebotsstufe 2
Ausrichtung auf Nachfrage, gute
Marktstellung:
18 Kurspaare/Tag, Stundentakt
- Angebotsstufe 3
Starke Marktstellung:
Tagsiber Halbstundentakt
- Angebotsstufe 4
Starke Nachfrage, stadtische Gebie-
te, Entlastung MIV:
Tagslber Viertelstundentakt

Einzelfall, falls die Nachfrage oder die
Kostendeckung einer Linie dies recht-
fertigen.

Planung und Festsetzung

Kostendeckung
(KDG)
Tarifverbund

Minimaler KDG je Angebotsstufe und
Verkehrsmittel ist vorgegeben.
Betrieb eines Tarifverbundes

Massnahmen bei Unterschreitung des
KDG.

Verbundgebiet festlegen, Basissorti-
ment und Tarife beschliessen (in Ab-
sprache mit den Kantonen OW und
NW).

Ausschreibungen

Marketing

Ausschreibung von Linien, falls Kosten
oder Qualitat dies erfordern.

Festsetzung der Kosten- und Quali-
tatsanforderungen.

Festlegen von Ausnahmen von der
Ausschreibepflicht.

Aufgaben an Transportunternehmen
Ubertragen.

Infrastruktur

Tabelle 2

2.3

Bau und Unterhalt ist Sache der kon-
zessionierten Transportunternehmen.

Kantonaler Richtplan

Grundlagen fir die Infrastrukturpla-
nung bereitstellen.

Der kantonale Richtplan ist ein strategisches Fiihrungsinstrument fir die raumliche Entwick-
lung. Er steuert diese unter Beachtung wirtschaftlicher, gesellschaftlicher und 6kologischer
Gesichtspunkte. Die kantonale Richtplanung ist behdrdenverbindlich und dient Kanton, Ge-
meinden und regionalen Entwicklungstragern als verbindliche Planungsgrundlage. Die Ge-
meinden entwickeln darauf basierend ihre Plane und Leitlinien. Nach kantonalem Richtplan
sollen die Rdume, die Hauptentwicklungsachse und die Zentren nach Bedeutung und Bedarf
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durch den Individualverkehr, den OV und den Langsamverkehr nachhaltig und abgestimmt
auf die Siedlungsentwicklung und die Umwelt erschlossen werden. Dabei wird den Mobili-
tatsbedulirfnissen der Bevolkerung und der Wirtschaft und dem Schutz der Anwohnerinnen
und Anwohner vor libermassigen Immissionen ein hoher Stellenwert eingerdumt. Hohe Prio-
ritdat geniessen Massnahmen im Bereich der Hauptentwicklungsachse.

Richtungsweisende Festlegungen fiir den OV sind (Ziffer M5):

- Im Raum Luzern Agglomeration (Stadt Luzern und angrenzende Gemeinden) wird der OV
zur Erhéhung der Gesamtverkehrsleistung und zur Entlastung der Umwelt priorisiert (OV-
Bevorzugung). Nebst benutzerfreundlichem und zuverldssigem Angebot sind die Zugdnge
zu den Haltestellen massgebend fiir die Attraktivitat des OV.

- Auf der sogenannten Hauptentwicklungsachse (Sursee-Luzern-Rotkreuz) spielt der OV eine
wichtige Rolle fiir die Vernetzung der Zentren. Durch Angebotsverbesserungen und attrak-
tive Umsteigepunkte wird in erster Linie die Erreichbarkeit der Agglomeration Luzern ver-
bessert.

- Im Raum Luzern Landschaft stellt der OV die Grundversorgung sowie die Anbindung an die
Regionalzentren und die Hauptentwicklungsachsen sicher.

2.4 Agglomerationsprogramm Luzern

Die dynamische Entwicklung der Agglomerationen in der Schweiz fiihrte in den letzten rund
30 Jahren zu einer starken Zersiedelung der Landschaft, einem hohen Landverbrauch und
einem starken Mobilitatswachstum. Im Auftrag des Bundes hat der Kanton Luzern deshalb
fur die Agglomeration Luzern ein Programm erarbeitet, in welchem die wichtigsten Mass-
nahmen flr eine nachhaltige Entwicklung dargestellt sind.

Fiir den OV werden darin drei Stossrichtungen aufgezeigt:

- Ausbau der Schieneninfrastruktur, damit die Agglomeration Luzern besser ins regionale
und nationale Bahnnetz eingebunden werden kann.

- Massnahmen zugunsten der kombinierten Mobilitdt, namentlich bessere Umsteigebezie-
hungen an OV-Knoten, Anlagen von P+R und B+R sowie bessere Einbindungen der OV-
Haltestellen ins Fuss- und Radwegnetz.

- Taktverdichtungen auf der S-Bahn und bessere Busangebote zur Steigerung der Attraktivi-
tat.

Die Massnahmen im Agglomerationsprogramm Luzern, die in die Zustandigkeit des Kantons
beziehungsweise der Gemeinden fallen, werden vom Bund mit 35 Prozent mitfinanziert.
Erste Mittel werden in den Jahren 2011 bis 2014 ausbezahlt. Bis Juni 2012 sind dem Bund die
aktualisierten Agglomerationsprogramme der zweiten Generation einzureichen. Gestitzt
darauf erfolgt ab 2015 die zweite Phase der Mittelfreigabe.

2.5 Behindertengleichstellungsgesetz

Das Behindertengleichstellungsgesetz des Bundes hélt betreffend den OV fest, dass neue
Fahrzeuge und neue Haltepunkte sowie solche, die aus Griinden der Substanzerhaltung, des
Netzausbaus, der Betriebssicherheit oder Ahnlichem umgebaut werden, den Bediirfnissen
mobilitatsbehinderter Reisenden entsprechen miissen. Bauten und Fahrzeuge miussen bis
spatestens Ende 2024 angepasst werden. Kundeninformationssysteme und Ticketautomaten
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miissen gemass Gesetz bis Ende 2013 angepasst sein. Im Kanton Luzern werden bei Neube-
schaffungen und Bauprojekten die Bedirfnisse mobilitdtsbehinderter Menschen bericksich-
tigt.

2.6 Zusammenfassung

Der Verkehrsverbund Luzern hat Spielrdume bei der Konzeption und der Bestellung des
OV-Angebots, bei den Kriterien fiir Rollmaterialbeschaffungen sowie bei der Festsetzung
des Tarifverbundgebietes und der Tarife. Er gestaltet zusammen mit den Transportunter-
nehmen das Marketing des Tarifverbundes.

Gemaéss kantonalem Richtplan wird der OV in der Agglomeration Luzern zur Erhdhung der
Gesamtverkehrsleistung und zur Entlastung der Umwelt gegenliber der Strasse bevorzugt.
Ansatzpunkte dafiir sind ein zuverlassiges Angebot und einladende Haltestellenzugange.
Auf den Hauptentwicklungsachsen soll die Erreichbarkeit der Agglomeration Luzern ver-
bessert werden. Ansatzpunkte dafir sind Angebotsverbesserungen und attraktive Umstei-
gepunkte.

Gemass Agglomerationsprogramm Luzern sollen die Schieneninfrastruktur ausgebaut, die
kombinierte Mobilitdt beglinstigt und das Angebot ausgebaut werden. Der Bund leistet
Beitrage im Umfang von 35 Prozent der Kosten.



November 2010 | OV-Grundlagen- und Arbeitspapier des Verbundrates — Verkehrsverbund Luzern | Inhalt 11

3. Markt

In diesem Kapitel wird zunadchst dargelegt, welche Funktionen die Verkehrsinfrastruktur im
Kanton Luzern hat und welche Verkehrsstrome heute darauf abgewickelt werden. Ausge-
hend vom prognostizierten Einwohner- und Beschaftigtenwachstum wird dann aufgezeigt,
wie sich die Verkehrsnachfrage entwickelt. Erlduterungen zu den verschiedenen Verkehrs-
zwecken runden das Kapitel ab.

3.1 Uberblick

Der Kanton Luzern besteht aus den beiden Raumen Luzern Agglomeration und Luzern Land-
schaft mit den Regionalzentren Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und Schiipfheim. Der
Raum Luzern Agglomeration und die erwdhnten Zentren bilden zusammen mit der Haupt-
entwicklungsachse Sursee-Luzern-Rotkreuz das wirtschaftliche Riickgrat des Kantons, wo
sich die wirtschaftliche Entwicklung im Wesentlichen konzentriert.

Raum und Verkehr

=
A Luzem Agglomeration
- ) Luzem Landschaft
Al
oy Bl Hauptentwicklungsachse
Stund der Dister; 2008 ke n
- 1
GIS| st m \ Yo == Nationalstrassen
AEEER) 0B Mashim Liteen w3 V"™ Bahnlinien

Figur 1, Quelle: Richtplan 2009

Die Bahnlinien und Strassen entlang der Hauptentwicklungsachse erschliessen die wichtigs-
ten Wohn- und Arbeitsgebiete miteinander und dienen der nationalen und internationalen
Vernetzung des Kantons. Die Bahnlinien und Strassen entlang der Nebenachsen verbinden
die Landschaft mit der Agglomeration Luzern respektive der Hauptentwicklungsachse.
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3.2 Verkehrsstrome
Die rdaumliche Gliederung und die kantonsweite Verteilung der Wohn-, Ausbildungs- und
Arbeitsplatzgebiete fihren zu Pendlerstromen, die hauptsachlich radial, von und zur Agglo-
meration Luzern verlaufen.

Die nachfolgende Grafik zeigt die werktaglichen Pendlerstrome im Detail. Die innerkantona-
len Strome sind griin abgebildet, die grenziberschreitenden Strome blau.

Pendlerstrome der Erwerbstéatigen 2000 (Personen pro Werktag)
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Figur 2, Quelle: LUSTAT

Die starksten Zupendlerstrome in die Agglomeration Luzern kommen aus:
- den Korridoren Sursee, Seetal und Wolhusen sowie
- aus den Nachbarkantonen Nidwalden, Obwalden, Zug und Schwyz.

