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1 Zusammenfassung

Fernbusmarkt und Studienauftrag

Fernbusse sind in Luzern kein neues Thema. Bereits heute verbinden 64 Linien die Region Luzern mit 13
europdischen Metropolen. Auch nationale Linien wie der Flugbus oder der Eurobus-Swiss-Express ergénzen
das bestellte 6V-System bereits. Mit zunehmender Marktliberalisierung sollen Fernbusse in Luzern vermehrt
auch eine Verbesserung der Mobilitat fiir Einheimische und Touristen ermdglichen. Der Kanton Luzern will
daher strategische Grundlagen zum Thema aufarbeiten, das Fernbusangebot aktiver mittels Bewilligungen
und Konzessionen steuern und gesetzlich notwenige Infrastrukturen zur Verfigung stellen. Dazu ist das
Potenzial aufzuzeigen und eine Standortevaluation flr einen Busterminal Luzern durchzufihren.

Strategie und Nutzen

Damit der Kanton Luzern optimal mit Fernbussen erschlossen ist, sollen grenziiberschreitende Fernbusse bis
2022 an einem Busterminal konzentriert werden. Dieser muss gemass Gesetz gut mit dem 6V-Netz verknipft
sein und soll in der Agglomeration Luzern liegen. Der nationale Fernbusverkehr nutzt in erster Linie die
Zugangspunkte des ordentlichen 6V, damit er diesen optimal erganzen kann. Der Busterminal Luzern soll
nach Mdglichkeit mit weiteren Angeboten und Nutzungen kombiniert werden, was ein eigenfinanziertes
Betriebskonzept sicherstellen soll. Flr das kleine Bedurfnis der Zwischenparkierung von Fernbussen (Linien
mit Endpunkt Luzern) sollen grundsétzlich Parkierungsanlagen des Gelegenheitsverkehrs genutzt werden.
Der Nutzen liegt fir Schweizer Auslandreisende und internationale Individualtouristen bei ginstigen
Fernbusverbindungen. Die lokale Bevélkerung erhalt durch nationalen Fernbusverkehr zu den Kosten-
teilweise auch Zeitersparnisse (beispielsweise mit dem Tellbus Luzern-Altdorf). Der Kanton Luzern profitiert
durch die gute Erreichbarkeit bei vergleichsweise geringen Investitionskosten. Zudem bringt der Wettbewerb
zwischen den Verkehrssystemen die Zentralschweiz vorwérts. Die lokale Wirtschaft profitiert vom Fernbus
beispielsweise mit jahrlichen Einnahmen von Fernbus-Touristen von 3.3 Mio. Franken, was eine einmalige
Investition in der gleichen Gréssenordnung fir einen Busterminal Luzern bereits rechtfertigt.

Strandortevaluation mit Fallstudien

Die Berechnung der notwendigen Haltekanten wurde (ber die heutige Anzahl Verbindungen pro Stunde und
Uber einen Wachstumsfaktor ausgerechnet. Unter diesen Voraussetzungen gentgen fir den Busterminal
Luzern vier Haltekanten. Fir in Luzern endende Linien sind zwei Parkplatze nétig.

Aus allen denkbaren Standorten reduzierten Muss-Kriterien die Auswahl. Zahlreiche Soll-Kriterien in der
gewichteten Reihenfolge Raumplanung, Verkehr, Umsetzung/Wirtschaftlichkeit, Synergiepotenzial und
Risiken ermdglichten eine Bewertung, welche eine Top-10-Gruppe hervorbrachte. Drei Standorte wurden
anschliessend in einer Fallstudie ndher untersucht, namlich der beste zentrale City-Standort (Giterbahnhof
Luzern, Gleisfeld P3), der beste Standort an der Innenstadtgrenze (Allmend, Vorzone) und der beste Standort
in der Agglomeration Luzern (Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Glterschuppen). Die drei Bau- und
Betriebskonzepte zeigen, dass ein Busterminal Luzern in Luzern sinnvoll gebaut und betrieben werden kann.
Dazu gibt es mehrere Ansatze, wie die Fallstudien zeigen. Auf das Festlegen auf eine Bestvariante wurde
bewusst verzichtet, da hierzu noch weitere bezeichnete Vertiefungsarbeiten nétig sind. So bleibt eine Auswahl
an Standorten bestehen, sollten bei Vertiefungen technische Herausforderungen auftreten.

Abstimmung bei den Partnern

Die Strategie und die Standortevaluation wurden in einem Workshop mit den Transportunternenmen
diskutiert. Es wurde auch hier dezidiert der Kundenwunsch festgehalten, im Zentrum Haltekanten zu schaffen,
welche dem Aus- und Einsteigen dienen. Die Parkierung kann dezentral erfolgen. Die SBB hielt fest, dass aus
ihrer Optik Fernbusse in die Agglomeration gehdren, dort an den 6V angebunden werden sollen. Mit der Stadt
Luzern wurde ein gemeinsames Zielbild Stadt und Kanton Luzern besprochen, welches der Kanton vorschlug.
Ein solches beinhaltet die Konzeptbestandteile «Haltekante», «Parkplatze», «Slot-System» und «steuernde
Gebiihren». Der Kanton kdnnte sich vorstellen, den Busterminal Luzern als Puzzleteil in ein solches Konzept
einzubringen, welches durch die Stadt fir die Gelegenheitsverkehre noch erstellt werden misste.

Fazit

Damit Fernbusse die Mobilitadt noch besser ergénzen, soll der neue Busterminal Luzern bis 2022 zu einem
attraktiven Zugangspunkt fir Reisende werden. Der Busterminal Luzern dient vor allem dem
grenzlberschreitenden Verkehr. Nationale Fernbuslinien sollen vor allem bestehende 6V-Zugangspunkte
nutzen. Die Standortevaluation charakterisiert sich kurz und biindig wie folgt: 50 Standorte wurden geprift, 10
n&her betrachtet, 3 wurden mit Wirtschaftlichkeitsabschétzung vertieft. Weitere Planungsphasen folgen 2019.
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2 Ausgangslage

Nachfolgend werden der kantonale Auftrag ,Busterminal Luzern, Standortevaluation®, die
Rahmenbedingungen, die Ziele und die Projektorganisation kurz umschrieben.

2.1 Auftrag

Vier Punkte fassen den Auftrag zusammen:

— Fernbusse sind in Luzern kein neues Thema. Sie sollen mit zunehmender Marktliberalisierung vermehrt
eine Verbesserung der Mobilitdt ermdglichen.

— Der Kanton Luzern hat wenig strategische Grundlagen zum Thema, Iasst die Busse traditionell auf
Raststatten und Parkplatzen halten. Solche sind aufzuarbeiten.

— Ein Standort fur eine zeitgemasse Infrastruktur ist zu evaluieren, das Potenzial von Fernbussen
aufzuarbeiten.

— Dariber hinaus soll ein Grobkonzept fiir den Bau und Betrieb des Busterminals entwickelt werden.

2.2 Rahmenbedingungen

Der Auftrag steht im Kontext der raschen européischen Marktéffnung fir Fernbusse, bei der die Schweiz ihre
aktuelle Position noch sucht. Dennoch bedienen Luzern bereits heute taglich fast ein Dutzend Linien.
Wahrend der Hauptsaison im Sommer werden rund 100 Linien gezahlt, was entsprechendes Handeln
erfordert. Zudem besteht ein gewisser Zeitdruck, da das Carparking Inseli durch das Stimmvolk einer anderen
Nutzung zugewiesen wurde. Heute halten dort zahlreiche Fernbuslinien.

Ubergeordnete Kantonsstrategie

Die Kantonsstrategie ist das oberste Planungs- und Fiihrungsinstrument des Regierungsrates. Sie umfasst

drei strategische Leitsatze (Ziele) und sechs politische Schwerpunkte. Diese Leitsdtze und Schwerpunkte

werden nachfolgend durch die Projektverfasser in den Kontext der Fernbusse gestellt:

— Leitsatz ,Luzern ist ein Innovationsmotor“: Die Mobilitat &ndert sich. So bieten im Fernbusbereich
innovative Anbieter neue Mobilitatslésungen an. Eine einfache Online-Plattform ermdglicht das Reisen mit
Fernbussen innerhalb von Europa.

— Schwerpunkt 1 ,Gestalteter Gesellschaftswandel: Unsere Gesellschaft vereint ein hohes Mass an
individueller Entfaltungsmadglichkeit. So soll auch in der Mobilitat jede Biirgerin und jeder Birger das fir sie
passende Verkehrsmittel wahlen kénnen.

— Schwerpunkt 2 ,Ausgeglichener Finanzhaushalt: Die 6ffentliche Mobilitat wird oft mit Abgeltungen bestellt.
Beim Fernbus funktioniert der Betrieb ahnlich dem Fernverkehr der Bahn ohne Abgeltungen. Kanton und
Gemeinden sind aber mitbeteiligt bei den Infrastrukturanlagen. So braucht der Fernbus einen Terminal,
welcher Luzern bei der Ankunft und Abfahrt adaquat repréasentiert.

— Schwerpunkt 6 ,Wirtschaftsfreundliches Umfeld“: Fernbusse sind eine Mobilitatsform, welche in Asien,
Amerika oder Australien schon lange zum Standard-Repertoire der Mobilitat gehért. In Asien werden mit
Bussen gar mehr Leute transportiert, als mit dem vergleichsweise teuren Bahnsystem. Fernbusse finden
auch in Europa zunehmend ihren Platz, kénnen bei der Bewaltigung der Mobilitdtsherausforderungen
helfen.

— Schwerpunkt 7 ,Leistungsfahige Verkehrssysteme®: ,Wir starken den Kanton, indem wir seine Regionen
und Zentren durch leistungsfahige Verkehrssysteme verknlpfen und so an die grossen nationalen und
internationalen Verkehrsachsen anbinden.“ Genau hier kdnnen Fernbusse mithelfen.

Abgrenzung zum Gelegenheitsverkehr

Fernbusse werden mit Konzessionen (nationale Verkehre) und Bewilligungen (grenziiberschreitende
Verkehre) reguliert. Sie werden gesetzlich wie der &ffentliche Verkehr behandelt, miissen im Betrieb aber
ohne Abgeltungen funktionieren.

Ein anderes Thema sind die Gelegenheitsverkehre. Sie unterteilen sich grob in Auftragsfahrten (z.B. Ausflug
eines Sportvereins im Car), Pauschalreisen (z.B. Reiseangebot Veloferien im Spanien mit gemeinsamer An-
und Riickreise im Car) und dem Incoming (z.B. Touristen auf ihrer Europareise mit Halt in Luzern. Die
Verantwortung liegt im Gegensatz zu den Fernbussen weitgehend in der Verantwortung der
Stédte/Gemeinden, welche auch fir die Parkierung der Gelegenheitsverkehre zusténdig sind. Die
Unterscheidung wird im Kapitel ,Fernbus-Kategorien“ ndher beschrieben.
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2.3 Ziele

Gemass Pflichtenheft ist die Evaluation von potentiellen Standorten flr einen (oder mehrere) Fernbus-
Terminal mit optimaler Verknipfung mit dem &ffentlichen Verkehr, insbesondere der Bahn, aber auch eine
maoglichst direkte Zufahrt von der Autobahn Hauptbestandteil der Studie. Dieser Standort ist unter
Berulcksichtigung aller relevanten Kriterien zu evaluieren. Der Standort ist planerisch zu sichern, aktiv zu
planen und zu realisieren. Fernbusse sollen dabei keine Konkurrenz, sondern eine Ergédnzung des heutigen
6V-Angebots sein. Die Studie soll auch Liicken im Fernbusangebot aufzeigen und Kriterien flr weitere Linien
enthalten, so dass Behdrden kiinftig Gesuche von Fernbusanbietern gestiitzt auf diese Gesamtsicht
bearbeiten kénnen.

2.4 Projektorganisation

Die Projektorganisation entspricht der Standardorganisation der Dienststelle vif fiir ein Projekt
dieser Gréssenordnung.

— Auftraggeber: Verkehr und Infrastruktur im Auftrag des BUWD

— Projektausschuss: Auftraggeber mit Verkehrsverbund Luzern

— Begleitgruppe: BUWD, vif, Verkehrsverbund Luzern, LuzernPlus, Vertreter K5 mit Stadt Luzern
— Workshop: FlixBus, Eurobus / Rottal Auto AG, vbl, Géssi Carreisen AG, SBB

— Auftragnehmer: Trafiko, Hochschule Luzern

3 Grundlagen
3.1 Behoérdenverbindliche Dokumente

6V-Bericht 2018 bis 2021

Der aktuelle und vom Kantonsrat einstimmig zustimmend zur Kenntnis genommene 6V-Bericht enthalt

folgende Aussagen zum Fernbus:

— «Fernbusse stellen gemé&ss Bundesamt fiir Verkehr einen sinnvollen, meist auf privater Initiative
basierenden Bestandteil des 6V dar.»

— «Die internationale Anbindung mit Bussen soll im Rahmen der Bewilligungen koordiniert werden.»

— «Wird das Inseli dereinst anders genutzt, ist ein ebenfalls gut mit dem 6V verknlpfter zentraler Fernbus-
Terminal in der Agglomeration Luzern bereit zu stellen, wo Linien untereinander und mit dem lokalen 6V
verknipft werden.»

— «Wie in Luzern existierende Beispiele Tellous oder Flugbus zeigen, kann der Bus auf langeren
Inlanddistanzen das Gesamtsystem 6V auch starken.»

Agglomerationsprogramm Luzern 3. Generation

Das aktuelle — vom Regierungsrat verabschiedete — Agglomerationsprogramm enthélt eine konkrete Aufgabe

zur Planung eines Fernbus-Terminals

— OV-11, Fernbus (inkl. Terminal)

— Massnahme OV-11-3A: «Neue Arbeitsgruppe unter der Federfiihrung des Kantons in Zusammenarbeit mit
den Standortgemeinden und dem VVL zur Suche eines ideal gelegenen offiziellen Fernbus-Terminal.
Dieser Standort ist planerisch zu sichern, aktiv zu planen und zu realisieren»

— Prioritat A (2019- 2022)

— Kostenschéatzung 3 Millionen Franken (exkl. MWSt.)

— Realisierungshorizont: Vorprojekt: 2017, Baubeginn: ab 2019, Inbetriebnahme: 2020

Die Projektierungsarbeiten und damit die Inbetriebnahme erhalten eine Verzégerung wegen des zeitweiligen

budgetlosen Zustands des Kantons Luzern.

3.2 Gesetzliche Grundlagen

Gesetzliche Grundlagen fiir grenzlberschreitenden und nationalen Fernbusverkehr finden sich im
Bundesgesetz Uber die Personenbeférderung (PBG 745.1) und der Verordnung Uber die
Personenbeférderung (VBG 745.11).

Grenziberschreitender Verkehr mit internationaler Bewilligung (u.a. PBG Art. 8)
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— Internationale Bewilligung vom Bund

— Bewilligungspflichtig, wenn Fahrten in einer erkennbaren zeitlichen Ordnung durchgefiihrt werden
— Zulassung, wenn Beeintréachtigung von Bahnverbindungen vertréglich

— Vernehmlassung bei Kantonen und Standortgemeinden (u.a. Haltestellen)

— Kein Passagiertransport innerhalb der Schweiz mdglich (Kabotageverbot)

Nationaler Verkehr mit Konzession (u.a. PBG Art. 6)

— Konzession

— Ddurfen von der 6ffentlichen Hand mitfinanzierte Verkehrsangebote nicht wesentlich konkurrenzieren
— Regelméssig, wenn mehr als 2 Fahrten zwischen den gleichen Orten innerhalb von 15 Tagen

— Miussen ins CH-Tarifsystem integriert werden

Ein wichtiger Aspekt zu Fernbus-Haltestellen ist im VBG 745.11 enthalten. Art. 42 besagt zur Streckenflihrung

und Haltestellen folgendes:

— Absatz 2: ,Haltestellen dirfen nur an den wichtigsten Knoten des 6ffentlichen Verkehrs eingerichtet
werden. Das BAV kann ihre Anzahl pro Verkehrsdienst begrenzen.”

— Absatz 4: ,Die Kantone sorgen fir geeignete Haltestellen und stellen deren Anbindung an den &ffentlichen
Verkehr sicher.”

Dartber hinaus steht nichts Uber die Eigenwirtschaftlichkeit des Fernbusverkehrs. Fernbusse kénnten
demnach auch bestellt werden, wie dies beim 6V-Angebot geschieht.

3.3 Studien

Nachfolgend sind stellvertretend fiir Behérden sowie Kundinnen und Kunden zwei relevante Studien zur

Thematik gelistet:

— Studie: Internationaler Personenverkehr (Abgeschlossene Studie HSLU/KCW zum internationalen
Personenverkehr Bahn und Bus, Auftraggeber BAV). Erkenntnisse sind, dass die Fernbusinfrastruktur in
der Schweiz nicht oder in mangelnder Qualitat vorhanden ist. Der Fernbus hat zudem teilweise auch
Potenzial im Binnenverkehrsmarkt der Schweiz. Eine vollstandige Marktliberalisierung wird derzeit eher
nicht empfohlen.

—  Studie: Nutzer von Fernlinienbusreisen (Studie Perimeter D-A-CH-Gebiet von exeo Strategic Consulting
AG und Rogator AG 2015). Eine reprasentative Befragung von 4500 Personen zeigt, dass Nutzer von
Fernbuslinien sich durch eine allgemein hohe 6V-Affinitat auszeichnen. Ab einer Reisedistanz von 450km
nimmt die Reisequalitdtsbewertung gegeniber Bahn/Flugzeug ab. Die zukiinftige Entwicklung und das
Wachstum hangen davon ab, ob Fahrgéaste den Preisvorteil von Fernbussen starker gewichten als die
Nachteile bei der Reisedauer und dem Komfort.

3.4 Planungsstand stadtische Carparkierung

In der Stadt Luzern sind die Gelegenheitsverkehre ein Thema von héchster Prioritat. Dazu sind auch relevante

Studien verfugbar:

— Studie: Konzept Car-Parkierung Stadt Luzern (Analyse und Massnahmenvorschlage, abgeschlossen am
30. Dezember 2016, Auftraggeber: Tiefbauamt Stadt Luzern, breit abgestltzte Projektgruppe).
Erkenntnisse sind eine Nachfrage an Park- und Halteplatzen fir Cars von 11 Halteplatze zum Ein-
Aussteigenlassen von Gasten in Altstadtndhe und 120 Parkplatze primar zur Zwischenparkierung von ca.
2h. Es fehlen zurzeit rund 50 Parkplatze.

— Studie: Neue Ansatze fur das Parkieren von Reisecars. (Neue Massnahmenvorschlage bei der Suche von
120 Carparkplatzen, abgeschlossen am 31. Januar 2018, Auftraggeber: Stadtrat Luzern, Ausarbeitung im
kleinen Kreis unter Experten). Vier Ldsungsansétze stehen im Vordergrund: Status quo, Allmend solo,
Allmend und Innenstadtparkhaus sowie Allmend mit externem Uberlauf. Die beiden letztgenannten stehen
planerisch im Vordergrund, wobei das stadtische Parlament ein entsprechend ausgestalteter Bericht und
Antrag im Juni 2018 zurlickwies.
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4 Analyse des Fernbusmarkts

4.1 Fernbus-Kategorien

Fernbusse in Europa sind zwar schon lange da, jedoch erst seit der Marktliberalisierung in vielen
europaischen Léndern entsprechend weiterentwickelt worden. Es stellt sich die Frage, was solche Systeme
vom 6V unterscheiden und wie die Abgrenzung zum Gelegenheitsverkehr ist. Die vorliegende Studie basiert
auf nachfolgender Kategorisierung:

Grenziberschreitender Verkehr mit internationaler Bewilligung (PBG Art. 8)

Nationaler Verkehr mit Konzession (PBG Art. 6)

Gelegenheitsverkehr (ausserhalb PBG, meist durch Gemeinde koordiniert

Abbildung 1: Fernbus-Kategorien mit Beispielen (Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

Als grenziiberschreitenden Verkehr werden Fernbuslinien bezeichnet, welche den Linienverkehr Gber die
Landesgrenzen hinweg anbieten. Dies kénnen Linien sein, welche in der Schweiz starten und im Ausland
enden (z.B. der Eurobus Rust-Express) oder vom Ausland die Schweiz als Endstation oder Durchgangsland
anfahren (z.B. Linien von FlixBus). Solche Linien werden von den Transportunternehmen in ihrem Land
beantragt. Alle bedienten Lander erteilen eine Bewilligung.

Auch im nationalen Verkehr gibt es Fernbuslinien (z.B. der vbl-Tellbus oder Eurobus-Swiss-Express). Sie
werden wie der 6ffentliche Verkehr mittels Konzessionen koordiniert. Damit werden sie rechtlich exakt gleich
behandelt, wie die Bahn- und Buslinien des 6ffentlichen Verkehrs.

Der Gelegenheitsverkehr kann sinnvoll in 3 Gruppen unterteilt werden. Die sogenannten Auftragsfahrten sind
Carreisen, welche auf Bestellung durchgefihrt werden (z.B. eine gemeinsame Reise zu einem Skitag eines
Turnvereins). Der Kategorie «Incoming» kénnen Reisende zu geschieden werden, welche gemeinsam -
beispielsweise in einem Arrangement eines Reiseanbieters — an einer Reise mit mehreren Stationen
teilnehmen (z.B. eine Europareise). Luzern ist eine beliebte Destination solcher Reisegruppen, was sich in an
den Sommermonaten mit einer entsprechend hoher Zahl an Cars zeigt. Die letzte Gruppe sind die
Pauschalreisen, wo Reisende gemeinsam in den Urlaub fahren (z.B. gemeinsam nach Spanien, um dort im
Rahmen eins Arrangements gemeinsam Veloferien zu machen). Die Kategorie der Gelegenheitsverkehre ist
nicht mit Bewilligungen oder Konzessionen gesteuert. Sie kdnnen allenfalls Gber Parkgebihren auf
Carparkplatzen gesteuert werden, wie das in Salzburg erfolgreich gemacht wird. Zahlreiche Anbieter haben
auch eigene Terminals, wie die Firma Gdssi einen in Horw fir sich betreibt.

4.2 Europaischer Fernbusmarkt

Der Fernbusmarkt existiert zwar seit Busverkehre in Europa aufgekommen sind, erlebt aber in jingster Zeit
auch dank der Digitalisierung ein starkes Wachstum. So betreibt FlixBus eine Online-Plattform, an der
zahlreiche Carunternehmen angeschlossen sind und worauf ein umfassendes Angebot — fiir die Fahrgaste
sichtbar — aus einer Hand angeboten wird.