Die starksten Wegpendlerstrome aus der Agglomeration Luzern fihren in:
- den Korridor Sursee sowie
- die Kantone Zug und Ziirich.

Insgesamt fallt auf, dass auf den starksten Relationen die Nachfrage jeweils in beide Rich-
tungen gross ist. Neben den Zu- und Wegpendlern bestehen starke Verkehrsstréme inner-
halb der Agglomeration Luzern. Hier sind pro Tag liber 27'000 Pendelnde unterwegs (Stand
2000).
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3.3 Verkehrsentwicklung

Bevodlkerung und Arbeitsplatze

Bevolkerung, Arbeitspldatze und deren raumliche Verteilung sind die Treiber der Mobilitat:

- Die Bevolkerung im Kanton Luzern wachst gemass Prognose zwischen 2009 und 2030 um
rund 17 Prozent (Quelle LUSTAT, Statistik Luzern, Jahrbuch 2010). Uberdurchschnittlich
wachst dabei die Gruppe der liber 65-Jahrigen. |hr Anteil an der Gesamtbevdlkerung wird
von 16 Prozent auf 23 Prozent ansteigen.

- Die Anzahl der Beschéftigten im Kanton Luzern wéachst voraussichtlich zwischen 2009 und
2030 um rund 10 Prozent. Diese Prognose basiert auf Erfahrungswerten vorhergehender
Prognosen.

Verkehrsnachfrage

Das Wachstum der Bevolkerung und der Beschéftigten sowie die allgemeine Mobilitatszu-
nahme fihrt zu einem Verkehrsmengenwachstum von rund 20 Prozent beim MIV und rund
40 Prozent beim OV bis 2030 (Basis Jahr 2007, Prognosen Verkehrsmodell der Dienststelle
Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern vom 7. Mai 2010 und Entwicklungstrend OV-
Nachfrage). Die Nachfrage steigt hauptsachlich auf der Hauptentwicklungsachse und inner-
halb der Agglomeration Luzern.

3.4 Mobilitat nach Fahrzwecken

Die in der Schweiz wohnhaften Personen haben 2005 im Inland pro Tag durchschnittlich 37
Kilometer zurilickgelegt und waren daflir rund 88 Minuten unterwegs. Die zuriickgelegten
Tagesdistanzen lassen sich gemass ihrem Zweck grob in zwei sogenannte Teilmarkte unter-
teilen:

- Einkaufs- und Freizeitverkehr

- Ausbildungs- und Berufsverkehr

Nachfolgende Grafik zeigt die prozentualen Anteile dieser Teilmarkte am Gesamtmarkt.

Einkauf und Freizeit
I Ausbildung und Beruf

Figur 3, Quelle: LUSTAT

Der grosste Teilmarkt mit einem Marktanteil von 59 Prozent bildet der Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr. Er wird gemass den Prognosen bis 2030 Uberproportional um 20 bis 30 Prozent
wachsen. Damit steigt seine Bedeutung weiter an. Der Freizeitverkehr fallt vorwiegend tags-
Uber, abends und am Wochenende an. Insbesondere der Einkaufsverkehr generiert eine
hohe Verkehrsnachfrage. Der Ausbildungs- und Berufsverkehr betrdgt 41 Prozent. Er kon-
zentriert sich auf wenige Stunden am Tag und verursacht Spitzenbelastungen auf der Ver-
kehrsinfrastruktur sowie bei den benotigten Fahrzeugen.
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3.5 Zusammenfassung

- Die starksten kantonalen Pendlerstrome bestehen in der Agglomeration Luzern selbst, in
den Korridoren Sursee, Seetal und Wolhusen; die starksten ausserkantonalen Pendlerbe-
ziehungen bestehen zu den Kantonen Zug, Nidwalden und Zirich.

- Gemass Prognosen wachst die Mobilitatsnachfrage bis 2030 kantonsweit um durchschnitt-
lich 20 Prozent hauptsachlich auf der Hauptentwicklungsachse und in der Agglomeration
Luzern.

- Der Einkaufs- und Freizeitverkehr wachst im gleichen Zeitraum lberproportional mit 20 bis
30 Prozent.

- Der Anteil der Gber 65-jahrigen an der Bevolkerung steigt von 16 auf 23 Prozent.
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4. Motorisierter Individualverkehr

Der Blick auf das Strassengeschehen dient dazu, die heutige und kiinftige Wettbewerbsposi-
tion des OV abzuschitzen. Ausgehend vom Strassennetz (Angebot) und dem darauf abgewi-
ckelten Verkehr (Nachfrage) wird aufgezeigt, wo Problempunkte bestehen. Es wird abge-
schatzt, wie sich die Situation, unter Berlicksichtigung der geplanten Strassenausbauten und
des allgemeinen Verkehrswachstums, entwickeln wird.

4.1 Angebot

Der Motorisierungsgrad in der Stadt Luzern ist kleiner als im landlichen Raum, aber dhnlich
wie in anderen Schweizer Stadten. Wahrend in der Stadt Luzern 59 Prozent der Haushalte
2005 {ber ein Auto verfiigten, waren es in der Agglomeration 74 Prozent, in den Amtern
Sursee und Willisau Gber 90 Prozent. In der Stadt Luzern, in den Agglomerationsgemeinden
Horw und Kriens sowie in Sursee sind offentliche Parkplatze gebihrenpflichtig. Das Luzerner
National- und Kantonsstrassennetz ist in der nachfolgenden Figur ersichtlich.

Luzerner National- und Kantonsstrassennetz
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Figur 4, Quelle: Kantonaler Richtplan

Ausbauprojekte

Bis 2011 wird das Nationalstrassennetz mit den Autobahnanschliissen Buchrain und Rothen-
burg sowie dem Zubringer Rontal erganzt. Ziel ist, den Verkehr zu entflechten und grosse
Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete direkt anzubinden. Das wird die Verkehrsflisse auf dem
Ubrigen Strassennetz verandern. Das kantonale Strassenbauprogramm nimmt diese bauli-
chen Veranderungen auf und setzt schwerpunktmassig auf die qualitative Verbesserung der
Strasseninfrastruktur. Hohe Prioritidt wird dem stérungsfreien Betrieb des OV und der Férde-
rung des Langsamverkehrs eingeraumt.
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4.2 Nachfrage

Ein wesentlicher Teil der Mobilitat findet auf dem Strassennetz der Agglomeration Luzern
statt. In den letzten Jahren hat die Verkehrsnachfrage auf der Seebriicke in der Stadt Luzern
leicht abgenommen, in Ebikon und Wolhusen steigt sie auf tiefem Niveau leicht an. Im Korri-
dor Reuss wachst sie stark und auf den Zufahrtsachsen zur Stadt Luzern (Kordon) insgesamt
sehr stark an.

Verkehrszdhlungen an ausgewahlten Standorten (Anzahl Fahrzeuge in Tausend pro Jahr)

250
200 |
150 |
100 |
=== Kordon Region Luzern'
= Korridor Reuss?
50 | * Luzern Sonnenberg

- Seebriicke
Ebikon Zentrum
s Wolhusen Markt
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Figur 5

! Zéhlstellen: Emmen Lohrensdge und Riffig A2, Horw Ennethorw A2 und Kantonsstrasse, Dierikon, Emmen Waldi-
briicke, Ebikon Tunnel Rathausen A14, Buchrain, Schachen, Rothenburg Bdrtiswil, Meggen, Malters Blatten, Littau
Torenberg

2 Zéhlstellen: Littau Fluhmiihle, Luzern Reussport A2, Ebikon Sedel

Problempunkte

Das Kantonsstrassennetz ist speziell im Perimeter der Agglomeration Luzern (iberlastet. Ahn-
liche Situationen bestehen wahrend den Hauptverkehrszeiten ebenfalls in den Regional- und
Subzentren des Kantons Luzern.

Die Nationalstrassen A2 und A14 sind im Bereich der Agglomeration Luzern stark ausgelastet
und weisen nur noch geringe Leistungsreserven auf. Auf den Ausfahrtsrampen bei den An-
schlissen Emmen-Nord, Emmen-Sid und Luzern-Zentrum bilden sich in den Hauptverkehrs-
zeiten regelmassig Staus. An der Verzweigung Lopper der Autobahnen A2 und A8 entstehen
in Richtung Luzern an Wochenenden und Feiertagen Staus.

4.3 Zusammenfassung

- Der Motorisierungsgrad ist ausserhalb der Stadt Luzern deutlich héher.

- Das Verkehrsaufkommen auf den Zufahrtsachsen zur Stadt Luzern sowie im Einzugsgebiet
der Regional- und Subzentren wachst seit Jahren im ganzen Kanton Luzern an.

- Die zwei zusatzlichen Autobahnanschliisse Buchrain und Rothenburg sowie der Zubringer
Rontal werden die Verkehrsfliisse verandern.
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5. Offentlicher Verkehr

In diesem Kapitel wird der OV umfassend analysiert. Dargestellt werden das heutige Ver-
kehrsangebot, die Infrastruktur, die Qualitat, das Preisniveau, die Zugadnglichkeit und Ver-
marktung, die Wettbewerbsposition sowie die Nachfrageentwicklung.

5.1 Angebot

Uberblick

Das OV-Netz umfasst 13 Regionalzugs- und 2 Inter-Regio-Linien, 53 Regionalbus- und
1 Schiffslinie sowie 1 Bergbahn. Innerhalb der Agglomeration Luzern verkehren 6 Trolleybus-
und 24 Dieselbuslinien. Von dem knapp 1'400 Kilometer langen Streckennetz befinden sind
1'250 Kilometer im Kanton Luzern.