Kundinnen und Kunden

Fernbusnutzende erweisen sich aktuell in verschiedenen Studien als junge, mobile Personen, die ein
unterdurchschnittliches Einkommen haben. Der Preis ist fir diese Personen ein wichtiger Einflussfaktor der
Bevorzugung von Fernbusverbindungen gegenuber dem Schienenverkehr. Becker et al. (2008) betonen, dass
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mit zunehmendem Einkommen die Reisezeit und Zuverlassigkeit einer Verbindung an Bedeutung gewinnt. Die
Verfligbarkeit eines Autos ist bei der hier relevanten Zielgruppe tiefer als bei Nicht-Fernbusnutzenden.
Stattdessen sind die Fernbusgéste als 6V-affin zu bezeichnen (Beauvais et al. 2017, p. 44). Dies unterstreicht
die Relevanz, einen neuen Fernbus-Terminal an einem Ort zu erbauen, der durch 6ffentliche Verkehrsmittel
einfach zu erreichen ist. Da am Zielort zudem eine Nahverkehrsetappe ansteht, macht es auch aus dieser
Sicht Sinn, am o&ffentlichen Nahverkehrsangebot anzudocken.

Der wichtigste Nutzungsgrund fir Fernbusse sind Privatreisen nach Recherchen von Beauvais liegt der Anteil
bei bis zu 90 Prozent. Genauer aufgeschllsselt sind dies Besuche von Verwandten und Bekannten mit 43
Prozent sowie Freizeitreisen von 34 Prozent (nach Beauvais et al. 2017). Der Anteil der Tourismusgaste liegt
bei rund einem Drittel. Geschaftsreisen bzw. Arbeitspendlerinnen und Pendler machen nur 4 resp. 7 Prozent
an der Gesamtmenge aus.

Reisezweck BAG (2015) HSLU (2016)
Besuche 63% 43%
Tourismus (Ausflliige, Reisen, Konzerte etc.) 23% 34%
Ausbildung 6% 7%
Geschéftsreise 7% 4%
Arbeitspendlerinnen und Pendler 2% 7%

Abbildung 2: Kundengruppen und ihre Bedirfnisse an den Haltestellen (Quelle: Studie zum internationalen
Personenverkehr, Hochschule Luzern/kcw, 10.02.2017)

Die unterschiedlichen Kundensegmente haben auch jeweils verschiedene Anspriiche daran, wie sie vom
Ausstiegsort zu ihrem Ziel kommen. Geschéftsreisende sowie Arbeitspendlerinnen und Pendler sind auf gute
Anbindungen an das 6ffentliche Nahverkehrsnetz angewiesen. Touristen wollen méglichst in Innenstadtndhe
aus dem Fernbus aussteigen kénnen, um mdglichst in Gehdistanz die lokalen Attraktionen zu erreichen.
Besucherinnen und Besucher hingegen sind je nach Zielort auf das 6ffentliche Verkehrsnetz angewiesen,
oder sie werden von Verwandten/Bekannten mit dem PKW an der Fernbus-Haltestellte abgeholt bzw. dorthin
gebracht.

Marktsituation in Europa

Die Marksituation im europédischen Raum présentiert sich landerspezifisch unterschiedlich. In Deutschland
diirfen seit 2013 innerdeutsche Fernbuslinien angeboten werden. Dies machte die Uberarbeitung des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) moglich. Aufgrund einer Liberalisierung des franzésischen Marktes
im Jahr 2015 haben Fernbusunternehmen Mdglichkeiten, eigenstandig Haltestellen einzurichten. Dies gilt
auch fiir Deutschland. In der Schweiz ist dies zurzeit nicht mdglich. Der Liberalisierungsprozess in ltalien
dauerte von 2007 bis 2014, wobei sich der Markt langsamer entwickelte als in Deutschland. In Osterreich ist
die Situation mit dem Markt in Deutschland zu vergleichen, da Flixbus vorherrschend ist und begann, andere
Unternehmen aufzukaufen. Vor allem in Asien, den USA und in Australien stellen Fernbusverbindungen ein
sehr wichtiges Verkehrsmittel und ein Rlckgrat der Mobilitat dar.

Uberblick (iber Stadte

Eine Analyse zeigt, wo Fernbus-Terminals in anderen Stadten errichtet wurden, wie viele Einsteigende sie
bewéltigen, wie ihre Lage ist, ob ein Bahnanschluss vorhanden ist und wer diese betreibt.

Es zeigt sich, dass vor allem in Deutschland reprasentative Anlagen gebaut werden. Diese liegen bei
Bahnhofen und sind gedeckt. Der Philosophie der Stadte entsprechend liegen die Fernbus-Terminals zentral
oder ausserhalb des Zentrums. Auch bei den Betreibern zeigt sich die grosse Spannweite der Mdglichkeiten.
Mit grossem Interesse wurde die Stadt Freiburg i.B. beobachtet, die im Vergleich zu Luzern eine &hnliche
Grosse aufweist. Hier vertiefte Eckwerte zu dieser Stadt:

— Einwohner Freiburg 226’000 (dhnlich Agglomeration Luzern)

— 4 Haltekanten fir Fernbusse direkt am Bahnhof / Zusatzhaltstelle Pressehaus

— 410 Fernbusse mit nationalen Zielen pro Woche

— Betreiberin ZOB (Fern-/Regionalbus): Sidbadenbus GmbH (Bahntochter)
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— Separate Parkplatze in Altstadtnédhe fir Gelegenheitsverkehre (Touristen)

Terminal Art Zustand Kanten* Abfahrten* Einsteiger* Lage Bahn Betreiber
Hannover ZOB | Gedeckte Anlage Neu (2014) 11 30°000 0.4 Mio Zentral beim HB | Ja Carfirma
Miinchen ZOB | Im EG von Neu (2009) 29 60°000 1.7 Mio 6 Min. mit 6V Ja Rotes
Biirogebaude vom HB Kreuz
Kéln Sid Gedeckte Anlage Neu (2009) 35'000 0.3 Mio Flughafen, 6V: | Ja Flughafen
15‘ ins Zentrum KéIn/Bonn
Freiburg Gedeckte Anlage in | Nutzung be- 5 26'000 0.5 Mio Zentral beim HB | Ja Busunter-
i.B. Kombination mit8V | stehende Anlage nehmen
Zirich Parkplatz mit Prov. Massn. 20'000** 0.4 Mio Zentral beim HB | Ja Parking
Unterstand 2019 geplant Zurich AG
Chur Gedeckte Anlage in | Nutzung be- 3000 0.01 Mio Zentral beim HB | Ja PostAuto
Kombination mit38V | stehende Anlage
Luzern Inseli Parkplatz mit Nutzung be- 5200 0.01 Mio Zentral beim HB | Ja Stadt
Arkade stehende Anlage

* Kanten: Anzahl Haltekanten fir alle Fernbusse / Abfahrten: Anzahl FlixBus-Abfahrten 2017 / Einsteiger: FlixBus-Einsteiger 2017
** Hinweis: In Zarich wird der neue Terminal auf rund 65’000 Abfahrten dil ioniert. 20'000 A 1 hat FlixBus 2017
Hinweis: In Deutschland hat FlixBus - anders als zurzeit in der Schweiz - einen Marktanteil von 91.6% (April 2017)

Abbildung 3: Uberblick Fernbus-Terminals in anderen Stidten (Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

Lage von drei Terminals im Vergleich

Die Lage des Terminals hat massgeblich Einfluss auf die Verteilung der Verkehrsmittel bei der An- und
Abreise zum Terminal (Modalsplit). Daten von FlixBus zeigen die Ergebnisse in der nachfolgenden Abbildung.
Daraus kann abgeleitet werden, dass eine zentrale Lage zwar Fernbusse in dicht besiedelte Innenstédte holt,
dafir jedoch fur Zu- und Abbringerverkehr von den Kunden vermehrt flacheneffiziente Verkehrsmittel (Bus-,
Velo- und Fussverkehr) gewéhlt werden.

Luzern Inseli Ulm Freiburg i.B.

Nahverkehr Nahverkehr

PKW gebracht 22%
21%

PKW (geparkt)
21% fan

Nahverkehr
PKW gebracht

PKW gebracht
Fussverkehr 329

36%

Einwohner: 120’000
Dezentrale gelegener Terminal
Hoéchster Autoanteil

Einwohner: 220'000
Terminal direkt mit 6V verknupft
Optimaler Modalsplit

Einwohner: 80°000
Zentral gelegener Terminal
Carparking fallt kurzfristig weg

Abbildung 4: Lage von drei Terminals im Vergleich (Eigene Darstellung Trafiko/HSLU. Datenquelle: Standardisierte
FlixBus-Befragung nach der Fahrt (Luzern n=81, Ulm=1786, Freiburg i.B.=718, Befragungszeitraum 8.5.17 bis 1.6.18)

D
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4.3 Fernbusmarkt in Luzern

Der Fernbusmarkt in Luzern ist bisher wenig beplant, obwohl der Fernbus seit jeher eine Rolle spielt. Wahrend
es friher eher nur Linien Richtung Balkan, ltalien und Spanien waren, werden neuerdings auch Nord-
/Sudverbindungen mit hohem Takt angeboten.

Der Fernbusmarkt ist aktuell noch immer durch den internationalen Reiseverkehr gepragt, wobei aufgrund der
Anderungen im Konzessionswesen auch Schweizer Fernbuslinien wachsen. Zudem gibt es bereits ein
Angebot an nationalen Strecken, welche den Schienenverkehr in Nebenzeiten (z.B. Flugbusse zu
Nachtstunden) und zu Pendlerzeiten (z.B. Tellbus Altdorf-Luzern bzw. Luzern—Altdorf) ergédnzen. Nachfolgend
werden einerseits die Datengrundlagen kommentiert, andererseits das Angebot von internationalen und
nationalen Fernbuslinien ab Luzern genauer dargestellt.

Datengrundlagen

Fir die vorliegende Untersuchung wurden Daten des BAV ausgewertet. Es handelt sich dabei um einen
Datensatz mit Fernbuslinien, welche vom BAV bewilligt wurden. Der Datensatz stammt aus dem Jahr 2016
und wurde mit dem Fahrplan von Flixbus ab Sommer 2018 ergénzt. Die Datensétze beinhalten folgende
Kriterien:

— Verbindung: Start- und Zielort mit Haltestellen

—  Wochentag der Verbindung

Auf Basis einer Auswertung der Onlinefahrpldne konnte zudem ausfindig gemacht werden, zu welchen Zeiten
ein Fernbus in Luzern ankommt bzw. abfahrt. Dabei wurde ersichtlich, dass viele der im BAV-Datensatz
aufgefthrten Verbindungen nicht in einem Online-Fahrplan aufgefiihrt werden. Dies kann damit begriindet
werden, dass die Verbindung nicht mehr angeboten wird oder dass die Vermarktung der Verbindung tber
andere Kanéle geschieht. Fur die nationalen Konzessionen wurde eine Recherche (ber das bestehende
Angebot gemacht. Zudem wurden Linien, die in Planung sind, mit Hilfe von Zeitungsartikeln und Webseiten
der Fernbusunternehmen gefunden. Fiir den nationalen wie auch internationalen Fernbusverkehr kann
festgestellt werden, dass es sich um ein dynamisches Marktumfeld handelt. Neue Fernbuslinien kdnnen mit
Eigenmitteln einfach und kurzfristig eingefiihrt werden.

Internationale Fernverkehrslinien ab Luzern

In einem Vergleich des Fernbus- mit dem Schienenverkehr ab Luzern zeigt sich deutlich, dass mit dem Zug
nur Mailand mit einer direkten Verbindung erreichbar ist. Fernbusse hingegen fahren eine grosse Anzahl an
Destinationen an. Auffallig sind vor allem die vielen Verbindungen in Richtung Osteuropa. Bei den
Recherchen ergab sich jedoch, dass viele Verbindungen nach Osteuropa entweder nicht mehr aktiv im
Internet angeboten werden oder dass sie saisonalen Schwankungen unterliegen. Einerseits kann es sein,
dass gewisse Verbindungen vom Markt wieder verschwunden sind, oder aber dass viele Anbieter die Fahrten
nicht online, sondern Gber Mund-zu-Mund-Vermarktung in Bekannten- und Freundeskreisen bewerben. Es
kann vermutet werden, dass diese nicht 6ffentlich kommunizierten Busse nicht auf die Infrastrukturen eines
Fernbus-Terminals angewiesen sind, sondern in Quartieren der Fahrgaste starten bzw. enden oder Parkplatze
als Treffpunkt nutzen.

Italien wie auch Deutschland sind ebenfalls mit Fernbussen sehr gut direkt erreichbar. Mit dem
Fernbusverkehr hat Luzern direkten Anschluss an 13 Metropolen. Die Achse von Deutschland nach Nord-
Italien ist stark vom Angebot von Flixbus gepragt. Flixbus hat im Sommer 2018 sein Angebot ausbauen
kénnen und bietet jetzt fir den Standort Luzern viele Verbindungen an. Hier wiirde ein besser ausgebautes
Schienennetz zur Verfligung stehen, wobei jedoch die Preise der Zugverbindungen héher sind als bei Flixbus.
Der Kunde nimmt so langere Reisezeiten in Kauf, da er die Preiseinsparungen als hdheren Vorteil einschéatzt
(Bbckers et al. 2015).

Die grosse Angebotsdichte im Fernbusverkehr zeigt auf, dass ein Bedarf nach Verbindungen in europaische
Lander besteht. Der Fernbus stellt ein schnelles, flexibles und kostengtnstiges Verkehrsmittel dar, welches
bestehende Infrastrukturen nutzen kann. Zudem dirfte die Geféssgrdsse ideal zur Nachfrage passen. Mit dem
Schienenverkehr missten viele Fahrgaste langere Reisezeiten, Umsteigeverbindungen und vermutlich auch
héhere Preise in Kauf nehmen. Zudem sind viele der angefahrenen Ortschaften nur per Strasse erreichbar,
speziell im osteuropaischen Raum.

Eine weitere Auffalligkeit bei Betrachtung der erstellten Verbindungskarten ist, dass das touristisch attraktive
Paris, wie auch grosste Teile Frankreichs, weder mit dem Fernbus, noch mit dem Schienenverkehr direkt ab
Luzern erreichbar sind. Dies ist eventuell dadurch begriindbar, dass Paris ab Basel sehr gut mit dem TGV
erschlossen ist und eine Fernbuslinien-Verbindung dagegen nicht rentabel angeboten werden kdnnte.
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Frequenz (Tage pro Woche)
=0 bis 1

= ) bis 3
Hamburg 4 bis 5

6 bis 7

Miinchen

Mailand,

Bukarest

Marseille

Abbildung 6: Internationale Fernbuslinien ab Luzern (Stand: Winter 2016, aktualisiert um Flixbus-Fahrpldne Sommer 2018.
Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

= Schienenverkehr einmal taglich
¢
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Miinchen
Basel| °
Ziirich
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Abbildung 5: Internationale Schienenverkehrslinien ab Luzern (Stand: Fahrplan 2018. Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

Bei der Betrachtung des Netzes scheint Luzern auf der Bahn international gut angebunden. Es ist jedoch zu
beachten, dass die Linie Luzern—Mailand taglich nur einmal direkt angeboten wird. Ebenfalls nur einmal
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taglich fahrt eine flr Luzern nur bedingt spannende Ringverbindung Frankfurt—-Milano: Richtung Stden via
Luzern (Gotthardachse) und Richtung Norden Gber Wallis—Bern (Létschbergachse).

Nationale Fernbuslinien ab Luzern

Bis 2018 verkehrten ab Luzern zwei nationale Fernbuslinien. Dabei handelt es sich um den Tellbus zwischen
Altdorf und Luzern und den vbl-Flugbus zwischen der Zentralschweiz und dem Flughafen Zrich zu
Randzeiten. Neu ab Februar 2018 kam der Skibus von Luzern nach Andermatt hinzu. Zudem erhielt ab Méarz
2018 Eurobus eine neue BAV-Bewilligung fur die Verbindung zwischen dem EuroAirport und Lugano via
Luzern. Seit kurzem wird auch ein vbl-Flugbus an den Flughafen EuroAirport Basel Mulhouse Freiburg
angeboten, welcher den Flughafen zu Randstunden bedient, in denen noch keine Ziige fahren. Eurobus wird
zudem sein Angebot weiter ausbauen (Konzessionsgesuch fiir Strecke von Grindelwald nach Kloten lauft).

Bestehendes Angebot
=== Eurobus Grindelwald-Kloten

== Tellbus
Basel Skibus Luzern-Andermatt
r? === Eurobus Euroairport-Lugano
riirich === Flugbus Kloten
Flugbus Euroairport

Luzern,

®
Bern
°
Chur
//
J

Genf

Lugano

Abbildung 7: Nationale Fernbuslinien ab Luzern (Stand: Médrz 2018. Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)
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Anzahl Fernbus-Abfahrten in Luzern
Es zeigt sich in Abbildung 8, dass in den Abfahrten ab Luzern tagliche Schwankungen bestehen. Generell
fahren am Freitag die meisten Fernbusse von Luzern ab, gefolgt vom Samstag. Bei der Betrachtung der

Aktuelle Abfahrten ab Luzern (Maximal méglich geméass Bewilligungen/Konzessionen)
120

&80

60

ABFAHRTEN PRO TAG

40

20

E=——

e

MO [a]} Mi DO FR SA 50

Gesamt Internationale Linien Tellbug =——%/bl-Flugbus =——Skibus Domo Eurcairport - Lugano Eurobus Kloten - Grindelwald

Abbildung 8: Maximale Fernbusabfahrten ab Luzern (Stand: Médrz 2018. Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

internationalen Linien erweist sich der Samstag als starkster frequentierter Tag. Bei den lokalen, nationalen
Verbindungen zeigt sich, dass vor allem der Tellbus zwischen Altdorf und Luzern eine Verbindung fir
Arbeitspendlerinnen und -pendler ist, die Verbindung wird dementsprechend an den Wochentagen 6fters
angeboten als am Wochenende. Die weiteren nationalen Verbindungen verkehren zwischen einmal und
zweimal taglich.

Fernbus-Haltestellen in Luzern

In Luzern wurde in zahlreichen Konzessionen und Bewilligungen der Standort ,Raststatte Neuenkirch®
festgeschrieben. Diese Haltestelle ist entgegen gesetzlichen Forderungen nicht mit dem &V direkt
erschlossen. Nachste Haltestellen und deren Fusswegdistanzen:

— Bahnhof Sempach-Neuenkirch (Fussweg ab Raststatte: 45’)

— Bahnhof Rothenburg (Fussweg ab Raststéatte: 45)

— Bushaltestelle Stiesstannen (Fussweg ab Raststatte 25’)

— Bushaltestelle Neuenkirch (Fussweg ab Raststétte 55)

— Bushaltestelle IKEA (Fussweg ab Raststatte 50°)

Eine 6V-Erschliessung der Raststatte Neuenkirch ist rechtlich fraglich (keine Erschliessungsfunktion) und
wirde gemass dem Verkehrsverbund Luzern (VVL) Gber 0.8 Millionen Franken jahrlich wiederkehrende
Abgeltung durch die éffentliche Hand (ohne Bundesbeitrag) kosten. Aus diesen Griinden wird eine 6V-
Erschlissung nicht weiterverfolgt.

Beliebt und in den Bewilligungen von einzelnen Fernbus-Bewilligungen festgeschrieben (beispielsweise
FlixBus) ist der Ankunfts- und Abfahrtsort Inseli. Dort findet der Umschlag entweder auf den allgemeinden
Parkplatzen firr Cars statt oder im Fall von FlixBus auf einem der sechs kostenfreien Parkfelder zum Ein- und
Ausladen von Passagieren. Auf die rege Fernbustatigkeit deutet auch das Fernbus-Gewerbe entlang des
Inseliquai hin (Verpflegung, Reiseblro, usw.). Flr die Zwischenparkierung bei in Luzern endenden
Fernbuslinien werden beispielsweise von FlixBus die kostenpflichtigen Parkplatze beim Alpenquai oder
Landenberg (1h=3CHF) genutzt.

Mit Inbetriebnahme eines neuen zentralen Busterminal Luzern wiirde im Rahmen der

Konzessionserneuerungen der neue Busterminal als Halteort definiert. Weder die Raststatte noch das Inseli
sollen dann als Haltestelle fir Fernbus-Verkehre weiter dienen.
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Fahrgastbefragung zur Fernbus-Haltestelle Inseli, Luzern

Der heutige Standort Inseli liegt fiir den Gelegenheits- und Fernbusverkehr zentral und damit optimal fir die
Bedrfnisse der Fahrgéaste. Zahlreiche Linien bedienen diesen Ein- und Aussteigepunkt. FlixBus bedient diese
Haltestelle offiziell geméass Bewilligung mit all ihren Linien. Eine standardisierte Befragung von FlixBus-
Fahrgésten nach ihrer Reise zeigt die Einschatzung der Reisenden. Dargestellt sind die Auswertungen im
Vergleich zu Chur, wo der Fernbus-Terminal direkt Giber dem Bahnhof optimal im Regionalbus-Terminal
integriert ist. Der Vergleich zeigt zum einen das Potenzial vom Inseli gegeniber einem aus Betreibersicht
optimalen Standort wie Chur. Zum anderen werden die Mangel der Infrastruktur sichtbar, welche die
Fahrgéste geméss Befragung beim Inseli feststellen. Zu erklaren ist das Resultat beispielsweise durch heute
ungenligende Kennzeichnungen der Fernbushaltestellen, fehlendem Warteraum oder fehlenden

Abfahrtsanzeigen.