Bahn- und Busnetz Kanton Luzern mit Problempunkten
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Figur 6, Quelle: GIS Kanton Luzern

Die meisten Bahn- und Buslinien verlaufen radial auf die Agglomeration und Stadt Luzern zu.
In der Luzerner Landschaft und in der Agglomeration Luzern bestehen einzelne Quer- bzw.
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Tangentiallinien. Das Netz deckt die Verkehrsstrome ab. Die Bahn bildet das Riickgrat des
OV. lhre Bedeutung ist gross und steigt weiter. Entlang den Bahnachsen sind grosse Teile der
Bevolkerung, direkt oder indirekt, mit Buszubringern an die Bahn angeschlossen. Die Bahn
verbindet nicht nur die Luzerner Landschaft mit der Agglomeration und Stadt Luzern, son-
dern vernetzt auch die Korridore mit den ausserkantonalen Zentren und den Entwicklungs-
schwerpunkten. Busse erschliessen die Korridore ohne Bahnachsen und Gbernehmen in allen
Gebieten die Feinerschliessung. Schiffe transportieren Pendlerinnen und Pendler zwischen
den Gemeinden Vitznau und Weggis sowie der Stadt Luzern. Zudem erschliessen sie gemein-
sam mit den Rigi-Bahnen wichtige touristische Angebote.

Entwicklung 2005-2009

Der Ausbau des nationalen Bahnangebotes im Rahmen von Bahn 2000, 1. Etappe, war im
Kanton Luzern Anlass, um das 6ffentliche Verkehrsangebot auszubauen. Zusammen mit der
Inbetriebnahme der S-Bahn Luzern im Jahr 2005 wurden zusatzliche Haltestellen gebaut,
neues Rollmaterial beschafft und der Takt verdichtet. Nachfolgende Tabelle zeigt, wie sich
die Anzahl der Haltestellenabfahrten entwickelt hat. Neben dem Angebot fiir den werktagli-
chen Berufsverkehr wurde ebenfalls das Angebot fir den Einkaufs- und Freizeitverkehr am
Wochenende und in den Randstunden ausgebaut.

Entwicklung der Haltestellenabfahrten im Kanton Luzern

2005 2009 Differenz Differenz in %
Mo — Fr 519'325 568'115 48'790 9.4
Sa 72'236 82236 10'000 13.8
So 52'660 59'765 7'105 13.5
Total 644'221 710'116 65'895 10.2

Tabelle 3

Der Angebotsausbau schlagt sich auch in der Entwicklung der angebotenen Kurskilometer
nieder. Diese haben in den letzten finf Jahren um Uber 14 Prozent zugenommen.

Entwicklung der Kurskilometer in Mio.

2005 2009 Differenz Differenz in %
Bahn 8.9 10.1 1.2 13.7
Bus 14.4 16.5 2.1 14.7
Schiff 0.1 0.1 - -
Total 23.4 26.7 3.3 14.2
Tabelle 4
Bahn

Auf nachfragestarken Korridoren verkehrt die S-Bahn im Viertelstunden- respektive Halb-
stunden-Takt, auf den Ubrigen Korridoren im Stunden-Takt. Zusatzlich wird das Angebot
durch Regio-Express- und Fernverkehrsziige erganzt. In den Nebenverkehrszeiten und am
Wochenende gilt meistens ein Stunden-Takt. Da die Fernverkehrsziige tUber die Stunde ver-
teilt eintreffen (Luzern ist kein Knoten), bestehen teilweise lange Ubergangszeiten auf die
Anschlussziige. Eine S-Bahn-Linie (S1/518) ist durchgebunden, allerdings mit einem Aufent-
halt von 7 Minuten im Bahnhof Luzern.
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Bahnangebot ab Dezember 2010 (Takt)

Korridor/Gebiet Strecke S-Bahn/RE Fernverkehr Bemerkung
Rotkreuz-Zug-Ziirich Luzern-Rotkreuz 30' 60’

Rotkreuz-Baar 15

Luzern-Zug-Zirich 30'
Sursee Luzern-Sursee 30'/60" 30'

Sursee-Olten 60'/60' 60'
Luzern West Wolhusen-Langenthal 30' 30' bis Willisau

Luzern-Wolhusen- 60'/60'

Langnau

Luzern-Schachen 60’ nur HVZ
Luzern Sid Luzern-Stans-(Engelberg) 30' 60’

Luzern-Giswil- 30' 60’

(Interlaken)
Gotthard Luzern-Arth Goldau 60’ 30' IR und VAE
Seetal Luzern-Lenzburg 30' Mo-Sa
Tabelle 5

Im Dezember 2010 werden im Raum Luzern West das bereits seit langerem geplante Fligel-
zugkonzept und die Bedienung des ganzen Raumes durch die BLS AG realisiert. Ab 2014
erhdlt die Allmend der Stadt Luzern mit der Tieflegung und dem Doppelspurausbau der
Zentralbahn eine eigene S-Bahn-Station und einen Viertelstunden-Takt mit teilweise neuem
Rollmaterial. Taktverdichtungen in andere Korridoren sind nicht moglich, weil die vorhan-
denen Infrastrukturkapazitdten beim Schienennetz ausgereizt sind. Dies ist vor allem in den
Korridoren Rontal und Seetal problematisch, weil dort die Ziige voll sind und die Nachfrage
weiter wachst. Neues, beschleunigungsstarkes Rollmaterial ist notwendig, um dank kiirzeren
Fahrzeiten bessere Anschlisse zu erhalten. Niederflurfahrzeuge sind notwendig, um den
Fahrgastwechsel in Stosszeiten zu beschleunigen und den Zugang fiir mobilitatsbehinderte
und dltere Menschen zu verbessern. Es ist geplant, das Rollmaterial auf folgenden Bahnlinien
zu erneuern: S3 Luzern-Brunnen (2012), Inter-Regio Luzern-Engelberg (2011), Inter-Regio
Luzern-Briinig-Interlaken (2014), S6/S7 Luzern-Wolhusen-Langnau/Langenthal (2011), S8
Sursee-Olten (2012) und Regio-Express Luzern-Olten (2012).

Bus

Die Buslinien in der Agglomeration Luzern verlaufen radial auf den Bahnhof Luzern zu. In der
Stadt Luzern und in den Gemeinden Kriens und Emmen ist das Trolleybusnetz das Riickgrat
des OV. Die Stadt Luzern eignet sich aufgrund der Grésse und ihrer teilweise hiigeligen Lage
fur den Einsatz von Trolleybussen. Diese verkehren leise, emissionsfrei und energieeffizient.
Dank neuen Doppelgelenkfahrzeugen kénnen Fahrgastzahlen in der Gréssenordnung eines
Trams bewaltigt werden. Buslinien aus der Luzerner Landschaft oder den Agglomerations-
gemeinden werden aufgrund der Strasseninfrastruktur und der Topografie oft direkt bis zum
Bahnhof Luzern gefiihrt. Die Angebote auf diesen Linien wurden in den letzten Jahren ver-
dichtet. Trotzdem treten wahrend den Hauptverkehrszeiten auf zahlreichen Buslinien Kapa-
zitdtsengpdsse auf. Es bestehen ebenfalls Kapazitatsengpasse und Behinderungen fiir die
Busse rund um den Bahnhofplatz Luzern. Die Fahrzeiten zwischen den Agglomerationsge-
meinden sind lang, der Weg fiihrt in der Regel Gber das Stadtzentrum. Tangentialverbindun-
gen, wie beispielsweise die Buslinie 16 zwischen Horw und Kriens, bestehen wenige. Die
Auspragung von kundenfreundlichen Umsteigepunkten zwischen S-Bahn und Bus ist teilwei-
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se ungeniigend. Trotz zahlreicher Massnahmen, die in den vergangenen Jahren in der Agg-
lomeration Luzern zur Bevorzugung der Linienbusse ergriffen wurden (Busspuren oder Prio-
ritat bei Lichtsignalanlagen), stehen die Busse weiterhin im Stau. Dies fihrt insbesondere am
Abend zu Zeitverlusten und Anschlussbriichen. Nachfolgende Figur zeigt die durchschnittli-
chen Reisegeschwindigkeiten der Busse im Zentrum Luzerns wahrend den abendlichen
Hauptverkehrszeiten. Geschwindigkeiten bis 15 Kilometer pro Stunde sind unterdurch-
schnittlich. Sie verursachen bei den Transportunternehmen hohe Produktionskosten und
erhohen indirekt die Abgeltungen fir den Verkehrsverbund Luzern.
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Figur 7, Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit wéhrend den abendlichen Hauptverkehrszeiten

In der Luzerner Landschaft werden Gebiete ohne Bahnanschluss mit Buslinien bedient. Sie
schliessen in den Regionalzentren an die Bahn an. Die Anbindung der regionalen Buslinien an
die Knoten Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und Schiipfheim wurde in den letzten Jah-
ren forciert. In den Seegemeinden wurden umfangreiche Verbesserungen umgesetzt und
weitere sind in Planung. Im Raum Sursee wachst die Mobilitat stark. In den nachsten Jahren
wird deshalb schrittweise ein neues Angebotskonzept umgesetzt. Mit kiirzeren Fahrzeiten
und einem integralen Halbstunden-Takt wird das Angebot attraktiver gestaltet. Dies ver-
bessert die Umsteigebeziehungen und erhoht die Fahrplanstabilitdt. Auf Landlinien mit tou-
ristischem Potenzial wurden die Angebote vor allem am Wochenende verbessert, womit die
Nachfrage erhoht werden konnte.
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Nachtangebot

Es besteht ein OV-Busangebot (Nachtstern und Pyjama-Express) an den Wochenenden, das
von den Transportunternehmen in Eigenverantwortung angeboten und finanziert wird. Ein-
zelne Gemeinden leisten einen Zuschuss. Die Tarife werden von den Transportunternehmen
festgelegt. Das Nachtnetz wurde in den letzten Jahren stetig ausgebaut.

5.2  Infrastruktur

Fir die Planung und Erstellung der Infrastruktur von Bahn und Strasse ist im Kanton Luzern
die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur zustdndig. Der Verkehrsverbund Luzern stellt die
Grundlagen fir die Infrastrukturplanung bereit.

Bahn

Im Kanton Luzern besteht ein dichtes Netz von Bahnlinien, die grosstenteils einspurig ausge-
baut sind. Doppelspuren bestehen auf der Linie Luzern-Olten sowie den Abschnitten Rotsee-
Rotkreuz und Luzern Allmend-Kantonsgrenze LU/NW (zurzeit im Ausbau). Auf der wichtigs-
ten Stadteverbindung nach Zug/Zirich, die aufgrund der Erfahrungen mit dem kurzlich ein-
gefuhrten Halbstundentakt im Fernverkehr Uber grosses Wachstumspotential verfiigt, be-
stehen infolge von Einspurabschnitten Kapazitdtsengpasse. Auch im Abschnitt Luzern-
Wolhusen wirkt das einspurige Schienennetz kapazitatsbeschrankend und fahrplanein-
engend. Schliesslich besteht mit der Zufahrt zum Bahnhof, wo die verschiedenen Linien zu-
sammentreffen, und dem Bahnhof Luzern selbst das wichtigste Nadelohr, das zukiinftige
Angebotsverbesserungen ohne Infrastrukturausbau verunmoglicht. Der Zustand der Infra-
struktur auf der BLS-Strecke Wolhusen-Langenthal ist kritisch. In den vergangenen Jahren
wurden erhebliche Investitionen getatigt, um die Fahrplanstabilitdat zu verbessern. Grdssere
Erneuerungen wurden immer wieder zurlickgestellt. Sie beanspruchen in den nachsten Jah-
ren ebenfalls Mittel der 6ffentlichen Hand.

Umsteigepunkte

Fiir ein optimales Busnetz sind attraktive Umsteigepunkte unabdingbar. Damit kdnnen An-
schlisse geschaffen und die Netzwirkung verbessert werden. Erforderlich sind (bersichtlich
organisierte, witterungsgeschitzte Anlagen mit kurzen und hindernisfreien, ebenerdigen
Wegen. Handlungsbedarf besteht an den Bahnhofen in Malters, Rothenburg, Ebikon und
Horw.

5.3 Servicequalitat

Die Qualitatssicherung beim Verkehrsverbund Luzern basiert auf drei Saulen:
- Kundenzufriedenheitsumfrage,

- Quality-Audit,

- Zertifizierungen der Transportunternehmen.

Kundenzufriedenheitsumfrage

Im Herbst 2010 hat der Verkehrsverbund Luzern zum flinften Mal die Servicequalitat der
verschiedenen Bahn-, Bus- und Schifflinien im Kanton Luzern gemessen. Die Messung baut
auf dem Modell des Ziircher Verkehrsverbundes (ZVV) auf. Im Fokus der Umfrage stehen die
Beurteilung des verbesserten Bahn- und Busangebots, der Einsatz neuer Fahrzeuge und von
neuem Rollmaterial sowie die Verbesserungsmassnahmen der Transportunternehmen.
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Kundenzufriedenheit im Vergleich
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Figur 8

Der Vergleich mit anderen Kantonen zeigt, dass sich die Zufriedenheit der Kundschaft mit
74 Punkten auf einem guten Niveau befindet. Zirich, die Ostschweiz und die Nordwest-
schweiz weisen einen leicht hoheren Index auf. Die Kundenzufriedenheit hat sich bei 74
Punkten eingependelt, obschon die Transportunternehmen ihre Leistungen in den letzten
Jahren stetig verbessert haben (Fahrgastinformationssysteme, neues Rollmaterial, etc.). Stu-
dien zeigen, dass mit steigender Qualitat auch die Erwartungen der Fahrgaste steigen. Um
die Kundenzufriedenheit langfristig zu erhalten, sind gezielte Massnahmen bei jenen Merk-
malen erforderlich, welche einen grossen Einfluss auf die Gesamtzufriedenheit haben. Dazu
zahlen insbesondere Zuverladssigkeit, Netzqualitat sowie Tickets und Preise.

Quality-Audit

Das Quality-Audit bei den Transportunternehmen ist die zweite Sdule der Qualitatssiche-
rung. Es beinhaltet die Uberpriifung der Qualititsziele auf Nutzen und Wirksamkeit. Dabei
werden mit jedem Transportunternehmen die Bereiche Aus- und Weiterbildung, Marktbear-
beitung (Marktprdsenz und Kommunikation) sowie Reporting/Bestellverfahren tberpriift,
mit dem Ziel, potenzielle Handlungsfelder fiir Verbesserungen zu erkennen. Im Rahmen die-
ses Prozesses kann der Verkehrsverbund Luzern seine Werte und Erwartungen bezliglich
Qualitat vermitteln. Im Fokus steht der wirtschaftliche und wirkungsvolle Einsatz der 6ffent-
lichen Gelder. Erste Erfahrungen mit diesem Instrument wurden 2009 mit zwei Transportun-
ternehmen gesammelt. Nach einer Konzeptiberarbeitung wurden im Juni 2010 die restli-
chen Transportunternehmen auditiert.

Qualitatssicherung der Transportunternehmen

Die dritte Saule sind Zertifizierungen. Die Transportunternehmen lassen ihre Qualitatssiche-
rungssysteme in regelméassigen Abstidnden von Externen auditieren (ISO, Q-Label, etc.). Die
Qualitatszertifizierung ist relevant bei Ausschreibungen. Zudem fordert sie die effiziente
Abwicklung der Betriebsablaufe, die Kundenorientierung und das gute Image eines Unter-
nehmens.
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Weiterentwicklung der Qualitatsmessung

Wahrend sich die Kundenzufriedenheitsumfrage in der Deutschschweiz mittlerweile als
Standard durchgesetzt hat, nimmt der Verkehrsverbund Luzern beim Quality-Audit eine Pio-
nierrolle ein. Wiinschenswert ist, dass auch andere Kantone das Modell Gibernehmen und
sich dieses Instrument in der OV-Landschaft etabliert. Eine entscheidende Rolle nimmt dabei
das Bundesamt fiir Verkehr ein, welches Standards vorschreiben und so dem Quality-Audit
zum Durchbruch verhelfen kann. Im Hinblick auf ein Bonus-Malus-Modell nehmen Quali-
tatsmessinstrumente (Kundenzufriedenheitsumfrage und Quality-Audit) eine bedeutende
Rolle ein, weil damit Transportunternehmen beurteilt und bewertet werden kénnen.

5.4 Tarife

Tarifverbund Passepartout

Seit 1986 existiert der Tarifverbund Passepartout in den Kantonen Luzern, Obwalden und
Nidwalden. Diese drei Kantone legen gemeinsam das Tarifverbundgebiet, das Sortiment und
die Preise fest. Die Transportunternehmen sind verantwortlich flir die Distribution, die Erl6-
se, die Verteilung derselben und das operative Marketing. Es besteht ein Zonenpreissystem,
das anfanglich nur fur die Abonnemente eingefiihrt wurde und seit 2002 in der Agglomerati-
on Luzern und seit Dezember 2009 integral im gesamten Gebiet des Tarifverbundes Passe-
partout gilt.

Der Ticketpreis im Gebiet des Tarifverbundes Passepartout wird entsprechend der Anzahl
durchfahrener Zonen berechnet. Die Preise (siehe Anhang) werden periodisch Gberprift und
angepasst. Bericksichtigt werden dabei das Preisniveau beim motorisierten Individualver-
kehr, Angebotsausbauten und die Nachfragesituation. Der Ertrag pro Personenkilometer ist
bei Einzelfahrausweisen rund doppelt so hoch wie bei Abonnementen.

Dank dem attraktiveren OV-Angebot konnten in den letzten fiinf Jahren die Verkiufe gerade
bei den Monats- und Jahresabonnementen und damit die Einnahmen erheblich gesteigert
werden. Die Anzahl verkaufter Abonnemente erhohte sich im Zeitraum 2005-2009 um 21
Prozent. Die Passepartout-Abonnemente sind im Verhéltnis zum zur Verfligung stehenden
Angebot und im Vergleich zu anderen Tarifverbunden glinstig.

Entwicklung der Abonnementsverkaufe

2005 2009 Differenz %
Abonnemente 496'612 601'168 104'556 21.05
Umsatz in Mio. CHF 29.43 37.21 7.78 26.44

Tabelle 6, umgerechnet in Monatsabonnemente

Derzeit ist es noch zu frih, um den Erfolg des integralen Tarifverbundes abschliessend zu
beurteilen. Erste Ergebnisse zeigen, dass die Umsatze leicht héher sind als im Vorjahr, jedoch
unter den prognostizierten Erwartungen liegen.

5.5 Zugang zum offentlichen Verkehr

Gut ausgestaltete Distributions- und Fahrgastinformationssysteme tragen wesentlich dazu
bei, den Zugang zum OV zu erleichtern. Dementsprechend wurden in der Agglomeration
Luzern alle stationaren Verkaufsgerdte durch neue ,Touchscreen“-Gerdte ersetzt. Diese
neuen Verkaufsgerate haben viele Vorteile gebracht: Einheitlicher Auftritt, Verkauf von Ti-
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ckets flr das ganze Verbundgebiet, Verkauf von Monatsabonnementen an den stationaren
Geraten, Werbemdoglichkeiten auf den Bildschirmen, zentrale Steuerung und Vereinfachung
der Abrechnung. Die Einzelfahrausweise kdnnen auch Uber Internet und als Mobile-Ticket
gelost werden. An gewissen stark frequentierten Busstationen wurden neu ebenfalls Ver-
kaufsgerate platziert, um die Effizienz bei der Abwicklung der Ticketverkaufe zu verbessern;
so beispielsweise in Udligenswil, Beromiinster, S6renberg, im Surental oder im Rontal. Erste
Erfahrungen dazu sind positiv. Das im 2004 eingefiihrte Informationsleitsystem auf dem Netz
der Verkehrsbetriebe Luzern — es zeigt die aktuellen Abfahrtszeiten an und Uberwacht im
Bedarfsfall intern die gesamte Betriebsflotte — schafft eine neue Priasenz des OV im éffentli-
chen Raum. Zurzeit fehlen Systeme, welche standardisiert sind und die Informationsiiber-
mittlung zwischen den Transportunternehmen garantieren. Die Anforderungen des Behin-
dertengleichstellungsgesetzes werden bei Neubeschaffungen von Rollmaterial, Verkaufsge-
raten und Kommunikationsmitteln schrittweise umgesetzt.