Bewertung der Lage durch die Fahrgaste

exzellent

44%

sehr gut
33%

Bewertung der Ausstattung durch die Fahrgaste

schlecht
30%

teils-teils
32% schlecht
23%

Vergleich mit Chur
schlecht

sehr gut
17%

exzellent
70%

Vergleich mit Chur

exzellent
43%

sehr gut
22%

Abbildung 9: Fahrgastbefragung zur Fernbus-Haltestelle Inseli, Luzern (Quelle: Standardisierte FlixBus-Befragung nach

der Fahrt (Luzern n=60, Chur n=53, Befragungszeitraum 2017)

Seite 17 — trafiko.ch




5 Fernbus-Strategie Kanton Luzern

Das Kapitel ,Fernbusmarkt in Luzern“ zeigt die Situation in Luzern, welche eher historisch gewachsen ist,
denn strategisch entwickelt. Bisher wurden Stellungnahmen zu Bewilligungen und Konzessionen situativ
entschieden. So wurden endende Linien meist im Inseli akzeptiert, durchfahrende Linien auf der Raststétte
Neuenkirch vorgesehen. Zudem sah man in der Raststatte eine gute Mdglichkeit, wo die Auto-Anreise fiir den
meist nach Osten verkehrenden Fernbusverkehr vertraglich war. Wie in vorangegangen Kapiteln beschrieben,
ist der Fernbusverkehr inzwischen von den Zielen, den Distanzen, der Haufigkeit der Nutzung und der
Zielgruppe anders. Die aktuelle Strategie passt daher nicht mehr, was auch das federflihrende Bundesamt fir
Verkehr gegentiber dem Verkehrsverbund Luzern andeutete.

5.1 Zielbild, Strategie und Massnahmen

Basierend auf der eingangs beschriebenen ibergeordneten Kantonsstrategie wurde eine neue
Fernbusstrategie im Rahmen dieses Auftrags entwickelt, wie der Kanton Luzern kinftig mit dem Fernbus
umgehen will. Nachfolgende Abbildung zeigt das Resultat der Strategie-Diskussion in der Projektorganisation.

Der Kanton Luzern ist
optimal mit nationalen und
internationalen Fernbussen

erschlossen. Diese
erganzen das 6V-System.

= Der Kanton stellt bis 2022 priméar
fur den grenziiberschreitenden Verkehr einen
zentralen Busterminal mit bestehendem & hochwertigem
6V-Anschluss, in Autobahnnéhe, in der Agglomeration
Luzern und mit wenigen Fernbus-Parkmdglichkeiten bereit.
Langzeitparkplatze fiir Fernbuslinien werden dezentral
angeboten (koordiniert mit der Standortgemeinde).

= Der grenziiberschreitende

Verkehr wird an einem Terminal konzentriert.

= Der nationale Verkehr erganzt das 6V-Netz,
nutzt in erster Linie dessen Zugangspunkte.
= Samtliche Fernbushaltestellen sind gut mit
bestehendem 6V verknipft.
= Der Terminal soll nach Méglichkeit mit

= FUr nationale Verkehre werden situativ
zweckmassige regionale 6V-Haltestellen
definiert (Kanton/ Gemeinde). Ein
Anspruch besteht nicht. Zudem
steht der Terminal zur Verfligung.
= §V-Bevorzugungsanlagen
sollen Fernbusse mitnutzen kénnen.

weiteren Angeboten und Nutzungen
kombiniert werden.
= Die Gelegenheitsverkehre werden von
Dritten separat betrachtet.

= Ausnahmen mdglich

Abbildung 10: Fernbus-Strategie Kanton Luzern (Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

Begrindungen fir zentralen internationalen Busterminal

Nachfolgend ausgelistet sind Griinde fir einen zentralen Zugangspunkt fir internationale Fernbusse:

— Internationales Hubkonzept: Zur Netzbildung und damit der Méglichkeit fir Umsteigeverkehre, aber auch
fir die Weiterfahrt mit anderen Anbietern ist ein zentraler Punkt in Luzern zu schaffen

— Visitenkarte fiir internationale Gaste: Ein zentraler Terminal erméglicht den Bau einer adaquaten
Visitenkarte. Wiirde jeder Anbieter einen anderen Standort anfahren, ware kaum gentigend finanziellen
Mittel vorhanden, um alle Terminals auf den gewlinschten Standard auszubauen.

— Fernbus-Haltestelle erflllt alle Anforderungen flr Fernreisen, garantiert nétige Qualitat: Durch einen
zentralen Terminal kann durch den Kanton sichergestellt werden, dass die Fernbus-Haltestelle alle
relevanten Anforderungen erfiillt.

— Bulndelung von Fahrten wird durch zentrales Hubkonzept geférdert: Werden Fernbus-Haltestellen
dezentral ermdglicht, reagieren die Anbieter méglicherweise mit kleineren Fahrzeug-Gefassen, um
mehrere Ortschaften anfahren zu kénnen. Aus Sicht der Nachhaltigkeit sind aber gréssere Fahrzeuge das
Ziel. Sie ermdglichen mehr Mobilitét bei gleicher Anzahl von Transportbewegungen.

— Knappe kantonalen finanziellen Ressourcen werden an einem Terminal konzentriert: Der Kanton Luzern
muss haushalterisch mit seinen finanziellen Ressourcen umgehen. Aus dieser Sicht soll gerade flr eine
internationale Anlage nur an einem Ort investiert werden.
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— Ermdglicht wirtschaftlichen, eigenfinanzierten Betrieb des Terminals: Werden mehrere Fernbus-Terminals
erlaubt, sinkt bei jeder einzelnen Anlage die Rentabilitdt, da die Anzahl Fernbusverbindungen fir eine
Region in der Grdsse Luzerns begrenzt sind.

— Einfaches und steuerbares Regime: Durch die Konzentration an einen Ort ist es mdglich, den
Fernbusverkehr einfach zu steuern (z.B. mittels Tarife). Sind mehrere Terminals in Betrieb, wird diese
Koordination bereits erschwert.

Begriindungen fur dezentrale nationale Haltestellen

Nationale Verkehr sollen die bestehenden 6V-Zugangspunkte aus nachfolgend aufgelisteten Griinden nutzen

kénnen. Unabhangig davon, kénnen nationale Verkehr auch den Busterminal Luzern nutzen.

— Ergénzen heutiges 6V-Netz: Fernbusse sollen den 6V nicht konkurrenzieren, sondern das heutige 6V-
Netz durch weitere eigenfinanzierte Fernverbindungen ergénzen.

— Ermaoglichen tangentiale, schnelle Direkiverbindungen: Der nationale Fernbusverkehr ergénzt den
klassischen 6V. So hat die Bahn Schwéachen bei Direktverbindungen beispielsweise von Subzentrum zu
Subzentrum (z.B. Ebikon—-Baden). Hier kann der Busverkehr seine Starken ausspielen, wenn er diese
schweizweit untergeordneten Haltestellen verbinden darf.

— 0OV-Standard ist gewahrleistet: An heutigen Haltestellen ist die Erschliessung mit dem Langsamverkehr,
BehiG-Standards, die Verkehrssicherheit, die 6V-Information, usw. gewéhrleistet. Fernbusse sollen nicht
Tankstellen und Raststatten nutzen, welche fiir den Personenumschlag meist nicht optimal ausgebaut
sind.

—  Soll zur Siedlungsentwicklung passen, welche u.a. auch dezentral erfolgt: Der Kanton Luzern starkt aktuell
neben den Haupt- vor allem die Subzentren. Daher ist dort das 6V-Angebot meist noch nicht ideal. Es
macht — gerade bei den dort kleineren Fahrgastpotenzialen Sinn — auf den Fernbus zu setzen.

— Baut auf bewahrter Zusammenarbeit beim 6V-Ausbau auf: Beim Ausbau von 6V-Haltestellen gibt es in der
Schweiz eine eingespielte Koordination zwischen Bund, Kanton und Gemeinden. Nationale Fernbusse
sollen diese nutzen kénnen.

Konsequenzen

Die dargelegte Strategie hat einige Konsequenzen zur Folge, welche hier zusammengefasst dargestellt sind:

— Gleichbehandlung: Beim Fernbusverkehr werden alle Antragsteller gleichbehandelt. Es ist nicht relevant,
ob eine Linie endet oder durchféhrt. So wird beispielsweise aller grenziiberschreitende Verkehr am
Busterminal Luzern zusammengefuhrt.

— Klarung: Die Strategie zielt darauf ab, dass der primar der grenziiberschreitende Verkehr im Kanton
Luzern den Busterminal Luzern anfahrt. Damit steht eine Anlage zur Verfligung, welche Luzern adaquat
reprasentiert, sicher ist, die gesetzlichen Vorgaben erflllt (beispielsweise mit gutem 6V-Anschluss) und
als Umsteigehub unter Fernbuslinien dienen kann. Damit kann kiinftig eher nicht mehr an jedem
Wunschort gehalten werden.

— Bundelung der Krafte: Mit dieser Strategie ist gegeben, dass sich der Fernbusmarkt in Luzern koordiniert
und wunschgemass entwickelt. Kanton, Gemeinden und Transportunternehmen kénnen sich dem Betrieb
widmen, da Grundsétze geklart sind. Der Kanton kann zielgerichtet in nétige Infrastrukturen investieren,
welche zur Strategie passen (sprich in einen Busterminal Luzern).

— An-und Abreise: Mit dem neuen Standort kann die An- und Abreise zum Busterminal Luzern mitgeplant
werden. Die Standortwahl entscheidet schlussendlich auch Gber den Modalsplit, wie genannte Beispiele in
der Analyse zeigen.

Pendenz: Die Fernbusstrategie ist in geeigneten Programmen aufzunehmen. Insbesondere sind Fernbus-
Aktivitdten im ndchsten Legislaturprogramm konkret aufzufiihren. Dieses legt dar, was in der kommenden
Legislatur umgesetzt wird und welche Absichten und Erwdgungen den Regierungsrat leiten (vif, 2019)

5.2 Haltekanten, Parkierung und Erweiterbarkeit

In nachfolgenden Kapiteln (insbesondere Kapitel 7) wird die Dimensionierung des Busterminal Luzern
hergeleitet. Dabei spielen die Anzahl Haltekanten basierend auf der Anzahl prognostizierter Abfahrten die
Hauptrolle. Flr das zu erwartende kleine Bedirfnis der Zwischenparkierung von Fernbussen (Linien mit
Endpunkt Luzern) sollen in erster Linie Parkierungsanlagen des Gelegenheitsverkehrs genutzt werden.

Zahlreiche Ideen stehen zudem im Raum, welche im aktuellen Auftrag aber nicht beriicksichtigt wurden:
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— Bei nicht vollstédndiger Auslastung des Terminals mit Linienverkehr kénnte die Fernbus-
Zwischenparkierung bis zur vollstandigen Auslastung an den Haltekanten gelést werden.

— Nicht genutzt Slots' an den Fernbushaltekanten kénnten auch fir den Gelegenheitsverkehr freigeben
werden (siehe Zielbild Stadt und Kanton Luzern). Hier wére die Kapazitat durch die freien Slots
beschrénkt (siehe Kapitel 9.5)

Der Terminal kénnte mit zusétzlichen Haltekanten grundsatzlich Gber das Mindestmass erweitert werden, was

im aktuellen Auftrag so nicht vorgesehen ist. Die Projektbeteiligten sammelten folgende Ideen:

—  Weiterer Ausbau des Fernbusverkehrs Uber den Prognosehorizont hinaus.

—  Offnung des Verkehrs fiir lokale oder regionale Buslinien.

—  Offnung des Terminals fiir Gelegenheitsverkehr generell, was die Anlage stark vergréssern wiirde. Die
Parkierung wird aktuell durch die Stadt Luzern in ihren separaten Berichten beplant und mit bis zu 120
Platzen in Spitzenmonaten geschatzt.

— Vorhalten von einer Anzahl Reserve-Haltekanten Uber den Bedarf hinaus, welcher geméass Prognose
resultiert. Eine Kostenabschatzung hierzu wird im Kapitel 9.5 noch gelistet.

Pendenz: Ideen (ber eine Erweiterbarkeit der Terminalnutzung Uber den nétigen Fernbus-Betrieb hinaus sind
in der weiteren Projektierung als Vorgabe festzulegen. Empfohlen wird, die Fernbus-Terminal-Infrastruktur
klein zu halten. Damit steigt die Realisierungswahrscheinlichkeit. Zudem werden keine Zwénge geschaffen,
wenn Herausforderungen nicht gekoppelt werden.

5.3 Mitbenutzung Busspuren

Beim Fernbusbetrieb stellt sich auch die Frage nach der Mitbenutzung von Busspuren. So sind &hnlich dem
stadtischen Busverkehr mehrere Personen in einem Fahrzeug unterwegs, was zu begrissen ist und mit einer
Priorisierung belohnt werden sollte. Dies ist nAmlich das Ziel von Busspuren: Erhéhung der Zuverlassigkeit
(damit optimale Einhaltung von Fahrplanen, auch zu Spitzenstunden) und 6V-Bevorzugung (wenn Anlagen
auf der Busspur diesen bevorzugt behandelt). Zu beachten gilt, dass die Finanzierung des Baus meist durch
lokale 6ffentliche Mittel ermdglicht wurde, was deren Bevorzugungsanspriche erklart. Weiter ist zu beachten,
dass gewisse 6V-Bevorzugungsanlagen nur mit lokalen technischen Systemen optimal funktionieren
(beispielsweise technische Anmeldesystem an Lichtsignalanlagen (ber 6V-Leittechnik).

Die Diskussion in der Projektorganisation zeigte folgende Méglichkeiten, wie eine Busspur genutzt werden

kann:

— Ansatz 1: Nutzen maximieren, indem nur grosse Nachfragestrébme Busspuren nutzen dirfen (Problem:
Unterschiedliche Auslastung von Bussen ermdglicht kaum sinnvolles betriebliches Handling)

— Ansatz 2: Kommunale Interessen héher gewichten als nationale und international Interessen (Problem:
Volle Fernbusse stehen im Stau, Attraktivitat sinkt)

— Ansatz 3: Pendler-, Ausbildung-, Nutz- und Servicefahrten sind gegenliber Freizeit-/Tourismusfahrten zu
priorisieren (Problem: 6V biindelt alle Verkehrszwecke im gleichen Bus).

— Ansatz 4: Busspuren dienen primar dem Busverkehr

Ansatz 4 wurde weiterverfolgt, wobei eine Priorisierungsreihenfolge definiert wurde. Sie soll fir jede einzelne
Busspur diskutiert und festgelegt werden:

Bestellter 6V (Abgeltungen)

Nationaler Fernverkehr (Eigenfinanziert)

Grenziiberschreitender Verkehr

Gelegenheitsverkehr

Sinnvolle Drittnutzung (Velo/Taxi)

SARE i A R

Es wurden keine gesetzlichen Einschrankungen oder grundséatzliche Vorbehalte gefunden, um Fernbusse
nicht auch die Nutzung von Busspuren zu ermdglichen. Es macht Sinn, dass Fernbusse rasch zu den
Haltestellen kommen und dabei Busspuren nutzen kdnnen.

Pendenz: Die Offnung einzelner Busspuren ist je nach Terminalstandort zu eruieren. Es soll aktuell bereits
diskutiert werden, ob die Busspur Hirschengraben, Pilatusstrasse und Obergrundstrasse flir den Fernbus
gedffnet werden kann (vif, anfangs 2019)

' Slot: Definiertes Zeitfenster flir eine geplante Abfertigung am Busterminal
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6 Methodisches Vorgehen Standortevaluation

Fir eine breite Akzeptanz der Standortevaluation wurde ein transparentes, stufenweises Vorgehen gewahlt,
das nachfolgend methodisch beschrieben wird.

Ausgangslage Vorselektion (Muss) Bewertung Top-Gruppe Vertiefung
o0 o @ HH -+ @ | " Rang

.. ® o0 ® L ) ® |-+ - +||@  2Rang o
[ ® ® [ IEEREEE @ | 3 Rang
o .... .... Q@ - ++ -+ @® | xRang
® | ++ |+ x. Rang

. . . . . . -+ -+ x. Rang .
o o @ '+ + x. Rang

Mégliche Varianten
im Kanton Luzern
eruieren.

Wegfall Standorte,
welche die Muss-
Kriterien nicht
erfillen.

Verbleibende
Varianten anhand
von gewichteten
Kriterien

Rangliste eruieren
und sinnvolle
Varianten in Top-
Gruppe sammeln.

Detailabklarungen fur
besten City-Standort,
bester Standort an

der Innenstadtgrenze

beurteilen. und in der Agglo

Abbildung 11: Vorgehen Standortevaluation (Eigene Darstellung Trafiko/HSLU)

Die Ausgangslage bilden alle denkbaren Standorte im Kanton Luzern. Ein Standort soll also nicht bereits bei
der Auswahl aussortiert werden. In der Erarbeitungsphase zeigte sich, dass Standort-Kategorien im
Evaluationsprozess hilfreich sind. Jede der vier méglichen Standort-Kategorien (zentraler City-Standort,
Standort an der Innenstadtgrenze, Standort in der Agglomeration Luzern und Standorte im Kanton Luzern)
zeigt dabei Vor- und Nachteile, welche teilweise aus unterschiedlichen Perspektiven verschieden beurteilt
werden. Auch dies soll beriicksichtigt werden, wenn Beststandorte zur Vertiefung vorgeschlagen werden.
Die Vorselektion basiert auf Muss-Kriterien, welche alle denkbaren Standorte einschrankt. Die verbleiben
Standorte werden mittels gewichteter Kriterien beurteilt. Fiir die Bewertung wird eine Notenskala von 1-4
gewahlt. Diese Abstufung garantiert, dass keine Mitte vergeben werden kann und die Resultate damit
eindeutiger werden. Die Abstufung 1-4 ist bewusst klein, da in der aktuellen Phase ohnehin nur grobe
Angaben zu den zahlreichen Standorten vorliegen. Eine gréssere Skala wiirde eine falsche Genauigkeit
vortauschen. Die Folge der kleinen Abstufung ist, dass die Resultate eng bei einander zu liegen scheinen.
Dies ist bei der Betrachtung der Resultate zu bertiicksichtigen.

Die Bewertung fihrt schlussendlich zu einer Rangfolge, welche aber in ihrer Absolutheit nur eine beschrankte
Aussage ermdglicht. Vielmehr sollen aus der Rangfolge die Top-10 Standorte gewéhlt werden, welche
vertiefter bearbeitet werden. Die oben erwdhnten Standort-Kategorien erlauben es zudem, dass fiir die
Detailabklarungen je Kategorie der beste Standort untersucht wird. So kommen verschiedene Vertiefungen
zustande und es wurden nicht einfach dhnliche Beststandorte in der aktuellen Planungsphase verglichen.
Eine Sensitivitatsanalyse im Anschluss zeigt, ob mit anderer Gewichtung das Resultat Andert oder ob die
Bewertung als stabil bezeichnet werden kdnnen.

6.1 Kriterien

Muss-Kriterien

Gemass Ausgangslage und Strategie wurden zwei Muss-Kriterien erarbeitet:

— Zentrumslage innerhalb Agglomeration: Diese Anforderung wird aus Kundensicht verlangt.
Fernbusanbieter, aber auch Kunden-Befragungen bestatigen, dass Fernbus-Passagiere im Zentrum einer
Wirtschaftsregion Aus- und Einsteigen wollen. Da der Busterminal Luzern deren Anspriiche optimal
abdecken soll, werden Standorte ausserhalb der Agglomeration fiir die weitere Bearbeitung nicht
berlcksichtigt.

— 0V-Anbindung: Die Verordnung VBG 745.11 enthélt folgende Textpassage: ,Haltestellen dirfen nur an
den wichtigsten Knoten des 6ffentlichen Verkehrs eingerichtet werden”. Daher kdnnen Standorte
aussortiert werden, welche aktuell nicht erschlossen sind oder dessen Erschliessung durch den 6V wenig

Sinn ergeben.
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Soll-Kriterien

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Kriterien und die Auspragung der Noten (1 = sehr negativ, 2 = massig, 3 =

gut, 4 = sehr positiv).

Kriterium

Begrindung

Umsetzung und Wirtschaftlichkeit

Technische Realisierbarkeit

Rasche Lésung nétig

Einfach realisierbar

Hoher Aufwand nétig

Kosten

Kostenrahmen im AP
LU

Minimale
Investitionen

Maximale
Investitionen

Zeitliche Realisierbarkeit

Rasche Lésung nétig

Kurzfristig realisierbar

Ungewisser Horizont

Problemlésung, insbesondere
bzgl. Sicherheit, Verkehrsfluss,
touristischer Erschliessung

Verkehrsanbindung

Erweiterbarkeit Wachsender Markt Einfach erweiterbar Erweiterbarkeit
fraglich

Verkehr

O0V-Anbindung (Linien, Takte, Art, | Gute Vernetzung Fernverkehr Bahn Ortsbuslinie

Kapazitat)

Beitrag zur verkehrlichen Gute Geringe Belastung Bringt

Verkehrssystem an
Grenzen

Nahe zur Autobahneinfahrt

Rasch erreichbar

Unmittelbarer Nahe

Langer Anfahrtsweg

Raumplanung

Lage innerhalb Agglomeration
(Distanz, 6V-Fahrzeit zum
Zentrum)

Anbindung Zentrum

Am Bhf Luzern

Lange Fahrzeit ins
Zentrum

wahrscheinlichkeit

Verfligbarkeit des Standorts Gute Ungenutzte Parzelle | Private genutzte
(Eigentimer, Zonenkonformitét, Bewilligungsfahigkeit | in 6ffentlicher Hand Parzelle
Nutzung z.B. als Parking bereits

ahnlich, ...)

Standortvertraglichkeit mit Gute Akzeptanz Far Verkehr bereits Wohnquartier
Umgebung genutzt

Synergiepotential

Synergiepotential mit Gute Integration Dienstleistung Keine
Reisdienstleistungen und vorhanden Dienstleistungen
Institutionen in der Umgebung vorhanden
Synergiepotential mit anderen Nutzung Synergie vorhanden | Synergie nicht
Verkehren (z.B. multiplizieren vorhanden
Gelegenheitsverkehre)

Risiken

Akzeptanz Hohe Realisierungs- | Hohe Akzeptanz Tiefe Akzeptanz

Abbildung 12: Kriterien inkl. Beschreibung der Wertung

6.2 Gewichtung

Der Raumplanung soll ein grosses Gewicht beigemessen werden. Auch verkehrliche Anliegen sind wichtig, da
der Busterminal Luzern Verkehr erzeugt. Finanzielle Aspekte folgen erst an dritter Stelle. Daraus ergibt sich

folgende Gewichtung:
— Raumplanung (30 Prozent)
— Verkehr (25 Prozent)

— Umsetzung und Wirtschaftlichkeit (20 Prozent)

— Synergiepotenzial (15 Prozent)

— Risiken (10 Prozent)
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7 Evaluation mdglicher Strandorte

Fir die Standortevaluation wichtig sind Grundlagen zur Dimensionierung, welche zuerst gelistet werden. Bei

der nachfolgenden Standortsuche wurden dann verschiedene Methoden angewandt:

— Visuelle Analyse von Fachleuten Uber den Kanton Luzern, sowie sinnvolle ausserkantonale Alternativen

— Genauere Analyse von Méglichkeiten im Einzugsradius der Autobahnanschliisse (1km)

— Abgleich mit Standorten der Studie Carparkierung der Stadt Luzern

— Unter Beriicksichtigung von sinnvollen Standort-Kategorien (Zentraler City-Standort, Standort an der
Innenstadtgrenze, Standort in der Agglomeration Luzern, Standorte im Kanton)

Die Bewertung erfolgte dann gemass dem im Kapitel ,Methodisches Vorgehen Standortevaluation” im

Anschluss. Eine Sensitivitatsanalyse rundet das Kapitel schlussendlich ab. Resultat bilden die Top-10-

Standorte.