5.6  Marketing und Kommunikation

Passepartout-Marketing

Die Geschaftsstelle des Tarifverbundes Passepartout ist neu dem Verkehrsverbund Luzern
angegliedert. Sie wird von den Transportunternehmen finanziert. lhr obliegt die Ver-
marktung der Passepartout-Fahrausweise. Besonders erwahnenswert sind die Kampagnen
zur Kundengewinnung unter den Neuzuziigern, die Zusammenarbeit mit der SBB-Tochter
RailAway im Bereich des Freizeitverkehrs, die Kooperation mit Mobility Carsharing und die
Massnahmen zur Starkung der Kundenbindung.

Offentlichkeitsarbeit

Verschiedenste Interessengruppen und Kérperschaften sind an einer gut organisierten Mobi-
litdit und an einem attraktiven OV interessiert und setzen sich dafiir ein. Aufgabe der Kom-
munikation des Verkehrsverbundes Luzern ist der Dialog und die Zusammenarbeit mit An-
spruchsgruppen wie beispielsweise regionalen Entwicklungstragern, Gemeinden, kantonalen
Dienststellen, Fahrgasten oder Transportunternehmen.

5.7 Nachfrage

Die Nachfrage im OV im Kanton Luzern ist in den letzten fiinf Jahren stark gestiegen. Die Zahl
der befoérderten Personen hat insgesamt um knapp 35 Prozent zugenommen. Vor allem die
Bahn hat mit rund 77 Prozent extrem stark zugelegt.

Entwicklung der beférderten Personen

in Mio. pro Jahr 2005 2009 Differenz %
Bahn 15.1 26.6 11.6 76.6
Bus 47.5 57.8 10.3 21.6
Schiff 0.8 0.8 - -
Total 63.4 85.2 21.8 34.4

Tabelle 7
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Treiber des Wachstums ist die S-Bahn Luzern mit neuen Haltestellen, teilweise neuem Roll-
material und einem dichteren Taktangebot. In den Stosszeiten, am Morgen und am Abend,
bestehen heute wieder Engpdsse. Auch die Nachfrage auf einigen Buslinien in der Agglome-
ration Luzern und im Raum Sursee ist stark gestiegen.

Ein ahnliches Bild wie fir die beforderten Fahrgaste ergibt sich beim Vergleich der zurtickge-
legten Personenkilometer pro Jahr. Sie stiegen insgesamt um Uber 22 Prozent.

Entwicklung der Personenkilometer

in Mio. pro Jahr 2005 2009 Differenz %
Bahn 383.3 461.5 78.2 20.4
Bus 147.1 188.5 41.4 28.1
Schiff 11.7 12.1 0.4 3.6
Total 542.1 662.1 120.0 22.1
Tabelle 8

5.8 Marktposition

Aus nachfolgender Tabelle ist ersichtlich, welchen prozentualen Anteil an der Tagesdistanz
mit welchem Verkehrsmittel 2005 zuriickgelegt worden ist. Dabei zeigt sich, dass der OV-
Anteil in der Stadt Luzern mit 42 Prozent im Vergleich zu allen anderen Gebieten im Kanton
Luzern relativ hoch ist. Uberraschend an diesem Resultat ist der tiefe OV-Anteil im Agglome-
rationsglirtel Luzern.

Verkehrsmittelwahl im Kanton Luzern

6%
8% |
| 14% | 7% [
2%

Stadt Luzern

Agglomerationsgirtel
Hauptregion Sursee

Ubrige Regionen

W Motorisierter Individualverkehr m Offentlicher Verkehr

m Langsamverkehr Ubrige Verkehrsmittel

Figur 9, Quelle: LUSTAT Aktuell 2007, Anteil an der Tagesdistanz

5.9 Zusammenfassung

Angebot und Nachfrage

- In den letzten fiinf Jahren wurde das OV-Angebot im Kanton Luzern um iber 14 Prozent
vergrossert.

- Die Anzahl der beforderten Personen pro Jahr wurde in diesem Zeitraum um knapp 35
Prozent erhoht.

- Auf nachfragestarken Korridoren verkehrt die S-Bahn im Viertelstunden- respektive Halb-
stunden-Takt, auf den Gbrigen Korridoren im Stunden-Takt.

- Im Bahnhof Luzern treffen die Ziige Uber die ganze Stunde verteilt ein (kein Knoten). Es
ergeben sich dadurch teilweise lange Ubergangszeiten auf weiterfahrende Ziige.

- In den Korridoren Rontal und Seetal sind die Zlige voll und die Nachfrage wachst weiter.
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- Die Buslinien in der Agglomeration Luzern sind radial auf den Bahnhof Luzern ausgerichtet.
Vereinzelt bestehen Tangentialverbindungen.

- Auf mehreren Buslinien bestehen Kapazitatsengpasse.

- Trotz Busspuren kdmpfen die Buslinien hauptsachlich in der Agglomeration mit staube-
dingten Fahrzeitverlusten.

- In der Luzerner Landschaft wurde in den letzten Jahren die Anbindung der regionalen Bus-
linien an die Knoten Sursee, Hochdorf, Wolhusen, Willisau und Schiipfheim massgeblich
verbessert. Vereinzelt bestehen zwischen den Regionen Bus-Querverbindungen.

Infrastruktur

- Das Schienennetz besteht grosstenteils aus Einspurstrecken; Kreuzungsmoglichkeiten feh-
len weitgehend.

- Die normalspurige Zufahrt zum Kopfbahnhof Luzern ist ausgelastet. Hier liegt das zentrale
Nadelohr fir den Weiterausbau des Bahnangebotes. Ein solcher kann nur langfristig reali-
siert werden. Angebotsausbauten sind deshalb hochstens punktuell moglich.

- Verschiedene Umsteigepunkte zwischen Bahn und Bus sind unattraktiv (zu lange Wege,
Treppen, etc.).

Tarif und Kundenzufriedenheit

- Das Passepartout-Abonnement ist im Verhaltnis zum verfligbaren Angebot und im Ver-
gleich zu anderen Tarifverbunden glinstig.

- Der integrale Tarifverbund entwickelt sich bisher leicht unter den Erwartungen.

- Mit 74 Punkten hat die Kundenzufriedenheit einen guten Stand erreicht. Sie liegt unter den
Werten grosser Deutschschweizer Tarifverbunde.
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6. Finanzierung

In diesem Kapitel werden die Grundlagen der Finanzierung und der Aufbau der Rechnung
des Verkehrsverbundes Luzern erldautert. Weiter werden die fiir 2010 geplanten Investitio-
nen in die Infrastruktur vorgestellt. Im letzten Abschnitt werden die zentralen Grossen zur
Steuerung der Effizienz des OV im Kanton Luzern dargestellt.

6.1 Grundlagen

Der Verkehrsverbund Luzern plant und bestellt den 6ffentlichen Regional- und Ortsverkehr
im Kanton Luzern und ist um dessen Finanzierung besorgt. Fir das Verstandnis der Rollen
von Bund, Kantonen und Gemeinden bei dieser Finanzierung sind die zwei Begriffe Regional-
und Ortsverkehr zentral. Abgrenzungskriterien sind die raumliche Erschliessung und die Art
der Finanzierung.

Regionalverkehr

Der Regionalverkehr dient der Grunderschliessung einer Region (service public). Er umfasst
im Kanton Luzern 16 Bahnlinien, 53 Buslinien, eine Schiffslinie sowie die Rigi-Bahnen. Knapp
die Halfte dieser Linien lberschreitet die Kantonsgrenze; bei diesen Linien legen die beteilig-
ten Kantone das Angebot gemeinsam fest. Die Ticketeinnahmen decken die Kosten des Re-
gionalverkehrs nicht. Das Defizit tragen Bund, Kanton und Gemeinden gemeinsam. Der Bund
legt jahrlich fest, wie viele Mittel er dem Kanton Luzern zur Verfligung stellt (Kantonsquote).
Das Restdefizit wird vom Kanton Luzern und den Gemeinden lGbernommen. Fiihrt eine Regi-
onalverkehrslinie Gber die Kantonsgrenze hinaus, wird sie vom Kanton Luzern, den jeweilig
beteiligten Nachbarkantonen und vom Bund gemeinsam finanziert.

Ortsverkehr

Der Ortsverkehr dient der Feinerschliessung. Die Haltestellenabstiande dieser Linien sind
kurz. Der Verkehrsverbund Luzern zahlt 32 Ortsbuslinien, sechs davon sind Trolleybuslinien.
Im Gegensatz zum Regionalverkehr tragen der Kanton Luzern und die Gemeinden das Defizit
aus dem Ortsverkehr alleine.

6.2 Rechnung des Verkehrsverbundes Luzern
Nachfolgend wird der generelle Aufbau der Rechnung des Verkehrsverbundes Luzern bei-
spielhaft dargestellt und schliesslich werden die einzelnen Positionen erldutert.

Rechnung des Verkehrsverbundes Luzern
Aufwand in Mio.

Verbundorganisation

Abgeltungen

Total Aufwand

Ertrag in Mio.

Beitrag Kanton

Beitrag Gemeinden

Beitrage Transportunternehmen an Geschaftsstelle Tarifverbund Passepartout
Total Ertrag

Tabelle 9
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Aufwand

Die Position Verbundorganisation umfasst den Sach- und Personenaufwand des Verkehrs-
verbundes Luzern. Die Position Abgeltungen steht fiir die Finanzmittel, welche der Ver-
kehrsverbund Luzern an verschiedene Leistungsersteller zahlt. Sie teilen sich wie folgt auf.

Abgeltung an Transportunternehmen im Regional- und Ortsverkehr:

Die Transportunternehmen offerieren alle zwei Jahre dem Verkehrsverbund Luzern ihre
Dienstleistungen. Der Verkehrsverbund Luzern schliesst mit den Transportunternehmen eine
Leistungsvereinbarung ab. Weil die Ertrage aus den Ticketverkdufen die Kosten der Trans-
portunternehmen nicht zu decken vermogen, wird in der Leistungsvereinbarung eine Abgel-
tung zur Finanzierung des absehbaren Defizits der Transportunternehmen bestimmt. Die
Transportunternehmen muissen darliber hinaus gehende Kostenliberschreitungen (oder
auch Kostenunterschreitungen) selbst tragen. Dazu verfligen sie Gber eine Spezialreserve.

Abgeltung an den Fernverkehr:

Die Tickets des Tarifverbundes Passepartout sind ebenfalls giiltig in den Fernverkehrsziigen
der SBB, die innerhalb des Tarifverbundgebietes halten (Sursee und Zofingen). Wegen der
Anerkennung dieser Fahrausweise entstehen bei den SBB Einnahmenausfille, welche der
Verkehrsverbund Luzern zu entschadigen hat. Der Betrag ist verhaltnismassig klein.

Abgeltung fiir den Betrieb der privaten Bahn-Infrastruktur:

Der Verkehrsverbund Luzern zahlt anteilsmassig an den Betrieb der Bahn-Infrastruktur der
beiden Privatbahnen BLS Netz AG (Strecke Wolhusen-Huttwil-Langenthal) und Sursee-
Triengen-Bahn (Guterbahnstrecke Sursee-Triengen)!. Die Mittel werden fiir den Unterhalt
der Anlagen und den Betrieb der Stromversorgungs-, Betriebsleit- und Sicherheitssysteme
verwendet.

Ertrag

Beitrag Kanton und Gemeinden:

Die zwei Positionen Beitrag Kanton und Beitrag Gemeinden zeigen die Refinanzierung des
Verkehrsverbundes Luzern beim Kanton Luzern und den Gemeinden. Der Kanton Luzern und
die Gemeinden finanzieren die ungedeckten Kosten des Verkehrsverbundes Luzern je zur
Halfte. Die Aufteilung unter den Gemeinden erfolgt nach einem gesetzlich geregelten Schlis-
sel. Darin bericksichtigt werden zu 50 Prozent die gewichteten Haltestellenabfahrten (An-
gebotskomponente) und zu 50 Prozent die Einwohnerzahl (Nachfragekomponente).

! Die BLS Netz AG ist im Mehrheitsbesitz des Kantons Bern, an der Sursee-Triengen-Bahn hdlt der Kanton Luzern eine
Mebhrheitsbeteiligung.
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Kosten Betrieb Regionalverkehr
und Ortsverkehr

Verkehrsinteresse

Gewichtete
Haltestellenabfahrten

Anteil Gemeinde in Prozent x Gesamtkosten

Figur 10

Einwohnerzahl

Sofern einzelne Gemeinden oder Dritte spezifische Bediirfnisse haben, die tGber das Angebot
des Verkehrsverbundes Luzern hinausgehen (z.B. Schiilertransporte oder Zusatzkurse fiir
Arbeitnehmende), beteiligen sie sich zusatzlich an der Finanzierung der entsprechend néti-
gen Linien.

Beitréige Transportunternehmen an Geschdiftsstelle Tarifverbund Passepartout:
Die Geschéftsstelle Tarifverbund Passepartout ist operativ im Verkehrsbund Luzern inte-
griert, wird aber von den Transportunternehmen finanziert (Durchlaufposition).

6.3 Erneuerungen und Erweiterungen der Infrastruktur

Anpassungen der Schieneninfrastruktur der Privatbahnen, die tGber den Unterhalt hinausge-
hen, werden mit Darlehen vom Bund und den jeweilig beteiligten Kantonen an die Privat-
bahnen finanziert (Bundesanteil: 30 Prozent). Diese Darlehen werden Uber die Dienststelle
Verkehr und Infrastruktur des Kantons Luzern abgewickelt. Dartiber hinaus kann der Kanton
Luzern ausserordentliche Mittel fiir Investitionen in die Infrastruktur sprechen (z.B. Bahnhof
Malters). Aufgabe des Verkehrsverbundes Luzern ist, daflir zu sorgen, dass die nétigen Mittel
im Budget der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur eingestellt werden. Die fir 2010 einge-
planten Investitionen in die Infrastruktur sind in nachstehender Tabelle aufgefiihrt.
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Objekt Betrag
BLS Infrastrukturmassnahmen gemass Streckenkonzept 2'180'000
BLS Oberbauerneuerung 2'000'000
Busterminal Willisau 400'000
Haltestellenunterhalt 210'000
Malters Umbau Bahnhof 3'400'000
Ausbau Zentralbahn Anteil OV 9'160'000
Reserve 970'000
18'320'000

Tabelle 10

6.4 Effizienz

Kostendeckungsgrad

Der Kostendeckungsgrad ergibt sich aus dem Verhéltnis des Ertrags (Fahrgasteinnahmen)
zum Aufwand. Dazu wird eine Bruttosicht eingenommen, in welcher die Ertrage und Kosten
aller Verkehrslinien gemeinsam betrachtet werden. Der Kostendeckungsgrad lag im Jahr
2005 bei 44.5 Prozent. Inzwischen ist er auf Gber 47 Prozent gestiegen.

Unterschreitung des Mindestkostendeckungsgrades

Das OVG hilt einen minimalen Kostendeckungsgrad fest, den die Transportunternehmen er-
reichen mussen. 2009 erreichten einige Linien den vorgegebenen Mindestkostendeckungs-
grad nicht. In der Regel handelt es sich um Linien mit riicklaufigen Schilerzahlen. Oft fehlt
diesen Linien das notige Nachfragepotenzial, um eine Verbesserung zu erreichen. Haupt-
grund dafir ist die Zersiedelung der Landschaft. Ein weiterer wichtiger Grund sind schlechte
Umlaufe, die durch Anschliisse an den Bahnhofen bedingt sind.

Ungedeckte Kosten pro Personenkilometer

Dies ist der Betrag, den Bund, Kanton und Gemeinden abgelten missen, damit ein Fahrgast
einen Kilometer weit reisen kann. Die Division der ungedeckten Kosten durch die Anzahl
Personenkilometer ergibt die ungedeckten Kosten pro Personenkilometer. Wie die nachfol-
gende Tabelle zeigt, hat sich diese Kenngrdsse zwischen 2005 und 2009 um 11.4 Prozent
verringert. Sie betrug im Jahr 2009 noch 23 Rappen. Einerseits sind die Fahrgastzahlen ge-
stiegen, andererseits haben die Transportunternehmen kostenglnstiger produziert.

Entwicklung der Kosten pro Personenkilometer

2005 2009 Differenz %
Personenkilometer in Mio. 542.2 662.2 120.0 22.1
Ungedeckte Kosten in Mio. Fr. 141.6 153.1 11.5 8.2
Kosten pro Personenkilometer 0.2611 0.2312 -0.0299 -11.4

Tabelle 11, Personenkilometer = die von einer Person zuriickgelegten Kilometer

6.5 Zusammenfassung

- Der Bund beteiligt sich an der Finanzierung der Regionallinien. Die Finanzierung des Orts-
verkehrs ist alleinige Sache des Kantons Luzern und der Gemeinden.

- Der Kostendeckungsgrad ist auf mittlerweile tiber 47 Prozent gestiegen.

- Die ungedeckten Kosten pro Personenkilometer im Kanton Luzern betragen gut 23 Rappen.
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7. Organisation und Prozesse

Dieses Kapitel informiert Giber die Fortschritte beim Aufbau der Organisation, die Haltung zu
Ausschreibungen und den Stand der Flihrungsinstrumente, insbesondere der Fiihrungskenn-
zahlen.

7.1  Organisation des Verkehrsverbundes Luzern

Das Gesetz und die Verordnung tiber den OV im Kanton Luzern sind seit 1. Januar 2010 in
Kraft. Es wurde ein Reglement fiir die Geschaftstatigkeit des Verkehrsverbundes Luzern ge-
schaffen. Der Verbundrat tagt regelmassig und nimmt die notwendigen Fihrungsentscheide
vor. Die Geschaftsstelle umfasst neun Personen, zwei davon betreuen die Geschéaftsstelle
des Tarifverbundes Passepartout. Gemeinden beantragen Angebotsveranderungen direkt
beim Verkehrsverbund Luzern, welcher die Anliegen in seinen Planungen behandelt und
beurteilt sowie die Gemeinden (iber die Planungsergebnisse orientiert. Fiir die eingehende
Orientierung tber die OV-Planungen und die stirkere Zusammenarbeit mit den Gemeinden
werden Regionalkonferenzen durchgefihrt, die sich rdumlich an den vier regionalen Ent-
wicklungstragern orientieren. Fir die Intensivierung der Zusammenarbeit und den besseren
Informationsaustausch mit den Transportunternehmen werden regelmassig Direktorenkon-
ferenzen einberufen. Es zeigt sich, dass die Zusammenarbeit mit den Transportunternehmen
und die Schnittstellen mit denselben genauer geklart werden missen.