7.1 Dimensionierungsannahmen Fernbus-Terminal
Um den Busterminal spéter zu konkretisieren, sind Annahmen Uber die erwartete Nutzung herzuleiten. Sie
definieren in der Folge die Grosse der Anlage.

Abfahrtsprognosen

Da Ankinfte und Abfahrten der Fernbusse Uber das Jahr hinweg nicht tagtaglich gleich sind, wurde fiir die
Dimensionierungsannahmen mit Normtagen und Spitzentagen gerechnet. Jahrlich werden 8 Spitzenwochen
und somit 56 Spitzentage vermutet; somit gibt es 44 Normwochen respektive 309 Normtage.

Es wird angenommen, dass an einem Normtag 60 Fernbusse in Luzern abfahren. Zum heutigen Zeitpunkt
fahren an einem Normtag taglich 18 internationale und 22 nationale Fernbusse ab Luzern. Bei den
internationalen Verbindungen wird in dieser Studie mit einer Zunahme von 40 Prozent und bei den nationalen
Verbindungen mit 50 Prozent gerechnet. Diese Zahl passten zur Entwicklung, wie sie beispielsweise das
Bundesamt fir Raumentwicklung ARE in ihren Verkehrsperspektiven fiir den 6V auch verwenden. Es
resultieren aus diesen Prognosen 58 Abfahrten, wobei 2 Fahrten hinzuaddiert werden, da v.a. der nationale
Fernbusmarkt schnell wachst und womdglich noch nicht mitbeachtete Strecken angeboten werden. Folgende
Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Anzahl Linien heute und deren aktuellen Abfahrten.

Anzahl Abfahrten Anzahl Abfahrten
Prognose

Anzahl Linien Anzahl Abfahrten Prognose
heute

Internationale Linien o
(Flixbus-Durchmesser) 6 2 12 40% 17
Internationale Linien o
(Flixbus-Endhalt) 2 1 2 40% 8
ngtere internationale 4 1 4 40% 6
Linien
Nationale Linien (Tellbus) 1 12 12 50% 18
Nationale Linien (Eurobus) 2 6 6 50% 9
Neue nationale Linien 2 2 4 50% 6
Total 17 40 58
Anzahl Abfahrten flr vorliegende Studie (Normtag): 60

Abbildung 13: Abfahrten an einem Normtag (Annahmen Trafiko/HSLU, 13.6.2018)

An Spitzentagen wird mit 100 Abfahrten gerechnet. Die 40 zusétzlichen Fahrten resultieren aus
Verbindungen, die v.a. in den Sommer-Monaten an Attraktivitdt gewinnen. Dabei ist speziell bei
internationalen Verbindungen an Spitzentagen mit einem grossen Anstieg der Abfahrten zu rechnen, wobei
hier mit 28 zuséatzlichen Verbindungen gerechnet wird, basierend auf den Analysen aller Abfahrten ab Luzern.
Diese zusatzlichen internationalen Verbindungen sind jedoch schwer genau zu erfassen, da nicht alle
Strecken online vermarktet werden und eine grosse Fluktuation der Angebote festzustellen ist. National ist ein
Anstieg der Verbindungen zu erwarten, jedoch in kleinem Masse.
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Anzahl Linien

Anzahl Abfahrten

Anzahl Abfahrten
heute

Prognose

Anzahl Abfahrten

Prognose

Internationale Linien 5
(Flixbus-Durchmesser) 6 2 12 40% 17
Internationale Linien N
(Flixbus-Endhalt) 2 1 2 40% 3
ngtere internationale 30 1 30 40% 45
Linien
Nationale Linien (Tellbus) 1 12 12 50% 18
Nationale Linien (Eurobus) 2 6 6 50% 9
Nationale Linien (Flugbus) 1 1 1 50% 2
Nationale Linien (Skibus) 1 1 1 50% 2
Neue nationale Linien 2 2 4 50% 6
Total 47 70 100
Anzahl Abfahrten fir vorliegende Studie (Spitzentag): 100

Abbildung 14: Abfahrten an einem Spitzentag (Annahmen Trafiko/HSLU, 13.6.2018)

Einsteigerprognosen

Als Dimensionierungsannahme wurde in der Folge eine jahrlichen Fernbus-Abfahrtszahl von rund 24000
Abfahrten ermittelt. Diese Zahl ergibt sich aus 56 Spitzentagen mit 100 taglichen Abfahrten sowie 308
Normtagen mit 60 taglichen Abfahrten. Der Blick auf den &hnlich grossen Fernbus-Terminal in Freiburg i. B.

zeigt, dass bei 26000 Abfahrten rund 0.5 Millionen Gaste verzeichnet werden konnten. Dies ergibt im Schnitt
14 Einsteigende pro Abfahrt. Auf Basis dieses Durchschnittswertes aus Freiburg i. B. ergeben sich fur Luzern
rund 300°000 Einsteigende.

An einem Normtag wurde mit 22 nationalen Verbindungen gerechnet, die nur einen geringen Tourismusanteil
aufweisen; der Tourismusanteil von 34 Prozent wie er in vorherigen Kapiteln aufgezeigt wurde, wird jedoch fiir
die internationalen Abfahrten (N=18 an Normtag) vermutet. Hochgerechnet auf ein Jahr reisen damit rund
46°000 Touristen mit dem Fernbus klnftig nach Luzern.

Notige Haltekanten fir den Prognosehorizont

Die Berechnung der notwendigen Haltekanten wurde Uber die Anzahl Verbindungen pro Stunde
ausgerechnet. Zwar ist eine durchschnittliche Aufenthaltszeit von 5 Minuten, v.a. bei Flixbus, zu erwarten.
Aber bei héherem Verkehrsaufkommen oder vielen Ein- und Aussteige-Vorgangen der Fahrgaste sind langere
Aufenthaltszeiten zu erwarten, weshalb mit 15 Minuten gerechnet wurde. Bei einer Aufenthaltszeit von
maximal 15 Minuten pro Linie und einem reibungslosen Ubergang zwischen den einzelnen Verbindungen
kénnen vier Busse pro Stunde an einer einzelnen Haltekante halten. Wird beim internationalen Verkehr der
intensivste Tag unter der Woche betrachtet, so zeigt sich, dass am Samstagnachmittag maximal sechs
Verbindungen pro Stunde verkehren. Es wird jedoch davon ausgegangen, dass der internationale Verkehr in
Zukunft an Marktvolumen zunehmen wird, weshalb eine Zunahme um 50 Prozent der Anzahl an
Verbindungen zu maximal 11 Verbindungen pro Stunde fihrt. Um 11 Verbindungen pro Stunde handhaben zu
kénnen, sind rechnerisch drei Haltekanten notwendig.

Werden jedoch auch die nationalen Verkehrslinien, welche nicht in der Abbildung dargestellt werden, stark
zunehmen, so ware eine Erweiterung auf vier Haltekanten sinnvoll. Zudem wird mit einer zusatzlichen
Haltekante bei grosseren Verkehrsproblemen oder méglichen Komplikationen mit einem Bus eine
,Uberlauffunktion“ gewahrleistet und damit Spielraum geschaffen.

Unter diesen Voraussetzungen werden fur den Busterminal Luzern 4 Haltekanten vorgeschlagen.
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Abbildung 15: Anzahl Haltekanten fiir Abfahrten ab Luzern an einem Samstag (Stand: Winter 2016, aktualisiert um
Flixbus-Fahrpldne Sommer 2018)

Dimensionierung Parkplatze
Fernbuslinien missen grundsatzlich nicht parkiert werden. Sie fahren wie der 6ffentliche Verkehr auf ihrer
Linie, stehen am Ende des Umlaufs in Depots der Transportunternehmen.

Eine Ausnahme bilden die Linienenden. Dort kann es gerade bei langen Linien vorkommen, dass die
Wendezeit grosszlgig bemessen wird, um Verspatungen bei der Hinfahrt nicht direkt auf die Riickfahrt wieder
mitzunehmen. In Luzern gibt es grundséatzlich zahlreiche startenden und endende Linien. Z&hlt man aber jene
weg, welche aus einem lokalen Depot kommen oder nach der Ankunft dorthin wegfahren (z.B. Gdssi nach
Horw oder Eurobus nach Ruswil), sind die Linien mit Linienende Luzern Uberblickbar. Als Annahme wird
angenommen, dass 2 Parkplatze reichen, um Fernbussen mit Linienende Luzern ein Aufenthalt zu
ermdglichen.

Die Parkierung von Linien mit Endstation Luzern kénnte grundsatzlich mit zusétzlichen Haltekanten direkt am

Terminal ermdglicht werden. Dies wird aber nicht angestrebt. Vielmehr wird folgende Idee verfolgt:

— Solange am Fernbus-Terminal nicht alle Slots belegt sind, kann eine Kante auch zur Parkierung von
Fernbussen genutzt werden (gegen eine Gebhr)

Ist der Fernbus-Terminal dereinst voll ausgelastet, waren die 2 Parkplatze ausserhalb des Terminals auf den
Carparkierungsanlagen des Gelegenheitsverkehrs sinnvoll. Solche Anlagen liegen meist peripher an weniger
hochwertigen Lagen, wie es der Fernbus-Terminal verlangt.

7.2 Madgliche Terminalstandorte

Agglomeration Luzern
Folgende Abbildung gibt einen Uberblick {iber die evaluierten Standorte in der Agglomeration Luzern.
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1 Alimend (Vorzone, Eventkante, Parkierung Murmatt/Eichwald) gon'.) ¥

2 Eichhof (zwischen Langsage und Luzernerstrasse, Eichhof Brauerei, /
Unter der Autobahn, Salesia-Park, KLB-Trassee) i
3B L

4 VBL-Depot

5 HG Commerciale
6 Emmenbriicke Seetalplatz (SBB-Guterschuppen, Kt. Verwaltung)

7 Mall of Switzerland Ebikon
8 Parkhaus Musegg

9 Parkhaus Schweizerhofquai
10 Eiszentrum Luzern

11 Horw Mitte Raum Bahnhof
12 Campus Horw

13 Guterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3, Gleisfeld Guterareal, Rossllman)EI
14 Central Ei Schmolz + Bi

15 Sprengi Werkhof

16 Pilatusmarkt

17 EmmenCenter

18 Aufstockung P3 Bahnhof Luzern

19 Hinterschlund

20 Gossi Carterminal Horw

21 Kasernenplatz Erweiterung Parkhaus Altstadt
22 Horw Sud

23 Mattenhof Pilatusarena

24 Bahnhof Mattenhof

25 Eichwald

26 Ibach

27 Bahnhof Rothenburg West

28 Auto AG Rothenburg Depot

29 Raum Bahnhof Littau

30 Ikea

31 Brielmoss

32 Verkehrshaus

33 Bahnhofplatz Luzern

34 Werkstrasse
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35 Widehof

36 Bahnhof Luzern Terminal uber Haupthalle
37 Lowenplatz Wey

38 Emmenbrucke Gersag

39 Buchrain Park&Pool

40 Raststatte Neuenkirch

Abbildung 16: Mégliche Term/na/standorte Agg/omerat/on Luzern

Standorte ausserhalb der Agglomeration Luzern
Folgende Abbildung gibt einen Uberblick liber die evaluierten Standorte ausserhalb der Agglomeration Luzern.
Hierzu ist anzufligen, dass grundsatzlich zahlreiche Stadte und Dérfer in Frage kommen kénnten. Es wurde
jedoch die Auswahl eingegrenzt und nur autobahnnahe Orte gewahlt. Da der Fernbusverkehr mehrheitlich
Autobahnen in Europa befahrt, waren Haltestellen ausserhalb des Einzugsgebietes von Autobahnen weder
sinnvoll (unndtige Hin- und Rickfahrten), noch von Betreibern und Kunden akzeptiert.
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Abbildung 17: Mégliche Terminalstandorte ausserhalb der Agglomeration Luzern
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7.3 Bewertung
Far ein robustes Resultat wurde die Bewertung separat von Trafiko und der Hochschule durchgefiihrt und
anschliessend abgeglichen. Die zehn besten Standorte prasentieren sich geméss nachfolgender Abbildung.

2
I
E
S .
5 5
g £ =
£ 3 =
= 2 5 =
e k oz ¢ ¢C
Nr. Standort Busterminal Luzern 5 g & =
1 Allmend (Vorzone, Eventkante, Parkierung Murmatt/Eichwald) 3.75/3.33 3.33 4.00 3.00 3.48
4 VBL-Depot 3.25 267 3.33 3.00 3.00 3.07
13  Glterbahnhof Luzern (cieisteid p3, Gleisteld Guterareal, Rosslimatt) 150267 3.67 3.50 2.00 2.79
6 Emmenbriicke Seetalplatz (sss-citerschuppen, kt. Verwaitung) o) 26v S.0012.00 2.00/2.14
10 Eiszentrum Luzern 2.25/2.67 3.33 2.00 3.00 2.72
20 Gdssi Carterminal 2.50 3.33 2,67 2.50 2.00 2.71
Stadtcarplatze Landenberg/Inseli pestenend) 840 267,288 (a0 2,001 2.69

ElCh hOf (zw. Langséage und Luzernerstrasse, Eichhof Brauerei, unter Autobahn, Salesia-Park, KLB Trasse) 20 | S0 e [ 2801 .00 2,67

8 Parkhaus Musegg 1.50|3.33 2.67 4.00 1.00 2.63
33 Bahnhofplatz Luzern 175 233 333 4.00 1.00 263

1 = sehr negativ, 2 = méssig, 3 = gut, 4 = sehr positiv

Abbildung 18: Bewertungsresultate der zehn besten Standorte

Folgende Aussagen kénnen zum Resultat gemacht werden:

— Der Standort Allmend weist das beste Resultat auf. Seine Lage zwischen Autobahn und Innenstadt, wie
auch die Méglichkeiten zur Terminalausgestaltung sind Griinde dafiir. Ebenfalls optimal ist das S-
Bahnangebot mit 4 stiindlichen Ziigen in wenigen Minuten zum Bahnhof Luzern.

— Mit zwei bestehenden Busanlagen (vbl-Depot und Gdssi Carterminal) besteht die Mdglichkeit, rasch und
vertraglich den Fernbus-Terminal umzusetzen. Auch die Betreiberfrage ware bei diesen Ansétzen wohl
rascher geklart. Das vbl-Depot ist mit einer RBus-Linie und weiteren Trolleybuslinien im dichten Takt mit
der Innenstadt verbunden. Zudem liegt das vbl-Depot nahe zum Bahnhof Luzern. Beim Gdssi Carterminal
sticht die Autobahnndhe und die direkt angrenzende S-Bahn-Haltestelle Horw mit gleichem Takt wie auf
der Allmend hervor.

— Die Zentrumslagen (Guterbahnhof Luzern, Eiszentrum Luzern, usw.) stechen durch den Kundenwunsch
und optimaler kiinftiger Zubringerverkehre (idealer Modalsplit flir Zubringer) hervor. Subzentren
(Seetalplatz, Horw, Allmend, Eichhof) kénnten aber eine Alternative darstellen, falls der Fernbusverkehr
nicht im Zentrum gewtinscht ist.

— Interessant ist bei der Bewertung Uber die zahlreichen Kriterien, dass der Bahnhofplatz und das heutige
Inseli eigentlich auch optimal waren. Jedoch kénnten diese Standorte nicht mit 4 zusétzlichen Kanten
ausgestattet werden. Das Bewertungsresultat deutet darauf hin, dass die Zentrumslagen sehr attraktiv
sind.

— Eine unterirdische Anordnung wie beispielsweise ein Fernbus-Terminal im Parkhaus Musegg wirde
gemass Bewertung auch passen (Platz 9 in der Bewertung), wobei zahlreiche realistischere Standorte vor
diesem Standort liegen. Offen ist zudem, ob eine unterirdische Anlage rechtzeitig zur Verfligung stehen
wirde.

Sensitivitatsanalyse

Mit der Bewertung wurde ein Sensitivitdtsanalyse durchgefihrt. Die folgende Tabelle zeigt:

— Die ersten sieben Standorte sind auch chne Gewichtung der Kriterien in den Top-10 Standorten.

— Ohne Gewichtung gewinnt der heutige Standort an Bedeutung (wobei dieser Standort bald wegfallt).
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— Wenn Verkehr/ Raumplanung schwacher gewichtet werden, erhalten periphere Standorte eine bessere

Rangierung.

Standort Rang normgewichtet Standort Rang ungewichtet (je 20%)
1 Allmend 1 e——) 1 Allmend 1
4 VBL-Depot 2 —) ] \/BL-Depot 2
13 Giiterbahnhof Luzern 3 3 Stadtcarplitze Landenberg/Inseli 3
6 Emmenbriicke Seetalplatz 4 13 Giiterbahnhof Luzern 4
10 Eiszentrum Luzern 5 10 Eiszentrum Luzern 5
20 Gossi Carterminal 6 7 Mall of Switzerland Ebikon 5
3 Stadtcarpldtze Landenberg/Inseli 7 32 Verkehrshaus 7
2 Eichhof 8 6 Emmenbriicke Seetalplatz 8
8 Parkhaus Musegg 9 20 G bssi Carterminal 9
33 Bahnhofplatz Luzern 9 31 Briielmoss 10

Abbildung 19: Sensitivitidtsanalyse

Auch die Korrelationen der Kriterien untereinander wurden geprift. Die Korrelationsmatrix beschreibt dabei die
Beziehung zwischen zwei Kriterien (Null bedeutet: keine Korrelation, reiner Zufall. +1: perfekte positive
Korrelation — in gleichem Grad, in dem sich das eine Merkmal verandert, verandert sich auch das andere. —1:
perfekte negative Korrelation.)

Lesebeispiele: Hat ein Standort eine gute Bewertung im Kriterium Risiken, hat er sehr wahrscheinlich auch bei
Umsetzung und Wirtschaftlichkeit gute Noten (Zusammenhang sehr hoch 0.83). Umgekehrt besteht kein
Zusammenhang zwischen der Bewertung bei Kriterien Synergie und Risiken (Korr. -0.03). Es kann generell
festgehalten werden, dass ein guter Standort bei allen Kriterien eher vorne dabei ist.

(GBI £ E NG ETES ENTG Ll G LI Umsetzung und  |Verkehr Raumplanung Synergiepotential |Risiken

Wirtschaftlichkeit

Umsetzung und Wirtschaftlichkeit 0.31 0.06 0.83
Verkehr
Raumplanung
Synergiepotential
Risiken

Abbildung 20: Korrelationsmatrix

Fazit: Die Sensitivitdtsanalyse und die Prifung der Korrelation deuteten auf eine grosse Stabilitat der
Ergebnisse hin, selbst wenn die Gewichtung verandert wird. Daher kann die Bewertung als belastbar
angesehen werden.

7.4 Top-10 Standorte

Die Bewertung in sich ist zwar belastbar, basiert jedoch nicht auf ausgeplanten Projekten und enthalt
zahlreiche Annahmen. Daher kann die Bewertung nicht dazu dienen, bereits Vorentscheide zu féllen oder eine
Bestvariante zu empfehlen. Vielmehr wurde in der Folge eine Gruppe mit den zehn bestrangierten Standorten
(Top-10) gebildet und diese wie folgt ndher untersucht:

— Karte mit Anordnung der 4 Haltekanten

— Lage

— Eigentums des Standorts

— 0V-Anbindung und der 6V-Fahrzeit ins Stadtzentrum

— Distanz zur Autobahn

—  Aktuelle Nutzung

— Konkretes Synergiepotenzial

—  Erkenntnisse zur Akzeptanz

— Allféllige Erweiterbarkeit

—  Weitere Bemerkungen
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Die Factsheets zu diesen Top-10 Standorten finden sich im Anhang zu diesem Bericht. Die folgende
Abbildung zeigt die Verteilung der Top-10 Standorte Uber die ganze Agglomeration. Gemass den gewahlten
Kriterien und der Gewichtung ist also nicht deutlich, wo ein Fernbus-Terminal fachlich eindeutig zu liegen
kommen musste. Wahrend die Fahrgéste natirlich die Zentrumslage wiinschen, sind die technischen
Voraussetzung an dezentralen Lagen meist einfacher.

tion
7
ppe.

Top-10 Standorte

Rangfolge:

1 Allmend (Vorzone, Eventkante,
Parkierung Murmatt/Eichwald)
VBL-Depot >

13 Guterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3, ;,/L'
Gleisfeld Guterareal, Résslimatt) ;

6 Emmenbricke Seetalplatz (SBB-
Guterschuppen, Kt. Verwaltung)

10 Eiszentrum Luzern

20 Gossi Carterminal Horw

3 Bestehende Stadtcarplatze
Landenberg/Inseli

2  Eichhof (zwischen Langsége und
Luzernerstrasse, Eichhof Brauerei,
Unter der Autobahn, Salesia-Park,
KLB-Trassee)

8 Parkhaus Musegg

33 Bahnhofplatz Luzern
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Abbildung 21: Uberblick tiber die 10 vertieft betrachteten Standorten
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8 Bau- und Betriebskonzept

Pro Standort-Kategorie werden die bestrangierten Standorte mit einem Betriebskonzept vertieft. Dazu werden
der beste City-Standort, der beste Standort an der Innenstadtgrenze sowie der beste Standort in der
Agglomeration mit adaquaten Detailabklarungen und Wirtschaftlichkeitsabschatzung vertieft. Diese sollen in
nachsten Planungsphasen ab 2019 weiter ausgearbeitet werden. Dies sind folgende drei Standorte:

— Guterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3

— Allmend, Vorzone

— Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Glterschuppen

Zuerst aber eine Ubersicht iiber die Infrastrukturanforderungen, sowie (iber das generelle Geschaftsmodell.
Zudem werden Anforderungen aus Sicht Behindertengleichstellung thematisiert. Alle diese Themen werden in
der Folge in Fallstudien auf die genannten bestrangierten Standort-Kategorie Beispiele angewendet.