7.2  Ausschreibungen

Der Kanton Luzern hat in der Vergangenheit verschiedene Buslinien ausgeschrieben und
damit Kosten gespart. Kostensenkungen kénnen jedoch auch mit Verhandlungen und bei
komplexen Angebotssituationen mit optimalen Linienkonzepten erreicht werden. Trotzdem
sind Ausschreibungen ein probates Mittel, um die Produktivitat zu verbessern und Kosten zu
sparen. Wichtig ist, dass darunter nicht die Qualitat leidet und Einsparungen nicht von kurzer
Dauer sind. Sonst entsteht die Gefahr negativer Kundenreaktionen. Eine Ausschreibungspla-
nung ist in Vorbereitung. Sie orientiert sich an den Vorgaben des Bundes.

7.3  Controlling und Reporting

Der Verkehrsverbund Luzern verfligt Gber ein spezielles EDV-Programm ,,Angebot und Kos-
ten im &ffentlichen Verkehr” (AKOV), in welchem alle Offert- und Rechnungslegungsdaten
erfasst und verschiedene Kennzahlen berechnet werden. Anhand dieser Kennzahlen kénnen
mit Bund, Nachbarkantonen und Transportunternehmen die Verhandlungen effizient gefiihrt
werden. Halbjahrlich stellt die Geschaftsstelle des Verkehrsverbundes Luzern dem Verbund-
rat einen Bericht mit den wichtigsten Entwicklungen zu, in den Bereichen: Finanzen, Ertrags-
entwicklung Tarifverbund Passepartout, Nachfrageentwicklung, Angebotsplanung, Qualitat,
Kommunikation/Zusammenarbeit und Administration.

7.4 Zusammenfassung

- Ausschreibungen werden eingesetzt, wenn die Kosten zu hoch oder die Qualitat nicht zu-
friedenstellend ist. Gemass Bund muss eine Ausschreibungsplanung erstellt werden bevor
ausgeschrieben werden kann.

- Die Zusammenarbeit mit den Transportunternehmen, die Abgrenzungen zu denselben und
die jeweiligen Zustandigkeiten missen weiter geklart werden.
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8. SWOT-Analyse

Im diesem Kapitel werden aus den Ergebnissen der vorangehenden Analyse erste Schlisse
fiir die Strategiearbeit gezogen und in der verdichteten Form einer sogenannten Star-
ken/Schwéachen-Chancen/Gefahren-Analyse auf den Punkt gebracht (SWOT-Analyse).

Die Starken und Schwachen beziehen sich auf die verschiedenen Organisationen, die sich mit
dem OV befassen. Die Chancen und Gefahren sind beim Verkehrs- und Mobilititsmarkt an-

gesiedelt.

SWOT-Analyse

Starken

- Angebot bei Bahn und Bus wahrend
Hauptverkehrszeiten

- Leistungsfahiges Trolleybusnetz

- Distribution der Einzeltickets und des Mo-
natsabonnements

- Stetige Verbesserung der Produktivitat und
des Kostendeckungsgrads

- Kundeninformationssysteme (in den Fahr-
zeugen, an den Haltestellen) in der
Agglomeration Luzern

- AKOV (EDV-Uberwachung des Einsatzes der
finanziellen Mittel, OV-Controlling, Kosten-
verteiler usw.)

- Organisation des Verkehrsverbundes Lu-
zern (OV aus einer Hand)

Chancen

- Zufriedenheit der Kundinnen und Kunden
mit dem OV im Kanton Luzern

- OV-Bevorzugung in der Agglomeration
Luzern gemass Richtplan

- Wachsende Mobilitatsnachfrage (insbe-
sondere im Freizeitverkehr)

- Neue Technologien (Fahrzeuge, Ausgabe-
gerate)

- Hohe Marktdurchdringung der mobilen
Kommunikation

- Starkerer Einbezug der Politik

Figur 11

Schwaéchen

- Engpasse Schieneninfrastruktur

- Fernverkehrsziige treffen tber die ganze
Stunde verteilt im Bahnhof Luzern ein (un-
gentgender Knoten)

- Behinderungen der Busse wahrend der
Hauptverkehrszeiten

- Zu wenig Kapazitat in den Hauptverkehrs-
zeiten (liberfullte Zige und Busse)

- Wenig kundenfreundlich gestaltete Um-
steigepunkte zwischen den Verkehrsmit-
teln

- Tiefer OV-Anteil beim Freizeitverkehr

- Tiefer Modal Split in der Agglomeration

- Praktisch ausschliesslich radiale Ausrich-
tungen der OV-Linien in der Agglomeration
Luzern

Gefahren

- Fehlende finanzielle Mittel (im Gegenzug
vermehrt staubedingte Kosten beim Bus-
betrieb)

- Fortschreitende Zersiedelung

- Verschlechterung der Erreichbarkeit von
Stadt und Agglomeration Luzern
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Anhang

Kanton Luzern; OV-Linien Bahn, Bus und Schiff (Karte)

- Liniennetz Agglomeration Luzern

S-Bahn Luzern und S-Bahn Zug (Ubersichtsplan)

Kanton Luzern; Ubersicht Linien 6ffentlicher Verkehr (Tabelle)

- Tarifverbund Passepartout; Kombizonenplan fiir Abonnemente und Einzelfahrausweise
- Tarifverbund Passepartout; Preise Einzelbillette und Abonnemente

Abkiirzungsverzeichnis
AKOV EDV-Pogramm fiir Angebot und Kosten im 6ffentlichen Verkehr
B+R Bike-and-Ride
HVZ Hauptverkehrszeiten
KDG Kostendeckungsgrad
MIV  Motorisierter Individualverkehr
NW Kanton Nidwalden
OV Offentlicher Verkehr
OW Kanton Obwalden
OVG Gesetz liber den 6ffentlichen Verkehr
P+R Park-and-Ride
PBG Personenbeftérderungsgesetz
TU Transportunternehmen
ZVV  Zurcher Verkehrsverbund

Verzeichnis der Grundlagen
Personenbeférderungsgesetz des Bundes (PBG) SRL.Nr. 745.1
http://www.admin.ch/ch/d/sr/c744 10.html

Verordnung Uber die Personenbeférderung des Bundes (VPB) SRL.Nr. 745.11
http://www.admin.ch/ch/d/sr/c745 11.html

Verordnung lber die Anteile der Kantone an den Abgeltungen und Finanzhilfen im Regional-
verkehr (KAV) SRL.Nr. 742.101.2
http://www.admin.ch/ch/d/sr/c742 101 2.html

GesetzlUber den offentlichen Verkehr im Kanton Luzern SRL.Nr. 775
http://lu.lexspider.com/LEXspider/faces/pages/htmlIView.jsp?enactment=775&version=1&revisi
on=1&hl=775# ftn9

Verordnung zum Gesetz Gber den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Luzern SRL.Nr. 775a
http://lu.lexspider.com/LEXspider/faces/pages/htmIView.jsp;jsessionid=3E317BADBFFS86E38C8F
S5EO40ECACEF00?enactment=775a&sr=1&version=1
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Reglement fiir den Verkehrsverbund Luzern SRL.Nr. 775b
http://lu.lexspider.com/LEXspider/faces/pages/htmlView.jsp?enactment=775b&version=1&r
evision=1&hl|=775a#t ftn3

Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) SRL.Nr. 151.3
http://www.bav.admin.ch/mobile/01244/01258/index.htmI?lang=de

Richtplan Kanton Luzern
http://www.rawi.lu.ch/index/download.htm#rp

Agglomerationsprogramm Luzern
http://www.rawi.lu.ch/index/download.htm#rp
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Kanton Luzern — Ubersicht Linien 6ffentlicher Verkehr

Verkehrsmittel Kursbuch/Linie Streckenabschnitt

Bahn 440 Langenthal-Huttwil-Wolhusen (S6)

Bahn 440 Langenthal-Huttwil-Wolhusen (S7)

Bahn 460 Bern-Langnau-Luzern (RE)

Bahn 460 Luzern-Langnau (S6)

Bahn 460 Luzern-Schachen (S61)

Bahn 470 Luzern-Giswil (S5)

Bahn 470 Luzern-Interlaken Ost

Bahn 480 Luzern-Engelberg

Bahn 480 Luzern-Stans (S4)

Bahn 510 Olten-Luzern (RE)

Bahn 510 Luzern-Sursee (S18)

Bahn 510 Olten-Sursee (S8)

Bahn 600 Luzern-Arth-Goldau (Voralpenexpress)

Bahn 600 Luzern-Arth-Goldau-Brunnen (S3)

Bahn 651 Luzern-Lenzburg (S9)

Bahn 660 Luzern-Zug-Baar (S1)

Bahn 603 Vitznau-Rigi

Bahn 2566 Weggis-Rigi-Kaltbad

Bus Linie 1 Maihof-Luzern Bahnhof-Kriens-Obernau (Trolleybus)
Bus Linie 2 Luzern Bahnhof-Emmenbricke Sprengi (Trolleybus)
Bus Linie 4 Luzern Bahnhof-Hubelmatt (Trolleybus)

Bus Linie 6 Wiirzenbach-Luzern Bahnhof-Matthof (Trolleybus)
Bus Linie 7 Biregghof-Luzern Bahnhof-Wesemlin Unterlochli (Trolleybus)
Bus Linie 8 Woirzenbach-Luzern Bahnhof-Hirtenhof (Trolleybus)
Bus Linie 9 Luzern Bahnhof-Bramberg

Bus Linie 10 Luzern Bahnhof-Oberglitsch

Bus Linie 11 Luzern Bahnhof-Dattenberg

Bus Linie 12 Luzern Bahnhof-Littau Gasshof-Ruopigenhéhe

Bus Linie 13 Littau Bahnhof-Emmenbriicke-Rothenburg Wahligen
Bus Linie 14 Luzern Bahnhof-Klinik St. Anna-Brielstrasse