8.1 Ubersicht Infrastrukturanforderungen aus Kundensicht

Fahrgaste, Transportunternehmen und Betreiber haben zahlreiche Anforderungen an Fernbus-Terminals.
Dies steht im Spannungsfeld zum haushalterischen Umgang von Investitionen in die Infrastruktur bei der
offentlichen Hand. Folgende Liste soll Konsens schaffen, welche Infrastrukturen beim Busterminal Luzern
notwendig sind. Sie werden spater noch detaillierter vorgestellt. Die Details dienen dort auch fur weitere
Phasen als Checkliste, damit der Busterminal Luzern optimal geplant werden kann:

—  Sicheres, leistungsfahiges Layout

—  Witterungsschutz

— Beleuchtung

— Sitzgelegenheiten

— Abfalleimer

— Sanitére Anlagen

— Beheizter Wartebereich

— Abfahrtsanzeiger

— WLAN / Steckdosen

— Ticketverkaufsstellen

— Verpflegungsmaglichkeiten

— Schliessfacher

— Ver- und Entsorgung Bustank

— Rollstuhlgéngige Anlagen

— Veloabstellplatze

— Videoliberwachung

— Carsharing

— Kiss&Ride

Die Zustandigkeit beziglich der Infrastrukturelemente orientiert sich an heutigen Regelungen bei
Infrastrukturen des 6V (beispielsweise jene beim Bau von Bushubs).

8.2 Generelles Geschéaftsmodell fiir den Busterminal Luzern

Nachfolgend ein Geschéaftsmodell des Busterminals Luzern unter der Annahme, dass der Eigentimer
grundsétzlich eine Behorde ist (z.B. Stadt oder Kanton Luzern), sich fir den Bau der Kanton verantwortlich
zeichnet und der Eigentimer die Vermietung an Betriebsgesellschaft vornimmt.

Zu den einzelnen Aspekten des Geschaftsmodels, welches die nachfolgende Grafik zusammenfasst.

— 1. Kundensegmente: Primér sind die Kundinnen und Kunden die Betreiber von internationalen und
nationalen Fernbuslinien sowie Unternehmen von Gelegenheitsverkehren, sekundar Werbekunden, sowie
indirekt auch Fahrgéaste. Die Nachfrage nach Haltestellen und Kurzaufenthalten fir Fernbusse nimmt dabei
laufend zu. Im Prognosezustand sind fur Luzern 300'000 Einsteigende jahrlich prognostiziert, sowie 24’000
Abfahrten geschatzt (100 Fahrten Spitzentag, 60 Fahrten normaler Tag).

— 2. Wertangebot: Das eigentliche Angebot liegt in der Bereitstellung eines funktionierenden, sicheren und
attraktiven Fernbus-Terminals. Der Terminal soll in erster Linie eine gute Anbindung des internationalen
Fernbusverkehrs an den Kanton Luzern sicherstellen.
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— 3. Kanale: Die Kommunikation mit den Kundinnen und Kunden (Busunternehmen) erfolgt vorwiegend
online Uber die Betreiber-Website. Der Betreiber ist auch telefonisch erreichbar. Das Betriebspersonal hat
dabei u.a. direkten Kontakt zu den Buschauffeuren. Fahrgaste informieren sich auf der Betreiberwebsite,
Uber 6V-LIVE und interagieren indirekt mit dem Terminal Gber das Fahrpersonal und die
Betriebsgesellschaft. Behdrden agieren lediglich in einer Vermittler Rolle als Bindeglied zwischen
Unternehmen und Terminalbetreibern.

— 4. Kundenbeziehung: Ein guter Service und Standard am Fernbus-Terminal fir Chauffeure soll die
Beziehung zu Busunternehmen aufrechterhalten und ausbauen. Ein Feedbackkanal sammelt und
koordiniert Riickmeldungen der Fahrgéste.

— 5. Einnahmequellen: In erster Linie wird eine Halte- und Parkgebiihr erhoben. Weitere Erldse sollen aus
der Vermietung von Werbeflachen und Ertragen des Snackautomats erfolgen.

— 6. Schlusselressourcen: Zu den wichtigsten Ressourcen gehdrt der Platzwart (Betriebspersonal) welcher
die An- und Abfahrten disponiert und den Betrieb organisiert. Weiter ist das Parkslot- und
Reservationssystem zentral. Grundlage fiir den Betrieb ist das Areal und die erstellte Infrastruktur.

— 7. Schlisselaktivitadten: Disposition der Fahrten (Kanten/Parkplatze) und die Verantwortung flr
Sauberkeit/Sicherheit auf dem Areal sind wichtig.

— 8. Schlusselpartnerschaften: Die Busunternehmen sind der wichtigste Partner, da diese den Kern des
Geschéaftsmodells bilden. Als weitere KeyPartner werden der Areal-Eigentimer und die
Bewilligungsstellen/Behérden angesehen. Wichtig sind auch die Kontakte zu anderen Parkplatzen in
Luzern.

— 9. Kostenstruktur: Wesentliche Kostenfaktoren im Betrieb sind Ausgaben fiir Personal (Reinigung,
Sicherheit, Disposition, Prasenz vor Ort), das Kundeninformationssystem, das Parkslot- und
Reservationssystem, die Platzmiete und das Ticket- und Schrankensystem.

8 SCHLUSSEL- 7 SCHLQ_SSEL- 2 WERTANGEBOTE 4 KUNDEN- 1 KUNDENSEGMENTE
PARTNERSCHAFTEN AKTIVITATEN BEZIEHUNGEN
"
s
"ol

- Busbetreiber - Disposition von - funktionierender, - Service vor Ort
- Behorden Fahrten, Kanten sicherer und fur Chauffeure - Internationale
(Kanton Luzern, und Parkplatzen attraktiver (Verpflegung, Fernbus-
BAV, Stadt Luzern, - Sauberkeit und Busterminal Ruheraum...) unternehmen
VVL) Sicherheit auf Areal - Feedbackkanal - Nationale
- Eigentimer Areal Fernbus-
- Andere 6 SCHLUSSEL- 3 KANALE unternehmen
Parkierungs- RESSOURCEN - Carunternehmen
anlagen Luzern - Werbekungen

- Platzwart - Online - Fahrgéste

- Areal - Telefonisch

- Parkslot- und - Persénlich zu

Reservations- Fahrpersonal

system - 6V-LIVE
9 KOSTENSTRUKTUR 5 EINNAHMEQUELLEN
- Platzmiete @ - Haltegebihr/Parkgebihr
- Personal - Werbung
- Informationssystem - Provision Snackautomat

- Ticket und Schrankensystem
- Reinigung und Unterhalt

Abbildung 22: Businessmodell Busterminal Luzern nach Modell CANVAS (Osterwalder)

8.3 Behindertengleichstellung im Fernbusverkehr / Anforderungen an Standorte
Nachfolgend wird auf das Behindertengleichstellungsgesetz im Kontext des Fernbusverkehrs eingegangen.
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Gesetzliche Grundlagen und Auswirkungen auf den Busterminal Luzern
Das Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG (SR 151.3) enthalt folgende Aussagen, welche auch auf den
Busterminal Luzern zutreffen und daher auf diesen Auswirkungen haben:

Art. 1 Zweck
'Das Gesetz hat zum Zweck, Benachteiligungen zu verhindern, zu verringern oder zu beseitigen, denen
Menschen mit Behinderungen ausgesetzt sind.

— 2Es setzt Rahmenbedingungen, die es Menschen mit Behinderungen erleichtern, am gesellschaftlichen
Leben teilzunehmen und insbesondere selbststandig soziale Kontakte zu pflegen, sich aus- und
weiterzubilden und eine Erwerbstéatigkeit auszuiiben.

Art. 3 Geltungsbereich

Das Gesetz gilt fir:

— a. offentlich zugangliche Bauten und Anlagen, fiir welche nach Inkrafttreten dieses Gesetzes eine
Bewilligung fur den Bau oder fiir die Erneuerung der 6ffentlich zuganglichen Bereiche erteilt wird;

— b. éffentlich zugangliche Einrichtungen des 6ffentlichen Verkehrs (Bauten, Anlagen,
Kommunikationssysteme, Billettbezug) und Fahrzeuge, die einem der folgenden Gesetze unterstehen:
(...)

— e. grundsétzlich von jedermann beanspruchbare Dienstleistungen Privater, der Unternehmen, (...),
weiterer konzessionierter Unternehmen und des Gemeinwesens

Die dem BehiG entsprechende Verordnung VAb6V, 151.342 beschreibt die Mandéverierflache fir Rollstihle
auf dem Perron wie folgt:

Art.10 Erreichbarkeit der Haltepunkte im Bus- und Trolleybusverkehr
' Haltepunkte im Bus- und Trolleybusverkehr missen fiir Personen im Rollstuhl erreichbar sein. Die
Neigung der Zugange darf maximal 6 Prozent betragen, wenn die topografischen Verhéltnisse dies
zulassen.

— 2 An Haltepunkten mit mehreren Ebenen darf die Neigung der Zugénge im Normalfall maximal 10 Prozent,
bei beheizten oder gedeckten Zugangen maximal 12 Prozent betragen.

— 3 Die Querneigung des Perrons darf maximal 2 Prozent betragen, wenn die topographischen Verhaltnisse
dies zulassen.

— 4 Auf den Perrons muss die Durchfahrbreite fir Rollstiihle mindestens 90 cm betragen. Besteht flr
Rollstlihle die Gefahr eines Sturzes auf die Fahrbahn, so muss die Durchfahrbreite mindestens 120 cm
betragen.

Art. 11 Rollstuhleinfahrtsflache im Bus- und Trolleybusverkehr

— ' Die Rollstuhleinfahrtsflache im Bus- und Trolleybusverkehr umfasst den Bereich, den Personen im
Rollstuhl bendétigen, um in das Fahrzeug einsteigen zu kénnen. Sie grenzt an die Aussenkante von
fahrzeuggebundenen oder mobilen Rampen, Uberbriickungsblechen oder mobilen Einstiegshilfen.

— 2Die Rollstuhleinfahrtsflache darf keine Hindernisse aufweisen. Sie muss mindestens 200 cm lang und
mindestens 140 cm breit sein, wenn die rAumlichen Verhaltnisse dies zulassen.

— 3Mussen Rollstiihle mit kuppelbaren elektrischen Antriebsgeraten oder Behinderten-Elektroscooter
mitgeflhrt werden kénnen, so muss die Rollstuhleinfahrtsflache mindestens 200 cm breit sein.

Die gleiche Verordnung definiert die Zustiegsmoglichkeiten mit dem niveaugleichen Einstieg oder einer
Rampe/Lift beim Busverkehr. Zudem sind Spaltmasse und Rampenneigung definiert:

Art. 13 Ein- und Ausstieg von Personen im Rollstuhl oder mit Rollator

Der Ein- und Ausstieg ist im Bus- und Trolleybusverkehr zu gewéahrleisten:

— a. fir Personen im Rollstuhl oder mit Rollator, indem zwischen dem Perron und dem Einstiegsbereich des
Fahrgastraums eine Niveaudifferenz und eine Spaltbreite fir den niveaugleichen Einstieg geméass Anhang
Ziffer 2.3 der Verordnung (EU) Nr. 1300/20141 erreichbar sind;

— b. fur Personen im Rollstuhl durch eine fahrzeuggebundene oder mobile Rampe, einen Hublift oder eine
andere technische Lésung.

Art. 14 Fahrzeuge und Fahrzeugausristungen
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— 2Die Fahrzeuge aller Klassen miissen den Anforderungen des Anhangs 8 der Regelung Nr. 107 der
Wirtschaftskommission fiir Europa der Vereinten Nationen (UNECE) entsprechen. Vorbehalten sind
folgende Abweichungen (Ziffern von Anhang 8 in Klammern):

— a. Die Neigung von fahrzeuggebundenen oder mobilen Rampen darf maximal 18 Prozent betragen, wenn
das Personal beim Ein- und Aussteigen behilflich ist (3.11.4.1.3).

Interaktion Fahrzeug — Haltekanten

Nachfolgende Darstellung zeigt praktikable Varianten flir den nationalen und internationalen Fernbusverkehr.
Erkenntnis ist, dass ein Kantenanschlag von 16cm sinnvoll ist und eine Manévrierflache im Tirbereich von

2.6m zur Verflgung steht.

Behindertengerechter Buseinstieg mit Klapp- oder Faltrampen bei
Doppelstock-Reisebus

-Haltekante wird bei Anfahrt Gberstrichen

-Klapp- oder Faltrampe (Fahrdienstpersonal hilft beim Ein- und Ausstieg)

Konzept
analog

Reisebus

Niederflur-
bus

Rampe Manévrierflache
100 cm 140 cm

Ca. 35

Behindertengerechter Buseinstieg ins Bus-Unterdeck

Behindertengerechter Buseinstieg mit Hublift
bei Single-Liner-Reisebus

-Haltekante wird bei Anfahrt Giberstrichen

-Hublift (Fahrdienstpersonal bedient den Lift)

Reisebus

Hublift Manéverflache
125cm 140 cm
—]

! 1175cm |

16 cm"_.

Behindertengerechter Buseinstieg tiber Hublifte bei der hinteren Tiire oder
an separater Einstiegslucke

Abbildung 23: Praktikable Varianten im nationalen und internationalen Fernbusverkehr

BehiG-Anforderungen

Mit dem Handbuch Barrierefreiheit im Fernbusverkehr (Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) vom Mai 2017) und dem Merkblatt zu funktionellen Anforderungen von Rollstuhlstellplétze
und Universaltoilette in Fernbussen des konzessionierten Linienverkehrs innerhalb der Schweiz (Bundesamt
fir Verkehr BAV vom September 2017, Erganzungen Januar 2018) gibt es Anhaltspunkte zu Anforderungen

an Busterminal aus Sicht BehiG.

Anforderungen im nationalen Verkehr

— Rollstuhlgéngiges WC im Bus oder sonst keine Toilette im Bus, dafir rollstuhlgéngige Toiletten an den

Haltestellen

—  Fur die Uberwindung des Niveauunterschiedes zwischen der strassenseitigen Ebene oder dem Perron
einer Haltestelle und dem Fussboden-Einstiegsbereich des Busses kénnen manuelle mobile (z.B.
Faltrampen) oder fahrzeuggebundene Rampen eingesetzt werden. Die Neigung solcher Rampen darf

jedoch 18 Prozent nicht Gberschreiten.
— Zwei Rollstuhlstellplatze pro Bus (1.3x0.75m)

Eurobus lést das Thema beim Swiss-Express mit Doppelstockbussen.

Anforderungen im grenziberschreitenden Verkehr

— «Die Bordtoiletten missen nicht barrierefrei oder fiir Rollstuhlfahrer zugénglich sein». «Als
KompensationsmaBnahme (...) sollten barrierefreie Toiletten an Busbahnhéfen ... genutzt werden

kénnen»

— Hubvorrichtung fr Aufnahme von Rollstuhlfahrenden: Die Plattform des Hublifts muss eine GréB3e von
mindestens 0.8m Breite x 1.2m Lange, sowie eine minimale Tragfahigkeit von 300 kg aufweisen.

— Der Rollstuhlplatz wird erreicht, indem 2 2er-Bénke weggeklappt werden

FlixBus setzt durch diese Randbedingungen eher Single-Liner Carfahrzeuge ein.
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Bilder

EUROBUSSWlSéex‘press m|t ‘rélllstuhlg‘éngi\g'erﬁ WC Hubvorrichtung eines Single-Liner Carfahrzeugs
und Zugang mittels Rampen

Auswirkungen auf Busterminal Luzern
Folgende grundsétzlichen Layouts mit einer Kurz-Einschatzung sind aus Sicht BehiG sinnvoll

Sagezahn Schragstellung
(Durchfahrt)

Perronbreite
braucht viel
Platz

Schragstellung Vieleck-Inseln

(Parkfahrt)

Perronbreite System fur
braucht viel Grossstadte
Platz geeignet

Abbildung 24: Grundsétzliche Layouts aus Sicht BehiG (Quelle Terminallayouts: Kontextplan)

Far den Busterminal Luzern ergeben sich zwei grundsatzliche Ansatze bei der Umsetzung.

Ansatz: Alle Haltekanten BehiG-tauglich:

— Betrieblich keine Einschrankungen

—  Zukunftsgerichtet

— Keine Unterscheidung nationale und internationale Verkehre nétig

— Jedoch erhéhter Platzbedarf

Ansatz: Gewisse Kanten BehiG-tauglich:

— Nationale Verkehre bedienen grundsétzlich eine ausgestaltete niveaugleiche Kante

— Internationale Fahrten mit Rollstuhl an Board werden angemeldet und an die breite BehiG-Kante
disponiert

— Anspruchsvolle betriebliche Disposition und Abh&ngigkeiten

Es wird der Ansatz «Alle Haltekanten BehiG-tauglich» empfohlen. Damit waren in nachsten Projektphasen

folgendes Layout weiter zu konkretisieren:
— 4 Haltekanten BehiG-tauglich
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— Kante: LU Sonderbord 16 cm

— Manoverierflache im Tirbereich von 2.60m Breite
— Allenfalls Weiterentwicklung hin zum Layout mit einer langen Kante oder einer Sdgezahn-Anordnung

Mit diesem Ansatz ergeben sich positive Nebeneffekte, wie genligend Platz fir Reisende mit Gepéack auf den
Perrons, wie auch die einfache betriebliche Disposition fir den Terminalbetreiber. So kann auch eine
unvorhergesehene Ankunft eines Fernbusses mit einem rollstuhlfahrenden Passagier abgewickelt werden.

Zusammenfassend ergeben sich aufgrund der BehiG-Thematik folgende Auswirkungen auf die 3 vertieften
Standorte, wie sie das nachfolgende Kapitel «Fallstudien» noch detailliert beschreibt:

Guterbahnhof

& i .
usterminal i mEG-———
e, - -

S

Bemerkung

- Stitzen des Parkhauses
geben Layout zur BehiG-
Thematik vor

- Breite Perrons maoglich,
wenn Stltzen auf Busperron
zu liegen kommen

Bemerkung

V1: Breite Perrons im
System «Schragstellung»
V2: Umstellung auf System
«Lange Haltekante»

Folge: Mehr Platzbedarf bei
2.60m breiten Perrons oder
Umstellung

Seetalplatz

Bemerkung
- Konzept «Sagezahn» ideal
- Mindestbreite Aussteige-
flache (Perron/Trottoir von
2.6m)

Abbildung 25: Auswirkungen auf die drei vertieft abgekldrten Standorte aus Sicht BehiG

Pendenz: Die in diesem Kapitel vorgeschlagenen Anforderungen (4 Haltekanten BehiG-tauglich, LU
Sonderbord 16 cm, Manéverierfliche im Tirbereich von 2.60m Breite, allenfalls Weiterentwicklung hin zum
Layout mit einer langen Kante oder einer Sdgezahn-Anordnung) sind mit der zustédndigen Abteilung des BAV
und den Behindertenorganisationen zu besprechen und in der weiteren Projektierung als Vorgabe

festzulegen.
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9 Fallstudien

Grundséatzlich unterscheiden sich die 3 Standorte in diesem Bericht bei der Lage, was direkt mit dem Verkehr
gekoppelt ist (Verkehrsabwicklung der Fernbusse zum Terminal, An-/Abreise zum Terminal,
Verkehrsaufkommen). Die Lage entscheidet meist auch Uber die sich aufdrangende sinnvolle
Organisationsform. Zudem entscheiden die Infrastrukturen Uber Investitionen, Betriebskosten und
Betriebserldse. Dazu hier bereits ein kleiner Uberblick iber angenommene Schliissel-Infrastrukturen an den 3
Standorten:

— Giuterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3: Keine Betriebsanlagen, da mit dem nahen Bahnhof viele Laden
eingerichtet und wahrend langen Betriebszeiten verfligbar sind.

— Allmend: Bau eines kleinen Betriebsgeb&udes fir den Fernbus-Terminal, da kaum &ffentliche Gebaude
rund um die Uhr zur Verfigung stehen. Als Richtbaute gilt der «gare routiere geneve» am dortigen
Busterminal (siehe Anhang).

— Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Giterschuppen: Im geplanten Bau der SBB auf gleicher Parzelle wird ein
Raum angemietet, welcher als Service Center genutzt wird.

Annahme Parktarife

Die Parktarife sind entscheidend beim Setzen der richtigen Anreize. Langzeitparking flr Linienverkehrsbusse
mit Endhalt Luzern am Terminal ist eher nicht erwliinscht. Dem soll daher mit hohen Tarifen entgegengewirkt
werden. Zudem soll eher kein Parking fir Gelegenheitsverkehr am Terminal vorgesehen werden. Daher sind
die Parktarife wie folgt in diesem Bericht zugrunde gelegt:

— Abfertigungstarif von 10 Franken (bis 1h Standzeit)

— Parktarif fir Linienverkehrsbusse mit Endhalt Luzern (2. und 3. Stunde je 5.-)

— Langzeitparking ab 4. Stunde je 20.- pro Stunde

Zum Vergleich Tarife an anderen Busterminals:
— Am neuen ZOB Berlin kostet eine Busabfertigung 13 Euro
— Tarife Busterminal Zirich (Preise in CHF):

> 1min-1h: 5.-

> 2h:10.-

> 3h:15.-

> weitere Stunden: 5.-

» Tagespauschale: 120.-

9.1 Vertiefung bestrangierter Zentraler City-Standort: Gaterbahnhof Luzern

Folgende Grafik gibt eine Ubersicht Giber den Standort Giiterbahnhof, welcher mit der Variante Gleisfeld P3
dargestellt ist. Alternative Standorte im Umfeld wéren das Gleisfeld Giterareal oder die Résslimatt. Fir sie gilt
die Vertiefung grundsatzlich auch.

Lage: Zentraler City-Standort, Stadt Luzern, Gleisfeld P3 hinter Uni Luzern, auf
heutigen SBB-Abstellanlagen (friher Bahnpostanlieferung)

-} Eigentimer: SBB

Anbindung 6V: Bahnhof Luzern und Busterminal auf Bahnhofplatz (2 Min.)

M Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: -

T

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten durch Reduktion weiterer Gleisflache
§ Ostlich des Busterminal Luzern méglich

Bemerkungen: Parkierung in Anlage Langensand. Getrennte Zufahrten

Veloparking/Busterminal. Ein- und Ausfahrt einspurig (LSA). Stitzen bei

Detailplanung beachten. Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu prufen (z.B.

Koordination Velotunnel, Zufahrt zum Guterbahnhof Luzern via Werkhofstrasse,
M Abgleich mit politischer Haltung mit Initiative Gber zukunftiger Inseli-Nutzung)

Beispiel y 7 »'%  Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 1.50 Verkehr: 2.67
Gleisfeld 44

P3 ' Raumplanung: 3.67 Synergiepotential : 3.50

,> / Risiken: 2.00 Rang: 3

&/ $has: 2006325 /1211312

Abbildung 26: Bestrangierter Zentraler City-Standort,

= crhlarht / A NN = cahr Ant

a%fb;hnhb?nLuzern, Gleisfeld P3
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Verkehrsabwicklung der Fernbusse zum Terminal

— An- und Wegfahrt der Fernbusse immer aus stdlicher Richtung auf dem Inseliquai (Autobahneinfahrt
Eichhof oder Luzern Zentrum).

— Die Parkierung von Linien mit Endstation Luzern kénnte mit zusatzlichen Haltekanten direkt am Terminal
ermdglicht werden (auch mdglich ist die Kantennutzung, so lange Anlage nicht alle Haltekanten
ausgelastet sind). Denkbar sind aber auch 2 Parkplatze ausserhalb des Terminals (z.B. Parkplatze
Landenberg).

— Madgliche Einschrankungen:
> Nutzungskonflikt An-/Abfahrt Inseliquai mit geplanter Umgestaltung Inseli ist zu klaren
> Ein- und Ausfahrten via bestehende Einfahrt sind verkehrlich zu priifen
> Konflikt Wohnquartiere Tribschenstadt/Neustadt sind zu thematisieren
> Stitzenraster Parking P3 ist bei Detailplanung mit Fernbus-Terminal-Layout abzugleichen

An-/Abreise zum Terminal

oV

— Direkt am Bahnhof Luzern gelegen, damit Zugang zum Fern- und Nahverkehr, sowie Buslinien.

— Fussweg zum Bahnhof 300m (3 Minuten) ohne Strassenquerung méglich

Velo

— Erschliessung optimal

— Velostation am Bahnhof Luzern kann zur Parkierung genutzt werden

— Projekt Nutzung Posttunnel (Velounterfihrung) wirde die Erschliessung Terminal/Neustadt noch attraktiver
machen

— Bikesharing-Standort vorhanden

Fussganger

— Grosses Einzugsgebiet fir Fahrgaste die zu Fuss kommen

— Viele Wohnungen und Arbeitsplatze

— Langfristiges Wachstumspotential, wenn SBB Flachen am Bahnhof Luzern fir Wohn- und
Gewerbenutzung freispielt

Autoverkehr

— Kiss&Ride
»  Standort am Bahnhof Luzern kann genutzt werden
» Zusatzliche K&R Anlage auf/in P3 oder entlang Inseliquai mdglich
»  Synergie mit Umgestaltung Inseli

— Parkierung
> 896 Parkplatze am Bahnhof Luzern (P1, P2, P3)
> Platzprobleme erwartet (da P1, P2 und P3 nicht fiir tageweise Parkierung wéhrend einer Reise gedacht

sind, ausser dem geraten die Parkhauser mit den fortschreitenden Durchgangsbahnhofplanungen
zunehmend unter Druck)
> Teuer
— Taxi/Carsharing vorhanden

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen wurde basierend auf Modalsplit-Annahmen geschéatzt. Fir diesen Standort wurde
der Modalsplit analog Freiburg i.B. angenommen (Nahverkehr 39 Prozent, Bahn 11 Prozent, Langsamverkehr
26 Prozent, MIV Kiss&Ride 19 Prozent und MIV parkiert 5 Prozent). Der Wagenbesetzungsgrad beim Bringen
und Holen wird mit 1.5 Personen geschétzt, beim Kiss&Ride wird mit 2 Fahrten Bringen und 2 Fahrten Holen
gerechnet. Die Anzahl Abfahrten beim Fernbus liegt aktuell beim Inseli bei 10‘800 pro Jahr, beim
Guterbahnhof kiinftig bei 24°000 pro Jahr. Die Ein-/Aussteiger sind beim Inseli bei 270°000 pro Jahr, kinftig
beim Guterbahnhof bei 600°000. Nachfolgend wird das Verkehrsaufkommen resp. die Anzahl Fahrten bei der
heutigen Haltestelle Inseli und beim kinftigen Busterminal Luzern am Guterbahnhof Luzern dargestellt und
verglichen.
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Nachfrage 6V An-/Abreise

Guterbahnhof

Inseli

Veranderung

pro Tag Luzern

Nahverkehr 641 199 +442
Bahn 181 154 +27
Total Personen 822 353 +469

Nachfrage LV An-/Abreise

pro Tag
Langsamverkehr

Guterbahnhof
Luzern

427

Inseli

325

Veranderung

+102

Total Personen

427

325

+102

Fahrten An-/Abreise Gterbahnhof Veranderung

pro Tag Luzern

MIV (Kiss&Ride) 416 190 +227
MIV (geparkt) 55 36 +19
Fernbus 132 59 +72
Total Fahrten 603 285 +318

Abbildung 27: Verkehrsaufkommen kiinftig am Standort Gliterbahnhof (im Vergleich heute zum Inseli)

Bilder der heutigen Anlage

Zugang Seite Inseliquai Gber bestehende Einfahrt Uberfahrt von Zugang zum Busterminal
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Abschatzung Betriebskosten und Betriebserldse
Nachfolgende Tabelle zeigt die geschatzten Betriebskosten

Kosten Bemerkungen Total (CHF)

Mietaufwand Betriebsgesellschaft mietet Terminal vom Eigentlimer (Jahre 1-2 tiefer) 50'000
Ruckvergitung Parkierung |abgeltungsberechtigter Verkehr erhdlt Zugangskosten riickvergitet (Anteil 1/5 54'544
Personalkosten kein Personal vor Ort, Kontrollgédnge Betriebsgesellschaft/Platzwart 50'000
Sicherheit néchtliche Kontrollgédnge (2/Nacht) 17'800
Kleiner Unterhalt Schranke, WC, Kehricht, Wasser 15'000
Versicherung, Gebuhren 2'000
Energie, Entsorgung 7'500
Disposition, Leitstelle 10'000
Verwaltungskosten IT, BUHA, Projekte, Tel, Lizenzen, Verbrauchsmaterial 15'000
Rickstellungen 5'000
Abschreibungen nicht Terminalinfrastruktur an sich 4'000
Werbung, Events, 3'000

233'844

Abbildung 28: Abschétzung jéhrliche Betriebskosten Glterbahnhof Luzern

Den Kosten stehen die Erlése gemass folgender Tabelle gegenliber.

Einnahmen aus Einfahrten und Parkierung Total (CHF)
Nutzung <1h Nutzung 1-2h Nutzung >2h
Normtage 147'840 27'720 36'960 212'520
Spitzentage 50'400 4'200 5'600 60'200
Total 272'720
Nebeneinnahmen Total (CHF)
Werbeflachen (2 Cityfomate) 50 Wochen 10'000
Ticketverkauf Provision 0
Ertrag aus Shop/Kiosk 0
\ 10'000
Einnahmen jahrlich im Normbetrieb Total (CHF)

282'720

Abbildung 29: Abschéatzung jahrliche Erlése Glterbahnhof Luzern

Mit den durchgefihrten Betriebskosten- und Betriebserlésrechnungen kann der Busterminal Luzern in einer
ersten Kalkulation kostendeckend betrieben werden.

Investitionskosten

Die Investitionskosten basieren auf dem Vergleichsobjekt Busterminal Zirich. Die Investitionskosten betragen
dort 7.4 Millionen Franken, was bei einer Arealflache in Ziirich von 7000m2 einem Quadratmeterpreis von
1057 CHF/m2 entspricht.

Nachfolgende Tabelle errechnet fiir den Standort Giterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3) Investitionskosten von
rund 3.5 Millionen Franken. Im Agglomerationsprogramm Luzern 3. Generation sind fir den Busterminal
Luzern 3 Millionen Franken geschétzt und publiziert.

Guterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3)

m2 (80x30m) 2'400
Preis pro m2 Zirich (CHF) 1'057
Multiplikator (Untergrund Gleisfeld, Stitzen)* 1.75
Aggregierter Preis pro m2 1'850
Abschlag (Verzicht Betriebsgebdude, WC) 850'000
Investitionskosten (CHF) 3'590'000

* erste Schatzung, komplexes Projekt in bestehenden Strukturen
Multiplikator 1.5-2 erwartet

Abbildung 30: Abschétzung Investitionskosten Glterbahnhof Luzern
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Mégliche Organisation

Im aktuell friihen Stadium der Planung soll die nachfolgende Organisation die Zeit dahingehend nutzen, dass

sich in n&chsten Planungsschritten sinnvolle Player zusammen schliessen kénnen, um eine vertiefte

Projektierung gemeinsam anzugehen:

— Investor: Kanton Luzern

— Eigentumer: SBB

— Betreiber: z.B. Parking Luzern AG

—  Operative Leitung: Parking Luzern AG (Platzwart, Reinigung und kleiner Unterhalt, Slot-Management mit
vollautomatisierten Schranken)

— Disposition: Extern bei vbl (Leitstelle fir Notfalle zu Randzeiten, Website und Fahrgastinformation)

Fazit

Zum Betriebskonzept am Standort Giterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3 kann folgendes Fazit gezogen werden:

— Bestplatziert direkt im Zentrum und am Mobilitdtshub

— Optimale S-Bahn/Fernverkehr und Busverbindungen in alle Richtungen

— Zeitnahe Umsetzung realistisch, wenn SBB Gelande zur Verfligung stellt

— Anreisesituation fur Langsamverkehr und 6V ideal, fir motorisierten Individualverkehr zur
Hauptverkehrszeit schwierig

— Parking vorhanden

— Flachen sind vorhanden, werden heute als kurze Abstellgleise genutzt

— Synergie mit Bahnhof Luzern und Velostation flr Betrieb

— Akzeptanz der Ein- und Ausfahrt im Rahmen Aufwertung Inseli zu klaren

9.2 Vertiefung bestrangierter Standort an der Innenstadtgrenze: Allmend

Folgende Grafik gibt eine Ubersicht iiber den Standort Allmend, welcher mit der Variante Vorzone dargestellt
ist. Alternative Standorte in der naheren Umgebung wéren die Messe-Eventkante oder ein planerisch
diskutiertes Parking Murmatt/Eichwald. Fir diese Standorte gilt die Vertiefung grundséatzlich auch.

» Hintergrund
7§ Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 2 Min. (S-Bahn)
|

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten siidlich des Busterminals durch weitere
Reduktion der Autoparkplatze méglich. Grenzen: Mit zunehmender Terminal-
grésse wird der Busterminal zu einer dominanten Anlage auf der Allmend.

Bemerkungen: Synergie mit Parkierung auf stadtischen Anlagen z.B.
diskutierte Parkierung Murmatt/Eichwald oder Uberlaufparking Hinterschlund.
Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu prifen (z.B. Nutzungskonflikte mit Events,
Erreichbarkeit bei Sperrungen der Horwerstrasse bei Veranstaltungen).

| Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.75 Verkehr: 3.33

Raumplanung: 3.33 Synergiepotential : 4
Risiken: 3.00 Rang: 1
1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut

Abbildung 31: Bestrangierter Standort an der Innenstadtgrenze, Allmend, Vorzone

Verkehrsabwicklung der Fernbusse zum Terminal

— An- und Wegfahrt der Fernbusse erfolgt Uiber die Autobahnausfahrt Luzern-Horw. Fernbusse kommen
damit von Sliden her und nutzen bestehende Kreisel fiirs Wenden auf der Horwerstrasse.

— Die Parkierung von Linien mit Endstation Luzern kdénnte mit zusatzlichen Haltekanten direkt am Terminal
ermdglicht werden (auch mdglich ist die Kantennutzung, so lange nicht alle Haltekanten ausgelastet sind).
Denkbar sind aber auch 2 Platze ausserhalb des Terminals (z.B. Hinterschlund)

— Madgliche Einschrankungen:
> Messen mit hohem Personenaufkommen
> Fussballspiele in Swisspor-Arena
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An-/Abreise zum Terminal
oV
— S-Bahnen S4/S5 im 15’-Takt nach Bahnhof Luzern (2 min Fahrzeit), aber auch nach Hergiswil, Stans,
Sarnen, oder Giswil (Ob- und Nidwalden)
— Buslinie 20 im 15’-Takt nach Bahnhof Luzern oder Horw
— Zugang von 6V-Haltestellen ohne Strassenquerung mdglich
Velo
— Aus Luzern teilweise via Veloweg mdglich
— Veloparkierung Allmend derzeit unbewacht an Aussenstandorten méglich, Erweiterung gedeckte Platze
empfohlen
— Bikesharing-Standort vorhanden
Fussganger
— Eher kleines Einzugsgebiet fur Fahrgéste, die zu Fuss kommen
—  Wenig Wohnungen und Arbeitsplatze
Autoverkehr
— Kiss&Ride
> Standort zu erstellen
> Platz vorhanden
> Eventuell bei Eventkante
— Parkierung
> Derzeit ca. 800 Parkplatze auf der Allmend
> Parkierungsengpéasse wahrend Veranstaltungen bekannt
> Allféllig Valet-Parking-Lésungen (Auto wird durch Firma weiter weg parkiert) denk- aber nicht
winschbar (Mehrverkehr)
— Carsharing vorhanden
— Taxi-Standort einrichten

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen wurde basierend auf Modalsplit-Annahmen geschatzt. Fir diesen Standort wurde
der Modalsplit aus einem Mittelwert der Terminals Freiburg i.B. und Ulm gebildet (Nahverkehr 41 Prozent,
Bahn 7 Prozent, Langsamverkehr 15 Prozent, MIV Kiss&Ride 26 Prozent und MIV parkiert 13 Prozent). Der
Wagenbesetzungsgrad beim Bringen und Holen wird mit 1.5 Personen geschatzt, beim Kiss&Ride wird mit 2
Fahrten Bringen und 2 Fahrten Holen gerechnet. Die Anzahl Abfahrten beim Fernbus liegt beim Inseli bei
10800 pro Jahr, bei der Allmend kiinftig bei 24°000 pro Jahr. Die Ein-/Aussteiger sind beim Inseli bei 270°000
pro Jahr, kiinftig bei der Allmend bei 600°000. Nachfolgend wird das Verkehrsaufkommen resp. die Anzahl
Fahrten bei der heutigen Haltestelle Inseli und beim kiinftigen Busterminal Luzern auf der Allmend dargestellt
und verglichen.

Nachfrage 6V An-/Abreise Allmend Vorzone Inseli Verénderung

pro Tag

Nahverkehr 666 199 +467
Bahn 107 154 -47
Total Personen 773 353 +420
Nachfrage LV An-/Abreise Allmend Vorzone Inseli Veréanderung

pro Tag

Langsamverkehr 238 325 -87
Total Personen 238 325 -87
Fahrten An-/Abreise Allmend Vorzone Inseli Veranderung

pro Tag

MV (Kiss&Ride) 559 190 +369
MIV (geparkt) 142 36 +106
Fernbus 132 59 +72
Total Fahrten 833 285 +548

Abbildung 32: Verkehrsaufkommen kiinftig am Standort Allmend (im Vergleich heute zum Inseli)
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(siehe Zelte hinten)

S-Bahn und Bus direkt neben dem Terminal Betriebsgebaude der 6V-Station

Abschatzung Betriebskosten und Betriebserldse
Nachfolgende Tabelle zeigt die geschatzten Betriebskosten

Kosten Bemerkungen Total (CHF)

Mietaufwand Betriebsgesellschaft mietet Terminal vom Eigentiimer (Jahre 1-2 tiefer) 50'000
Ruickvergitung Parkierung |abgeltungsberechtigter Verkehr erhalt Zugangskosten rlickvergitet (Anteil 1/5) 54'544
Personalkosten Personal vor Ort an Spitzentagen 7-19 Uhr, Normtage 12-19 Uhr, 2FTE 120'000
Sicherheit nachtliche Kontrollgange (2/Nacht) 17'800
Kleiner Unterhalt Schranke, WC, Kehricht, Wasser 20'000
Versicherung, Gebihren 2'000
Energie, Entsorgung 7'500
Disposition, Leitstelle 10'000
Verwaltungskosten IT, BUHA, Projekte, Tel, Lizenzen, Verbrauchsmaterial 15'000
Ruckstellungen 5'000
Abschreibungen nicht Terminalinfrastruktur an sich, nur Kleinanschaffungen, IT, Website 5'000
Werbung 3'000

Abbildung 33: Abschétzung jahrliche Betriebskosten Allmend

Den Kosten stehen die Erlése geméass folgender Tabelle gegeniber.
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Einnahmen aus Einfahrten und Parkierung

Nutzung <1h

Nutzung 1-2h

Nutzung >2h

Normtage 147'840 27’720 36’960 212’520
Spitzentage 50400 4'200 5'600 60200
Total 272'720
Nebeneinnahmen Total

Werbeflachen (2 Cityfomate) 50 Wochen 15’000
Info-Board Beitrag Luzern Tourismus 5000
Ertrag aus Snackautomat 10000
Total [ 30000

Einnahmen jahrlich im Normbetrieb Total
302’720

Abbildung 34: Abschétzung jéhrliche Erlése Allmend

Mit den durchgefuhrten Betriebskosten- und Betriebserldsrechnungen kann der Busterminal Luzern in erster
Anndherung kostendeckend betrieben werden.

Investitionskosten

Die Investitionskosten basieren auf dem Vergleichsobjekt Busterminal Ziirich. Die Investitionskosten betragen
dort 7.4 Millionen Franken, was bei einer Arealflache in Ziirich von 7000m2 einem Quadratmeterpreis von
1057 CHF/m2 entspricht.

Nachfolgende Tabelle errechnet fur den Standort Allmend (Vorzone) Investitionskosten von rund 2.5 Millionen

Franken. Im Agglomerationsprogramm Luzern 3. Generation sind fir den Busterminal Luzern 3 Millionen
Franken geschétzt und publiziert.

Allmend (Vorzone)

m2 (80x30m) 2'400
Preis pro m2 Zirich (CHF) 1'057
Investitionskosten (CHF) 2'537'143

Abbildung 35: Abschétzung Investitionskosten Allmend

Maogliche Organisation

Im aktuell friihen Stadium der Planung soll die nachfolgende Organisation die Zeit dahingehend nutzen, dass
sich in ndchsten Planungsschritten sinnvolle Player zusammen schliessen kénnen, um eine vertiefte
Projektierung gemeinsam anzugehen:

— Investor: Kanton Luzern

— Eigentimer: Stadt Luzern

— Betreiber: Betriebsgesellschaft (z.B. Zusammenschluss von Messe Luzern und vbl als AG)

— Operative Leitung: Messe Luzern (Platzwart, Reinigung und kleiner Unterhalt, Slot-Management)

— Disposition: vbl (Leitstelle fir Notfalle zu Randzeiten, Website und Fahrgastinformation)

Fazit

Zum Betriebskonzept am Standort Allmend, Vorzone kann folgendes Fazit gezogen werden:
— In der Agglomeration optimal am Rand der Innenstadt und autobahnnah gelegen

— Direkte S-Bahnanbindung im 15’-Takt

— Zeitnahe Umsetzung realistisch

— Anreisesituation fiir alle Verkehrstrager (LV, 6V, MIV) ideal

— Kaum Touristen-Infrastruktur in der Umgebung

— Synergie mit Messe Luzern denkbar fiir Betrieb

— Akzeptanz auch abhangig von stadtischer Planung «Gelegenheitsverkehre»
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9.3 Vertiefung bestrangierter Standort in der Agglomeration Luzern: Emmenbricke
Seetalplatz, SBB-Giterschuppen

Folgende Grafik gibt eine Ubersicht (iber einen sinnvollen Standort am Seetalplatz in Emmenbriicke.

L e | Lage: Agglomeration Luzern, Gemeinde Emmen, im EG des heutigen SBB-
" 4 2 =~ s Guterschuppen
« | £ Zw
i 077?-

Eigentiimer: Schweizerische Bundesbahnen SBB

Anbindung 6V: Direkt am Bahnhof Emmenbrucke (RE, S1, S9) und Bushub
Emmenbricke Bahnhof Sud (u.a. RBus) (1 Min.)

Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 9 Min.