Bus Linie 15 Kriens-Sonnenberg/Pilatus-Bahnen/Sidhalde

Bus Linie 16 Kriens-Horw Zentrum-Spitz

Bus Linie 18 Luzern Bahnhof-Kreuzstutz-Friedental

Bus Linie 19 Luzern Bahnhof-Rosenberg-Friedental

Bus Linie 20 Luzern Bahnhof-Ennethorw/Technikumstrasse

Bus Linie 21 Luzern Bahnhof-Kastanienbaum-Horw-Pilatusmarkt
Bus Linie 23 Luzern Bahnhof-Ebikon-Dierikon-Root-Gisikon

Bus Linie 24 Luzern Bahnhof-Meggen Gottlieben/Tschadigen
Bus Linie 25 Luzern Brielstrasse-Meggen Piuskirche

Bus Linie 26 Luzern Brielstrasse-Adligenswil

Bus Linie 27 Luzern Unterl6chli-Ebikon Ottigenbihl

Bus Linie 31 Luzern Kasernenplatz-Stidpol-Pilatusmarkt

Bus Linie E1 Emmen Flugzeugwerke-Kasernenstrasse-Schonbiihl
Bus Linie E2 Emmenbriicke Schonbuhl-Waldibriicke

Bus Linie E3 Emmenbriicke Benziwil-Emmen Center

Bus Linie E4 Emmenbriicke Benziwil-Emmen Center

Bus Linie E5 Emmenbriicke Chorbli-Littau Bahnhof

Bus 40.051 Melchnau-Altbliron-Grossdietwil

Bus 50.398 Beinwil-Beromiinster

Bus 50.399 Beinwil-Rickenbach-Sursee

Bus 50.608 Zofingen-Reiden-St.Urban




Bus 50.609 Zofingen-Reiden-Richenthal

Bus 60.022 Luzern-Ebikon-Perlen/Inwil

Bus 60.050 Luzern-Beromiinster-Menziken

Bus 60.051 Luzern-Rothenburg-Rain

Bus 60.052 Luzern-Berominster-Rickenbach

Bus 60.053 Luzern-Emmen Rieggisingen/Flugzeugwerke
Bus 60.054 Waldibricke-Inwil

Bus 60.060 Ruswil-Rothenburg Station

Bus 60.061 Luzern-Ruswil-Ettiswil

Bus 60.061 Nachtangebot teilw. Bahnersatz Willisau-Zell/Menznau-Huttwil
Bus 60.062 Ruswil-Buttisholz-Nottwil-Sursee

Bus 60.063 Sursee-Ettiswil-Willisau

Bus 60.064 Tropenhaus-Spital Wolhusen-Ruswil

Bus 60.066 Willisau-Ettiswil-Sursee (Expressbus)

Bus 60.071 Luzern-Kriens-Eigenthal

Bus 60.072 Luzern-Neuenkirch

Bus 60.073 Luzern-Rotkreuz

Bus 60.081 Sursee-Beromunster

Bus 60.082 Sursee-Buchs-Uffikon-Dagmersellen

Bus 60.083 Etzelwil-Blron-Knutwil-St.Erhard (-Sursee)
Bus 60.084 Sursee-Eich-Sempach Station

Bus 60.085 Sursee-Schoftland

Bus 60.086 Sursee-Campus Sursee (Oberkirch)

Bus 60.087 Sursee-Gunzwil-Berom{inster

Bus 60.088 Sempach Station-Rain-Hildisrieden-Hochdorf
Bus 60.089 Sursee, PubliCar Night

Bus 60.091 Dagmersellen-Nebikon-Schotz-Ebersecken
Bus 60.101 Hochdorf-Ottenhusen-Hohenrain-Kleinwangen-Hochdorf
Bus 60.102 Hitzkirch-Gelfingen-Kleinwangen

Bus 60.105 Hochdorf-Beromunster

Bus 60.106 Hitzkirch-Hamikon-Miswangen

Bus 60.107 Hitzkirch-Schongau

Bus 60.110 Hochdorf-Rotkreuz

Bus 60.211 Malters-Schwarzenberg (-Eigenthal)

Bus 60.221 Wolhusen-Romoos (-Holzwége)

Bus 60.231 Entlebuch-Ebnet

Bus 60.232 Entlebuch-Gfellen

Bus 60.233 Entlebuch-Hasle-Heiligkreuz

Bus 60.234 Hasle-Bramboden

Bus 60.241 Schiipfheim-Sérenberg (-Giswil)

Bus 60.251 Escholzmatt-Marbach-Schangau-Kemmeriboden
Bus 60.261 Menznau-Menzberg

Bus 60.271 Willisau-Ettiswil-Nebikon-Altishofen

Bus 60.272 Willisau-Hergiswil-Hubeli

Bus 60.281 Ufhusen-Zell-Altbliron-St. Urban

Bus 60.282 Zell-Huswil-Luthern Bad

Bus 60.502 Kissnacht am Rigi-Gersau-Schwyz

Bus 60.528 Root D4-Kiissnacht

Bus 60.528 TransRivieraExpress Kiissnacht-Vitznau
Bus 600 Tellbus Uri Altdorf-Luzern

Schiff 3600 Luzern-Brunnen-Flielen




Kombi-Zonenplan fur
Abonnemente und Einzelfahrausweise
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Zonennummer fiir
Briinig @ Abonnemente
Meiringen Schiff Vierwaldstittersee (Total 35 Zonen)

Interlaken Ost . . .
Das Monats- und Jahres-Abo berechtigt zur freien Fahrt zwischen
den Anlegestellen Luzern, Hertenstein, Weggis und Vitznau, sofern
es mindestens die vier Abo-Zonen 10, 20, 41 und 42 umfasst.
Giltig ab 12.12.10 Einzelfahrausweise sind auf dem Schiff nicht giiltig.
(Stand 20.08.10)
Anderungen vorbehalten

Zonennummer fiir
Einzelfahrausweise
(Total 79 Zonen)




Passepartout

Einfach gut gelost.

Preise Einzelbillette giiltig ab 12. Dezember 2010
Zonenbillette
Anzahl Zonen 2. Klasse 1/1 2. Klasse 1/2 1. Klasse 1/1 1. Klasse 1/2 Gultigkeit
Kurzstrecke 2.20 2.20  kein Angebot kein Angebot 30 Minuten
1 3.00 2.60 5.00 4.40 45 Minuten
2 4.20 3.00 7.00 5.00 1 Std.
3 6.20 3.40 10.40 5.70 1Std.
4 8.40 4.20 13.80 6.90 2 Std.
5 10.40 5.20 17.20 8.60 2 Std.
6 12.40 6.20 20.40 10.20 2 Std.
7 14.40 7.20 23.80 11.90 2 Std.
8 16.40 8.20 27.20 13.60 3 Std.
9 18.80 9.40 31.20 15.60 3 Std.
10 20.80 10.40 34.40 17.20 3 Std.
11 22.80 11.40 37.80 18.90 4 Std.
12 24.80 12.40 41.00 20.50 4 Std.
13 26.80 13.40 44.40 22.20 4 Std.
alle Zonen 28.80 14.40 47.60 23.80 4 Std.

Zonen Tageskarten

Anzahl Zonen 2. Klasse 1/1 2. Klasse 1/2 1. Klasse 1/1 1. Klasse 1/2 Gultigkeit
Kurzstrecke kein Angebot kein Angebot kein Angebot kein Angebot kein Angebot

1 6.00 5.20 10.00 8.80
2 8.40 6.00 14.00 10.00
3 12.40 6.80 20.80 11.40
4 16.80 8.40 27.60 13.80
5 20.80 10.40 34.40 17.20
6 24.80 12.40 40.80 20.40 Ausgabe-/
7 28.80 14.40 47.60 23.80 Entwertungstag
8 32.80 16.40 54.40 27.20 bis Folgetag
9 37.60 18.80 62.40 31.20 05:00 Uhr
10 41.60 20.80 68.80 34.40
11 45.60 22.80 75.60 37.80
12 49.60 24.80 82.00 41.00
13 53.60 26.80 88.80 44.40

alle Zonen 57.60 28.80 95.20 47.60




Passepartout

Einfach gut gelost.

Preise Abonnemente gilltig ab 12. Dezember 2010

Erwachsenen Abo

Anzahl Zonen Monat 2. KI. Monat 1. KI. Jahr 2. KI. Jahr 1. KI. Monats-
klassenw.
Zonen 10/20 66.00 109.00 660.00 1’090.00 43.00
1 60.00 99.00 540.00 891.00 39.00
2 66.00 109.00 594.00 981.00 43.00
3 98.00 162.00 882.00 1’458.00 64.00
4 128.00 211.00 1’152.00 1’899.00 83.00
5 156.00 258.00 1'404.00 2’322.00 102.00
6 177.00 292.00 1’593.00 2’628.00 115.00
7 199.00 329.00 1’791.00 2’961.00 130.00
alle Zonen 220.00 364.00 1'980.00 2’376.00 144.00
9-Uhr-Abo
Anzahl Zonen Monat 2. KI. Monat 1. KI. Jahr 2. KI. Jahr 1. KI.
Zonen 10/20 56.00 91.00 560.00 910.00
1 50.00 83.00 450.00 747.00
2 56.00 91.00 504.00 819.00
3 83.00 137.00 747.00 1’233.00
4 107.00 176.00 963.00 1’584.00
5 131.00 216.00 1’179.00 1’944.00
6 149.00 245.00 1'341.00 2’205.00
7 167.00 277.00 1’503.00 2’493.00
alle Zonen 184.00 304.00 1’656.00 2’736.00
Junioren
Anzahl Zonen Monat 2. KI. Jahr 2. KI.
Zonen 10/20 50.00 500.00
1 45.00 405.00
2 50.00 450.00
3 74.00 666.00
4 96.00 864.00
5 117.00 1’053.00
6 133.00 1’197.00
7 150.00 1’350.00

alle Zonen 165.00 1’485.00