-
] oo oo s S oo s R |

Erweiterbarkeit: Zusatzlich wenige Kanten allenfalls durch Optimierung der
Perronanlagen oder Terminalausdehnung méglich

Bemerkungen: Giiterschuppen hat heute keine relevante Bedeutung im
Bahnverkehr mehr. Gelande friher bereits einmal in Diskussion fur den Bushub
Emmenbriicke

N Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.00 Verkehr: 2.67
~  Raumplanung: 3.00 Synergiepotential : 2.50
| Risiken: 2.00 Rang: 4

20m

e 2200020122651 | 1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut

Abbildung 36: Bestrangierter Standort in der Agglomeration Luzern, Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Gliterschuppen

Verkehrsabwicklung der Fernbusse zum Terminal

— Autobahnausfahrt Emmen-Siid/Rotsee dann Uber die Reussegg-, Gerliswiler- und Bahnhofstrasse aus
nérdlicher Richtung zum Terminal, Wegfahrt stidlich Gber Bushub

— Die Parkierung von Linien mit Endstation Luzern kdénnte mit zusatzlichen Haltekanten direkt am Terminal
ermdglicht werden (auch méglich ist die Kantennutzung, so lange nicht alle Haltekanten ausgelastet sind).
Denkbar sind aber auch 2 Platze ausserhalb des Terminals (z.B. Viscosistadt, SwissSteel oder
Littauerboden)

— Madgliche Einschrankungen:
»  Zuklinftige Verwendung Giiterschuppenareal seitens Eigentimerin SBB
> Entwicklungsgebiet Luzern-Nord, hohe Dynamik erwartet
> Einmal gebauter Terminal kaum noch erweiterbar, da er sinnvollerweise in ein Blroraumgebaude

integriert wirde

> Bestehender Mietvertrag Restaurant Sizin Grillhaus

An-/Abreise zum Terminal

oV

— S-Bahnen S1/S9 plus RE 5 Mal pro Stunde nach Bahnhof Luzern (9min Fahrzeit) / Sempach, Sursee,
Olten

— RBus-Linie 2 und Linie 5 nach Luzern im 3,75’-Takt, zudem Tangential-linien 40, 41 und 46 nach Littau,
Emmenbriicke und Emmen/Waldibriicke

— Zugang zum Bahnhof/ Bushaltestelle unmittelbar, zu allen Bussen in 2 Minuten

Velo

— Aus Luzern via Veloweg méglich («Xylophonweg»)

— Veloparkierung beim Bahnhof und Bushub

— Bikesharing-Standort vorhanden (Nextbike beim Bushub und am Bahnhof Emmenbriicke)

Fussganger

— Eher kleines Einzugsgebiet fir Fahrgéste, die zu Fuss kommen

— Derzeit vor allem Anwohner und eher wenig Arbeitsplatze

— Diverse Bauprojekte in Arbeit, als geplantes Stadtzentrum Luzern Nord wird sich das Gebiet
weiterentwickeln (mehr Arbeitsplatze und mehr Anwohner)

Autoverkehr

— Kiss&Ride: Standort am Bahnhof Emmenbriicke vorhanden

— Parkierung: Derzeit am Standort 89 P&R PP, im Centrum Seetalplatz 430 PP (fiir Shopping/Kino)
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— Carsharing am Bahnhof: Dieses miisste mit Realisierung des Busterminals verlegt werden
— Taxi: Standort am Bahnhof Emmenbriicke vorhanden

Verkehrsaufkommen

Das Verkehrsaufkommen wurde basierend auf Modalsplit-Annahme geschétzt. Fir diesen Standort wurde der
Modalsplit des Terminals UIm angenommen (Nahverkehr 42 Prozent, Bahn 2 Prozent, Langsamverkehr 3
Prozent, MIV Kiss&Ride 32 Prozent und MIV parkiert 21 Prozent). Der Wagenbesetzungsgrad beim Bringen
und Holen wird mit 1.5 Personen geschétzt, beim Kiss&Ride wird mit 2 Fahrten Bringen und 2 Fahrten Holen
gerechnet. Die Anzahl Abfahrten beim Fernbus liegt beim Inseli bei 10°800 pro Jahr, beim Seetalplatz kiinftig
bei 24000 pro Jahr. Die Ein-/Aussteiger sind beim Inseli bei 270°000 pro Jahr, kiinftig beim Seetalplatz bei
600°000. Nachfolgend wird das Verkehrsaufkommen resp. die Anzahl Fahrten bei der heutigen Haltestelle
Inseli und beim kinftigen Busterminal Luzern auf beim Seetalplatz dargestellt und verglichen.

Nachfrage 6V An-/Abreise Emmenbricke Inseli Veranderung

pro Tag Seetalplatz

Nahverkehr 690 199 +492
Bahn 33 154 -121
Total Personen 723 353 +371
Nachfrage LV An-/Abreise Emmenbricke Inseli Veranderung

pro Tag Seetalplatz

Langsamverkehr 49 325 -276
Total Personen 49 325 -276

Fahrten An-/Abreise Emmenbriicke Inseli Veranderung

pro Tag Seetalplatz

MIV (Kiss&Ride) 526 190 +336
MIV (geparkt) 345 36 +309
Fernbus 132 59 +72
Total Fahrten 1'003 285 +718

Abbildung 37: Verkehrsaufkommen kiinftig am Standort Emmenbriicke Seetalplatz (im Vergleich heute zum Inseli)

Bilder der heutigen Anlage

Guterschuppen, Blick von Sliden (zwischen S-Bahn
und RBus)

Guterschuppen, Blick von Norden (heutige
Carsharing-Parkplatze)
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Mit Prellbock verhinderte Zufahrt zum Abstellgleis Heutiger Glterschuppen dient als Lager
(Gleise werden fiir Bahnbetrieb nicht mehr benétigt)

Abschatzung Betriebskosten und Betriebserldse
Nachfolgende Tabelle zeigt die geschatzten Betriebskosten

Kosten Bemerkungen Total (CHF)

Mietaufwand Betriebsgesellschaft mietet Terminal vom Eigentlimer (Jahre 1-2 tiefer) 50'000
Ruickvergltung Parkierung abgeltungsberechtigter Verkehr erhalt Zugangskosten riickvergiitet (Anteil 1/5) 54'544
Personalkosten Personal vor Ort an Spitzentagen 7-19 Uhr, Normtage 12-19 Uhr, 2 FTE 120'000
Sicherheit nachtliche Kontrollgénge (2/Nacht) 17'800
Kleiner Unterhalt Schranke, WC, Kehricht, Wasser 20'000
Versicherung, Gebuhren 2'000
Energie, Entsorgung 7'500
Disposition, Leitstelle 10'000
Verwaltungskosten IT, BUHA, Projekte, Tel, Lizenzen, Verbrauchsmaterial 15'000
Ruckstellungen 5'000
Abschreibungen nicht Terminalinfrastruktur an sich 5'000
Werbung, Events, sonstiges 3'000

Abbildung 38: Abschétzung jdhrliche Betriebskosten Emmenbriicke Seetalplatz

Den Kosten stehen die Erlése gemass folgender Tabelle gegeniber.

Einnahmen aus Einfahrten und Parkierung Total (CHF)
Nutzung <1h Nutzung 1-2h  Nutzung >2h
Normtage 147'840 27'720 36'960 212'520
Spitzentage 50'400 4'200 5'600 60'200
Total 272'720
Nebeneinnahmen Total (CHF)
Werbeflachen (2 Cityfomate) |50 Wochen 7'500
Ticketverkauf Provision 5'000
12'500

Einnahmen jahrlich im Normbetrieb Total (CHF)

Abbildung 39: Abschéatzung jahrliche Erlbse Emmenbriicke Seetalplatz

Mit den durchgefiihrten Betriebskosten- und Betriebserlésrechnungen kann der Busterminal Luzern in erster
Anndherung kostendeckend betrieben werden.
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Investitionskosten

Die Investitionskosten basieren auf dem Vergleichsobjekt Busterminal Ziirich. Die Investitionskosten betragen
dort 7.4 Millionen Franken, was bei einer Arealflache in Zlrich von 7000m2 einem Quadratmeterpreis von
1057 CHF/m2 entspricht.

Nachfolgende Tabelle errechnet fir den Standort Emmenbriicke Seetalplatz Investitionskosten von rund 2
Millionen Franken. Im Agglomerationsprogramm Luzern 3. Generation sind fiir den Busterminal Luzern 3
Millionen Franken geschétzt und publiziert.

Vergleichsobjekt Busterminal Zurich

Investitionskosten (CHF) 7'400'000
m2 7'000
Preis pro m2 1'057
m2 (120x20m) 2'400
Preis pro m2 Zirich (CHF) 1'057
Synergieeffekt (Bau Gebaude durch SBB)* 1.00
Aggregierter Preis pro m2 1057
Investitionskosten (CHF) "/ 2'537'143

*erste Schatzung, komplexes Projekt mit vielen Abhangigkeiten

** Bau SBB erst in einigen Jahren, es braucht es ein Provisorium, Kosten je nach Standort ca
0.75 Mio. CHF

***Option Miete/Kauf Gelande von SBB und Bau Busterminal ohne zusatzliches Gebaude
(Kostenschétzung

2.5 Mio. CHF (ohne Miete Kauf Parzelle))

Abbildung 40: Abschétzung Investitionskosten Emmenbriicke Seetalplatz

Mégliche Organisation

Im aktuell friihen Stadion der Planung soll die nachfolgende Organisation die Zeit dahingehend nutzen, dass
sich in n&chsten Planungsschritten sinnvolle Player zusammenschliessen kénnen, um eine vertiefte
Projektierung gemeinsam anzugehen:

— Investor: Kanton Luzern

— Eigentimer: SBB

— Betreiber: Betriebsgesellschaft (Zusammenschluss von z.B. vbl, ASTAG oder Auto AG und Caritas)

— Operative Leitung: Caritas (Platzwart, Reinigung und kleiner Unterhalt, Slot-Management)

— Disposition: vbl (Leitstelle fir Notfélle zu Randzeiten, Website und Fahrgastinformation)

Fazit

Zum Betriebskonzept am Standort Emmenbriicke Seetalplatz kann folgendes Fazit gezogen werden:
— Optimal in der Agglomeration und autobahnnah gelegen

— 5 Bahnverbindungen pro Stunde plus diverse Busse (nach Luzern alle 3.75’)

— Herausforderung einer zeitnahen Umsetzung (Verhandlung mit SBB)

— Anreisesituation 6V und MIV sehr gut, MIV-Parkierung problematisch

— Kaum Tourismus-Infrastruktur in der Umgebung

— Lage in einem Entwicklungsgebiet spannend

— Synergie mit Neubau SBB denkbar, relativ wenig Flache fir Neubau
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Alternative
Auch untersucht wurde der Standort auf dem Areal der kiinftigen kantonalen Verwaltung am Seetalplatz.

P = }“- Lage: Agglomeration Luzern, Gemeinde Emmen, im EG der neu gebauten
SRR Kantonalen Verwaltung am Seetalplatz
AR Eigentiimer: Kanton Luzern

3 \ Anbindung 6V: Direkt am Bushub Emmenbriicke Bhf Std, sehr guter
.\ \ Anschluss an S-Bahn und RBus (1 Min.)

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten durch Reduktion Biro- bzw. Retailflache

im Erdgeschoss méglich

Bemerkungen: Frihestens Ende 2023 fertiggestellt. Ausstehende
kantonsinterne Diskussion uber Vertraglichkeit Terminal-Biurogebaude.
Temporare Nutzung auf Baufelder rasch moglich.

I Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.00 Verkehr: 2.67

B 1.:)30 4 Raumplanung: 3.00 Synergiepotential : 2.50

A 20m |

1 7 | Risiken: 2.00 Rang: 4
1 f Lage: 2'664'089 / 1213457

j ﬁﬂa&ﬁ@m 1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut

Abbildung 41 Alternative am Standort Emmenbrucke Seetalplatz: Areal der kiinftigen kantonalen Verwaltung

Dieser Standort wiirde sich dhnlich dem Standort SBB-Giterschuppen eignen, da das Baufeld aktuell in
Entwicklung ist. Erste weitergehende Abklarungen ergaben aber, dass das planerisch weit fortgeschrittene
Projekt im Erdgeschoss die volle Ausniitzung braucht, um den Anforderungen der zentralen kantonalen
Verwaltung zu gentigen. Zudem ist die Areal-Erschliessung dort geplant, wo der Busterminal einzig in seinen
Dimensionen maglich ist (entlang der Strasse «Seetalplatz» gemass Abbildung). Diese Areal-Erschliessung ist
zudem bereits mit der gebauten Strasseninfrastruktur abgestimmt und bestimmt Giberdies das
Tiefgaragenlayout und damit das dariiberliegende Hochbauprojekt entscheidend. Eine Anderung des Projekts
ware unverhéltnisméassig und schwierig. Der Busterminal seinerseits kann wie erwahnt nicht auf einer anderen
Grundstiicksseite angeordnet werden, da hier nicht die erforderliche Lange fiir die 4 Kanten zur Verfligung
steht. Aus diesem Grund muss der Standort <Emmenbriicke Seetalplatz, Areal Kantonale Verwaltung» fallen
gelassen werden.

9.4 Standortunabhangige Kundenangebote fiir den Busterminal Luzern
Nachfolgende Kundenangebote variieren bei den einzelnen Standort-Varianten nur wenig, so dass sie im
vorliegenden Kapitel zusammengefasst beschrieben werden. Die gelisteten Details sollen aber vor allem in
néachsten Planungsphasen helfen, keine Anforderungen zu vergessen.

Information
— Pre-Trip
> Website Terminal
> OV-LIVE (Web und App)
— Vor Ort
> Dynamische Abfahrts-/ Ankunftsanzeiger
> Auskiinfte beim Parking P3 resp. am SBB Infostand Bahnhofshalle (Standort Giterbahnhof Luzern,
Gleisfeld P3), im Betriebsgebaude (Standort Allmend) oder Auskiinfte im Service Center (Standort
Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Giterschuppen) resp. am Bahnhof Emmenbriicke

Ticket

— Parkierung
> Im Parking Webshop der Betreibergesellschaft
> An Parking Automaten

— Reise
> Uber Websites und Apps Fernbusanbieter
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> Bei umliegenden Travel Agencies wie Travel Agencies Eurolines, Berisha Reisen, SBB, VBL (Standort
Guterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3), im Betriebsgebaude (Standort Allmend) oder im Service Center
(Standort Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Glterschuppen)

Sanitére Anlagen
— Am Standort Standort Guterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3 sind keine vorgesehen. Alternativen:
> Offentliche Toiletten Inseli
»  Offentliche Bezahltoiletten/Duschen Bahnhof Luzern
— Standort Allmend
> Je ein Damen- und Herren-WC im Betriebsgebiude
> Rollstuhlgangiges WC in Kombination mit Damen-WC
> Keine Duschen
— Standort Emmenbricke Seetalplatz, SBB-Giiterschuppen
> Je ein Damen- und Herren-WC zu erstellen (allenfalls Kooperation mit bestehenden SBB-Toiletten)
> Rollstuhlgangiges WC in Kombination mit Damen-WC (bestehend am Bushub)
> Keine Duschen

Wartebereich
— Standort Guterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3
»  Einfache Sitzgelegenheiten sind im Aussenbereich zu schaffen, diese sind ganzheitlich durch
Uberdachung P3 geschiitzt
> Kein zusétzlicher Innenbereich
> Naherholung Inseli und 6ffentliches Angebot am Bahnhof Luzern kann genutzt werden
— Standort Allmend
> Neues Betriebsgebaude «Welcome Center» zu erstellen (Sitzgelegenheiten, WC, Snackautomat, Info-
Board)
> Betreut von Platzwart
» Zusatzliche Sitzgelegenheiten im Aussenbereich
— Standort Emmenbriicke Seetalplatz, SBB-Giiterschuppen
»  Sitzgelegenheiten im Service Center zu erstellen (Sitzgelegenheiten, Snackautomat, Info-Board)
»  Allféllige Sitzgelegenheiten im Aussenbereich wéren durch Dachvorsprung geschiitzt
» Betreut von Platzwart

Raum fir Fahrpersonal
— Kein Personalraum

WLAN / Steckdosen
— Free-WLAN
— Steckdosen, wenn diese am Wartebereich realisiert werden kbnnen

Verpflegung

— Bestehendes Angebot (Shopping Bahnhof Luzern, Kiosk bei der Allmend oder Angebote beim Bahnhof
Emmenbricke)

— Snackautomat am Busterminal

Schliessfacher
— Rund 15 Schliessfacher, ausser beim Standort Guterbahnhof Luzern (dort kénnen jene vom Bahnhof
genutzt werden

Beleuchtung
— Vollstéandige Beleuchtung Areal

VideoUberwachung
— Kamera Betriebsareal
— Kamera Einfahrt

Rollstuhlgéngige Anlagen
— Areal Rollstuhlgangig zu gestalten
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— BehiG-Anforderungen an die Perrons (siehe auch entsprechendes Kapitel)

Entsorgung
— Recyclingsystem mit Abfalleimer
— Keine Entleerungstanks fir Busse (generiert zu viele Mandver-Fahrten)

9.5 Reservehaltekanten und weitere Synergien
In der Strategie wurde noch die Idee von Reservehaltekanten thematisiert. Nachfolgend eine kurze
Einschatzung Uber die Kosten einer solchen Idee.

Flachenbedarf und Kosten von zwei zusatzliche Haltekanten

Zwei zusatzliche Haltekanten kénnten als Reserve fur Fernbus-Verkehre oder auch fir Gelegenheitsverkehre

erstellt werden. Dimensionierung Platzbedarf fiir zwei zusétzliche Kanten:

— 4 Haltekanten brauchen gemass vorliegender Planung eine Flache von 50mx30m = 1500m2

— Eine Anlage mit 6 Haltekanten braucht analog eine Flache von 75mx30m = 2250m2

—  Zwei zusatzliche Kanten brauchen somit rund 750m2 mehr Fléache.

Kostenschatzung fiir zwei zusétzliche Kanten:

— Bei einem m2-Preis von 1057.- Franken (Vergleichsobjekt Busterminal Zurich) kosten 2 weitere
Haltekanten damit 792750.- Franken

— Am Giterbahnhof wurde wegen dem Untergrund mit dem Gileisfeld und den Einschrankungen aufgrund
der Stitzen des Parkings P3 ein Multiplikator von 1.75 angewandt. Die Erweiterung kann an diesem
Standort also mit 1°‘387‘313.- Franken geschatzt werden.

Freie Slots fur Dritte

Mit 4 Haltekanten kann der prognostizierte Fernbus-Verkehr abgewickelt werden. Die Haltekanten sind aber
nicht dauerbelegt, so dass zahlreiche Slots fiir Dritte zur Verfliigung stehen. Nachfolgende Abbildung zeigt
dies fir einen Freitag exemplarisch. So kénnten an einem Freitagmorgen zahlreiche weitere Abfertigungen am
Terminal ermdglicht werden.

Abfahrten ab Luzern: Freitag, Tagesverlauf & freie Slots
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——— Aktuelle Abfahrten ab Luzern = Méglich Zunahme der Abfahrten um 50 —— 1 Haltekante =2 Haltekanites — 3 Haltek

Abbildung 42: Anzahl freie Haltestellen (Stand: Winter 2016, aktualisiert um Flixbus-Fahrpldne Sommer 2018)

Weitere Synergien, welche allfallig eine Erweiterung der Anlage aufdréangen
Von den Projekibeteiligten wurden zudem zahlreiche erganzende Dienstleistungen am Busterminal Luzern
genannt, welche sich in der Folge im Platzbedarf ussern diirften. Diese sind nachfolgend gesammelt.

Guterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3)

— Reservekante 6V (Event)

— Bahnersatzbusse Bahnhof Luzern

—  Provisorium wéhrend Bau Durchgangsbahnhof Luzern (z.B. wahrend Offnung Bahnhofplatz)
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Allmend (Vorzone)

— Integration der Bewirtschaftung der bestehenden Messe-Eventkanten

— Betrieb Gelegenheitsverkehr

— Parkierung Gelegenheitsverkehr

Emmenbriicke Seetalplatz (SBB-Guterschuppen)

—  Service-Infrastrukturen zusammen mit SBB-Neubau oder Bahnhof Emmenbriicke

10 Nutzen / Nachhaltigkeit

Das nachfolgende Kapitel zeigt den Nutzen, welcher bei der Kommunikation im Vordergrund stehen dirfte.

10.1 Verankerung und Bediirfnisse der Zielgruppen
Nachfolgender Uberblick zeigt, dass das Thema Fernbus bei den Behérden breit abgestiitzt ist. Damit ist die
Basis fir die Umsetzung geschaffen.

Bundesamt fir Verkehr

Bundesgesetz PBG Kantonsstrategie 2017

Richtplan 2015

Agglomerations- 6V-Bericht 2018-2021 Mobilitatsstrategie SLU Fazit:

programm Luzern 3G

Abbildung 43: Verankerung des Thema Fernbus bei Behérden

Randbedingungen
durch Behdérden
gegeben. Umsetzung
bis 2022 angezeigt.

Etwas differenzierter prasentieren sich die Bedirfnisse bei den Zielgruppen. Hier zeigt sich das
Spannungsfeld, einerseits Luzern optimal zu erschliessen, andererseits von der Erschliessung aber nicht

betroffen zu sein.

Bevolkerung

Wiinscht sich eine gute

nationale und
internationale
Anbindung mit guten,
zentralen Halteorten

Stadt, Gemeinden, RET

Fernbus ist als
Erganzung des 6V
sinnvoll, muss aber
koordiniert und
vertraglich abgewickelt
werden

Politik
Unterschiedliche
Haltungen zum Thema
Fernbus, Akzeptanz
steigend

Verbande

Haben teilweise
Vorbehalte gegeniiber
Fernbussen, da sie das
6V-Netz in Bedrohung
sehen

Abbildung 44: Bedlirfnisse und Stimmung bei Zielgruppen
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Mochte Aufgabe
gemass
Agglomerations-
programm aufarbeiten
und eine Infrastruktur
zur Verfigung stellen

Quartiere

Mochten keinen
Fernbus-Terminal und

-Verkehr in
Wohnquartieren

VVL

Mochte den 6V mit

Fernbussen erganzen.
Eine gute Verknipfung
mit dem 6V ist zentral.

Fernbus-Betreiber

Wiinschen sich gute
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10.2 Wer von Fernbus profitiert
Die nachfolgende Grafik zeigt fir die unterschiedlichen Anspruchsgruppen den Nutzen von Fernbussen auf.
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Abbildung 45: Nutzen von Fernbus-Verkehren

Internationale Touristen erhalten glinstige Fernbusverbindungen, kénnen damit die Schweiz resp. Luzern
allenfalls gar erst bereisen. Auch Schweizer Auslandreisende erhalten giinstige Méglichkeiten, um nahe
Metropolen zu erreichen. Die lokale Bevdlkerung erhalt durch nationalen Fernbusverkehr zu den Kosten- auch
Zeitersparnisse. Eine Abschatzung fir den Tellbus ergibt rund 39 Vollbeschéaftigtenaquivalent, was bei 25
CHF pro Stunde rund 2 Mio. CHF pro Jahr entspricht. Der Kanton Luzern profitiert durch die gute
Erreichbarkeit bei vergleichsweise geringen Investitionskosten. Zudem bringt der Wettbewerb zwischen den
Verkehrssystemen unseren Standort vorwarts. Die Lokale Wirtschaft profitiert vom Fernbus zudem relevant:
Basierend auf den geschatzten jahrlichen Abfahrten und weiteren Annahmen (z.B. Ausgaben Tagestourist von
50 CHF und Ubernachtungstourist von 200 CHF) erzeugen Touristen in Fernbussen jahrliche Einnahmen von
3.3 Mio. Franken beim lokalen Gewerbe.

10.3 Begrindung far Investitionen in Fernbusangebote und -infrastrukturen

Mit folgenden Begriindungen soll der Kanton ins Verkehrsmittel Fernbus investieren:

—  Wie beim klassischen 6V oder beim MIV sind auch beim Fernbus fiir ein leistungsfahiges System
adaquate Infrastrukturen notwendig.

— Fernbusse sind kein neues Thema. Rund 70 Linien fahren ins Ausland. Zudem bestehen Verbindungen
innerhalb der Schweiz (z.B. Tellbus). Nationale Anbieter bauen weitere Inlandverbindungen zurzeit aus.

— Fernbussangebote sind gesetzlich reglementiert, brauchen Bewilligungen (international) oder
Konzessionen (national).

— Fernbus ist als 6ffentliches Verkehrsmittel anerkannt, haufig als Ergédnzung zum bestehenden 6V.

— Der Fernbus-Markt wachst — in der Menge, den Zieldestinationen und in der Qualitat.

— Die Behoérden haben diese Entwicklung sowie Pendenzen erkannt und planen kurzfristig Verbesserungen.

— Die aktuelle Studie des Kantons Luzern zeigt die Ausgangslage, den Handlungsbedarf und
Ldsungsansatze auf.

— Ahnlich wie fiir den regionalen Busverkehr sollen auch adaquate Anlagen fiir Fernbusse erstellt werden.

Kern bildet der neue Busterminal Luzern, welcher 2019 projektiert und 2020 &ffentlich aufgelegt wird. Er

ist auf jahrlich rund 24’000 Abfahrten und 300’000 Einsteigende dimensioniert.

Parallel gilt es, die Bedingungen flir Fernbusse im Verkehr zu verbessern (z.B. Mitbenutzung Busspur)

Dies alles verfolgt das Ziel, dass der Kanton Luzern kurz- und mittelfristig optimal mit nationalen und
internationalen Fernbussen erschlossen ist. Diese erganzen das 6V-System und das Verkehrssystem
generell.

Die Hausaufgaben sind gemacht: 50 Standorte gepriift, 10 ndher betrachtet, 3 wurden mit Wirtschaftlichkeits-

abschatzung vertieft. Weitere Planungsphasen folgen 2019. Damit ergibt sich fir Luzern in Zukunft ein breites
Angebot an Direktzielen, wie nachfolgende Abbildung eindricklich verdeutlicht.
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Abfahrt der Fernbusse am Busterminal Luzern
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Abbildung 46: Breites Angebot an Direkizielen sind das Ziel von Investitionen ins Verkehrsmittel Fernbus

Pendenz: Empfohlen wird, die Offentlichkeit iiber den Stand der Arbeiten zu informieren. Eine transparente
Information hilft, die Uberlegungen des Kantons Luzern nachzuvollziehen. Gleichzeitig kénnen sich die
beteiligten Akteure eine Meinung bilden und diese in der weiteren Planung einbringen.

10.4 Okologie

Der Fernbus stellt vor allem im Vergleich mit dem PKW ein flacheneffizientes Verkehrsmittel dar: Pro
Flacheneinheit kbnnen mehr Personen mit einem Fernbus transportiert werden als mit einem Auto. Weiter
weist der Fernbus bei der Betrachtung der Schadstoffemissionen tiefere Werte auf als die Fahrt mit einem
PKW (siehe Abbildung). Pro Personenkilometer werden je nach Land zwischen 2.4- bis 2.9- mal so viel CO?-
Emissionen mit dem PKW emittiert als mit dem Fernbus. Der Stickstoff-Ausstoss des Fernbusses ist héher als
jener des Zuges (Diesel- oder und Elektroantrieb) und des Benzin-Autos, aber tiefer als jener des Diesel-
Autos und des Flugzeugs. Die Feinstaubbelastung ist vor allem bei Dieselautos sehr hoch, wobei der Fernbus
mit 3.48 g/Pkm die zweithéchsten Emissionswerte aufweist.

Es ist in Bezug auf die Stickstoff-Emissionen darauf hinzuweisen, dass in Zukunft Fernbusse nur zugelassen
werden, wenn sie die Abgasnormen Euro 6 erfiillen. Dies bedeutet eine Reduzierung der maximalen
Emissionswerte bei Euro 4 von 3.5g pro kWh auf neu nur noch 0.4g pro kWh (Beauvais et al. 2017, p. 39).

(g/Pkm)

In Gramm pro Auto Fernbus SPFV Flugzeug
Personenkilometer

Benzin Diesel Zusammen Diesel Elektrizitat ~ Europa

Schweiz 99 96 97 39 = 2 342

Frankreich 117 ks 114 i) 75 3 342

Deutschland 106 102 103 39 55 12 342

In Gramm pro Auto Fernbus SPFV Flugzeug (9/Pkm)
RIS Benzin Diesel Zusammen Diesel Elektrizitit ~ Europa

Schweiz 0,08 0,39 0,32 0,25 0,00 0,62

Frankreich 0,09 0,46 0,38 0,25 0,00 0,00 0,62

Deutschland 0,09 0,41 0,34 0;25 0,00 0,00 0,62

In Gramm pro Auto Fernbus SPFV Flugzeug (g/Pkm)

LeEi= = Benzin Diesel Zusammen Diesel Elektrizitdét ~ Europa

Schweiz 1293 24025 16.87 3.48 0.00 0.02
Abbildung 47: Emissionen von CO2-Ausstoss, Stickoxide, Feinstaubbelastung (Quelle: Studie zum internationalen

Personenverkehr (Bahn/Bus), BAV, 10. Februar 2017)
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11 Abstimmung / Aufwartskompatible Entwicklung

Die Strategie und die Standortevaluation wurden in einem Workshop mit den Transportunternehmen
diskutiert. Zudem wurde mit der Stadt Luzern ein gemeinsames Zielbild Stadt und Kanton Luzern besprochen.
Weiter wird nachfolgend die aktuelle Haltung des Kantons und des Verkehrsverbund Luzern festgehalten,
sowie Abklarungen des BUWD zu Finanzierung und Zustandigkeiten gelistet.

11.1 Haltungen der Transportunternehmen zum aktuellen Planungsstand
Am 27. Juni 2018 wurde mit folgenden Transportunternehmen ein sehr konstruktiver Workshop zum Thema
Busterminal Luzern durchgefihrt:

FlixBus, Sebastian Rolfsmeier, Standortmanagement DACH

Eurobus / Rottal Auto AG, Patrick Nussbaumer, Leiter 6ffentlicher Verkehr
vbl, Beat Nater, Leiter Betrieb&Markt

vbl, Daniel Walker, Leiter Markt

Gossi Carreisen AG, Marco Gossi, Inhaber und Geschéftsflhrer

SBB, Gregor Frei, Personenverkehr Region Mitte, Betreuung Dossier Fernbus

Folgende Anmerkungen aus Sicht der Transportunternehmen konnten in einem Protokoll festgehalten werden:

FlixBus: Geméass Kundenumfragen ist der Wunsch nach direkter Integration in zentrale 6V-Knoten da.
Solche Standorte flihren zu merklich héheren Fahrgastzahlen und héherer Anreisequote mit
Umweltverband (6V und Langsamverkehr).

Eurobus: Zentral sind Halte-/Fliesskanten (keine Parkplatze), aus seiner Sicht auch nutzbar flir
Gelegenheitsverkehre (speziell Outgoing-Tourismus resp. Auftragsfahrten und Pauschalreisen).

vbl: Gelegenheitsverkehr ist wichtig (vor allem auch fir Akzeptanz bei der Luzerner Bevélkerung), daher im
Auge behalten. vbl erwartet weitere Entwicklung im Fernbusmarkt, sieht seinen Top-10 Standort ,Depot
Tribschen® optimistisch-kritisch aufgrund Immissionen (Larm — nachbarschaftliche Akzeptanz).
Leitstellenverantwortung fur den neuen Busterminal wéaren effizient in bestehende vbl-Leitstelle
integrierbar.

Gossi: Grosses Interesse an attraktiven Ein-/Ausstiegsmaéglichkeiten fiir Gelegenheitsverkehr (auch im
Namen von ,Car Tourisme Suisse®, der Fachgruppe ,Car” der ASTAG). Lésung ,Salzburg® mit
Bewirtschaftung von Fliesskanten fir den Gelegenheitsverkehr macht diesen damit auch planbar. Damit
gibt es betrieblich kaum Unterschiede zum ebenfalls geplanten Fernbusverkehr. Dieser wird einzig im
Gesetz anders behandelt. Sein Terminal steht eher nicht zur Verfligung, da er mit eigenem Verkehr bereits
ausgelastet ist.

SBB: Verfolgt konzernweit eine abgestimmte Mobilitdtshub-Strategie. Diese versucht, den ,Hauptzentrums-
Hub® (z.B. Luzern) zu entlasten, auch von Fernbussen (u.a. um diese Hauptzentrums-Hubs wegen
sprunghaft steigenden Kosten nicht weiter auszubauen). Es sollen eher Agglomerations-Hubs gestarkt
werden, um den herrschenden Uberlastungen im Zentrum entgegen zu wirken. Fernbusse sollen u.a. dort
angesiedelt werden, mdglichst entlang von Bahnhauptachsen, in autobahnnahen Gemeinden, an guten
6V-Verknipfungspunkten und langfristig mdglichen IR-Halten (z.B. in der Agglomeration Luzern in
Emmenbriicke oder Ebikon).

Der Workshop brachte folgende Erkenntnisse, welche in weiteren Planungsphasen mitbericksichtigt werden
sollen:
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Man ist sich einig, dass Fernbusse den 6V optimal erganzen kénnen, diesem auch zuzurechnen sind.

Die Suche soll sich nach attraktiven Fliesskanten ausrichten, nicht nach Parkplatzen.
Gelegenheitsverkehre sollen (wenn tberhaupt) nur mit wenigen Fliesskanten beriicksichtigt werden. Diese
sollen — gesteuert durch ein Tarifmodell — hohe Abwicklungstakte ermdglichen (z.B. analog Flughafen
Zirich mit hohen 5°-Gebiihren nach 15 Minuten).

Die Transportunternehmen bevorzugen klar den Standort am Giterbahnhof Luzern. Die SBB merken an,
dass diese Abstellgleise grundsatzlich fir die Zentralbahn reserviert sind.

Die Transportunternehmen kénnten sich mit dem Standort Allmend abfinden, sollte der Guterbahnhof nicht
realisiert werden kénnen. Auch mit dem Standort vbl-Depot oder Landenberg kénnten die
Transportunternehmen leben. Andere Standorte kommen flr sie kaum in Frage.

Preise: Generell wiinscht man sich tiefere Tarife fir kiirzere Aufenthaltsdauern, typischer Slot Fernbusse
Abfertigung kann 5-10 Minuten sein, fir Outgoing-Gelegenheitsverkehr resp. Auftragsfahrten und
Pauschalreisen ist 15 Minuten machbar (das ergibt glnstigere Tarife und mehr Nutzung je Kante).




— Winschenswert wéren Bereitstellungsrdume in Terminalndhe, da kénnten Busse bei zu friiher Anfahrt
ihren geplanten Slot im Terminal abwarten. Dies wird in der Praxis gemacht, da die Verkehrssituation nur
teilweise planbar ist.

— Busspurnutzung durch Fernbusverkehr wiirde begrisst, darf aber 6V-Lokalverkehr nicht behindern. Eine
einheitliche und transparente Regelung wére winschenswert.

11.2 Idee eines gemeinsamen Zielbilds Kanton / Stadt Luzern

Das Postulat Budmiger Marcel und Mit. iber das gemeinsame L&sen der Car- und Fernbusprobleme vom
27.03.2017 fordert den Regierungsrat auf, «<zusammen mit dem Verkehrsverbund Luzern und der Stadt
Luzern ein gemeinsames Projekt fir einen Car- und Fernbusterminal in der Agglomeration Luzern zu prufen.
Dabei sollen die Synergien einer zentralen Car-Parkierung und der Fernbushaltestelle beziglich Infrastruktur,
Verkehrsanbindung und Kontrollméglichkeiten genutzt werden.» Am 27.06.2017 erdffnet der Regierungsrat,
dass vorliegende Planung sich in Arbeit befindet. Je nach Standortwahl soll anschliessend allenfalls mit der
Stadt Luzern deren Planungen zum Gelegenheitsverkehr koordiniert werden. Am 04.12.2017 erklart der Rat
das Postulat mit 58 zu 45 Stimmen fiir erheblich. Vertiefte Abklarungen tber einen gemeinsamen
Lésungsansatz sind das Ergebnis. Dieser wurde mit Vertretern der Stadt Luzern (Fachstufe) am 22. Oktober
2018 besprochen und ist nachfolgend beschrieben.

Ausganglage

— Kanton Luzern: Der Kanton Luzern hat seine Fernbus-Strategie in diesem Bericht formuliert und mit seinen
Partnern abgestimmt. Zudem wurden 50 Standorte gepriift, davon 10 ndher betrachtet, wiederum davon 3
mit Detailabklarungen und Wirtschaftlichkeitsabschatzung vertieft. Weitere Projektierungsphasen werden
2019 angepackt. Nétig sind fir die Fernbusverkehre klnftig 4 Haltekanten.

— Stadt Luzern: Gemass Konzept Car-Parkierung Stadt Luzern (AKP, 30.12.2016) sind 11 Haltekanten und
flr Spitzenmonate 120 Carparkplatze fiir den Gelegenheitsverkehr nétig. Nachdem der alternativ
diskutierte Ansatz «Haltekanten auf der Allmend» im Juni 2018 in der Politik kritisch beurteilt wurde,
verbleiben bisherige Standorte plus Ideen von kiinftigen Caranlagen direkt in einer unterirdischen
Carparkingsanlage in der Innenstadt oder via unterirdischem Zugang dort zu einem entfernten Carparking.

Vorschlag des Kantons fiir ein gemeinsames Zielbild

Grundséatzliche Konzeptbestandteile fir Fernbusse und Gelegenheitsverkehrs sind «Haltekante»,

«Parkplatze», «Slot-System» und «steuernde Geblhren». Der generelle Ansatz lautet wie folgt: Die Buchung

eines Slots an zentralen Haltekanten ermdglicht immer optimalen Zugang der Luzerner Innenstadt.

— Situation 2022: In der Region Luzern werden zentrale Haltekanten und dezentrale Carparkplatze tber eine
gemeinsame Plattform betrieben und mittels Gebihren-Anreizen optimal bewirtschaftet. Der Busterminal
Luzern wird ins System integriert, wenn der Standort sinnvoll ist.

— Situation langfristig: Zentrale Haltekanten bleiben zentral. In der Innenstadt sind aber langfristig alle
Caranlagen méglichst unterirdisch. Dezentral sind nur Uberlaufparkings. Das erprobte Slot-System mit
Gebiihren wird stimmig angepasst. Der Busterminal bleibt integriert.

Definition

Haltekanten kénnen wie folgt beschrieben werden:

— Sie liegen dort, wo die Mehrheit der Fahrgéste und Touristen hinwollen. Kurz- und langfristig liegen sie
somit an zentraler Lage.

— Sie stehen max. 10 Minuten zum Ein- und Ausladen von Fahrgésten zur Verfigung.

— Slots zum Halten an Haltekanten mussen im Voraus auf einer Online-Plattform gebucht und bezahlt
werden.

— Personal Uberwacht die Anlage.

— Im Haltepreis an der Haltekante ist die Parkierung auf einem bezeichneten Parkplatz inkludiert.

Carparkplatze sind nachfolgend charakterisiert:

— Sie liegen dort, wo die Carabstellung eher vertraglich und sinnvoll ist (kurzfristig auf heutigen Anlagen oder
sonst eher peripher).

— Sie stehen kurz, aber auch tageweise zur Verfigung.

— Es gibt eine zeitlich abgestufte Parkgebuihr (vor Ort oder auf der Plattform buchbar).

— Es handelt sich um eine Parkierungsanlage im herkdmmlichen Sinn ohne Personal.

— Sie ist mit Schranken gesichert oder wird mittels Kontrollen periodisch kontrolliert.

— Sie sind mit 6V oder allenfalls Shuttlebussen ins Zentrum erschlossen.
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Details zum Vorschlag

Der Vorschlag prasentiert sich wie folgt etwas detaillierter:

— Eine rechtlich haltbare Steuerung der Gelegenheitsverkehre kann bei aktueller gesetzlicher Regelung
sinnvoll nur Gber eine Parkgebiihr ermdglicht werden. Beim Fernbusverkehr bilden eidgendssische
Konzessionen und Bewilligungen die Grundlage.

— Ausgangslage bildet die Tatsache, dass Fernreisende in Luzern die Innenstadt aufsuchen wollen
(mehrheitliches Wunschziel). Sie sollen die Mdglichkeit erhalten, die Innenstadt fiir das Aus- und
Einsteigen anzufahren. Da in der Innenstadt die Parkplatze rar sind und wertvollen Platz beanspruchen,
werden kurzfristig eher periphere Carparkierungsanlagen definiert und genutzt.

— Dazu sind durch die Stadt Luzern resp. den Anlageeigentimern in einem kurzfristigen «Horizont 2022»
Carparkierungsanlagen zu definieren, welche die Funktion als Haltekante bernehmen. Der Busterminal
Luzern wéare auch eine solche Anlage, wenn durch den Linienverkehr Slots nicht genutzt werden.
Gleichzeitig definiert die Stadt Luzern resp. die Anlageeigentimer periphere Carparkierungsanlagen.

— Eine gemeinsame Online-Plattform managt das Ein- und Aussteigen und das Parkieren. Dazu sind
Geblihren festzulegen, welche die Auslastung der Anlagen steuert und die Menge an Gelegenheitsverkehr
dosieren kann (sofern das durch die Stadt Luzern gewiinscht wird). Am Busterminal Luzern gelten fiir
Linienverkehre Tarife, welche dem Fernbusverkehr adaquat sind. Die H6he muss hier nicht steuern, da
Uber Bewilligungen und Konzessionen der Verkehr gesteuert werden kann. Vielmehr ist hier das Ziel, dass
Luzern kurz- und mittelfristig optimal mit nationalen und internationalen Fernbussen erschlossen ist (diese
ergénzen das &V-System und das Verkehrssystem generell).

— Langfristig kann der Ansatz beibehalten werden (zentrale Haltekanten bleiben zentral). Allenfalls kann in
der Innenstadt ein Angebot mit einem neuen, unterirdischen Carparking oder via unterirdischem Zugang zu
einem entfernt liegendem Carparking erméglichen, dass kiinftig alle Caranlagen méglichst unterirdisch
sind. Diese Planungen kdnnten unabhangig und parallel weiter vertieft werden, sofern dies der stadtischen
Politik als sinnvoll erscheint. Vorgaben im Sinn des Zielbilds waren aber durch die Stadt Luzern zu
machen. Dezentral waren langfristig damit nur noch Uberlaufparkings. Das erprobte Slot-System mit
Gebiihren wird stimmig angepasst. Der Busterminal bleibt integriert. Gibt es keine Langfristperspektive, ist
der «Horizont 2022» vermutlich als Zielzustand anzusehen.

— Die Geblhrenhdhe fur den Gelegenheitsverkehr kann laufend weiterentwickelt werden, je nach
gewiinschtem Aufkommen von Cars.

Haltung Stadt Luzern

Der Kanton Luzern (vif) hat sich am 22. Oktober 2018 mit der Stadt Luzern (TBA) ausgetauscht. Die Idee

eines gemeinsamen Zielbilds Kanton / Stadt Luzern wurde verdankt und begriisst. Folgende Erkenntnisse

konnten darlber hinaus gewonnen werden:

— Beim Thema Gelegenheitsverkehre befindet sich die Stadt Luzern aktuell in einem politischen Prozess,
welcher auch eine Partizipation ermdglichen will. Kurzfristig sind die Lésungen konkreter als langfristig. Die
Weiterentwicklung des Busterminal Luzern flir Fernbusverkehre soll aber durch den Kanton
weitergetrieben und wie bis anhin laufend mit den stadtischen Aktivitaten koordiniert werden.

— Der Busterminal Giiterbahnhof, allenfalls auch der Standort Allmend sind mit ihren Haltekanten interessant
fir eine Koordination. Standorte in der Agglomeration (beispielsweise am Seetalplatz) bringen
diesbezlglich kaum einen Nutzen. Hier ware die Zwischenparkierung fiir Fernbuslinien wohl auch in dieser
Standortgemeinde zu suchen, damit Wege kurz bleiben.

— Die Stadt Luzern begriisst, wenn der Busterminal Luzern rasch, also im Horizont 2022 realisiert wiirde.
Planungsarbeiten sollen demnach unverztglich durch den Kanton weitergetrieben werden.

11.3 Aktuelle Haltung des Kantons und des Verkehrsverbund Luzern

In Europa ublich liegen Fernbus-Terminals zentral beim Hauptbahnhof, bei der Messe oder allenfalls am
Flughafen einer Wirtschaftsregion. Die Fernbus-Fahrgéaste resp. die 6V-Fahrgéaste generell erwarten diese
Lage ahnlich dem Fernverkehr auf der Bahn. Dabei wird zunehmend die Aufenthaltsqualitdt am Terminal
wichtiger. Rund um den Bahnhof Luzern hat sich in den letzten Jahrzehnten ein Mobilitdtshub entwickelt
(Shops, Mobilitdtsangebote, usw.), auch der Fernbus soll daran partizipieren. Mit dem Fernbusangebot wird
die Erreichbarkeit von Luzern verbessert und die Vernetzung des 6V weiter geférdert. Durch einen zentral
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gelegenen Standort bleibt der Modalsplit bei An- und Abreise zum Busterminal Luzern optimal. Der im Fokus
stehende Standort «Giiterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3» ist eine wenig genutzte Flache des ehemaligen
Paketpostzentrums. Die attraktive Lage soll weiterhin dem 6ffentlichen Verkehr dienen und damit diesen
Verkehrstrager starken. Die Bus-Fahrweg zum und vom Busterminal Luzern sind dabei noch zu studieren,
allenfalls wie in Kopenhagen fix vorzugeben. Zudem sind weitere Synergien zu suchen, beispielsweise mit
dem Eventverkehr oder dem Gelegenheitsverkehr (beim Gelegenheitsverkehr stehen eher Auftragsfahrten
und Pauschalreisen hinaus nach Europa im Vordergrund). Wird ein Standort ausserhalb des Zentrums
gewahlt, soll dieser eher an der A2 sudlich des Abzweigers A14 liegen. Damit liegt der Terminal fiir beide
Linienéste Basel-Mailand und Konstanz-Mailand ideal, was die Attraktivitdt von Luzern im Fernbusnetz weiter
erhdht. Mégliche Standorte sollen aber in einer nédchsten Phase — im Sinne eines Vorprojektes — weiter vertieft
werden, inkl. technischer Machbarkeit. Fir die vielschichte Fragestellung scheint dort ein interdisziplinares
Team sinnvoll.

Kopplung Gelegenheitsverkehre mit dem Busterminal Luzern.

Das stadtische Thema der Gelegenheitsverkehre ist nur bedingt mit dem Fernbus-Terminal gekoppelt. Die
Projekte in ihrer Dimension sind unterschiedlich und die Lésungsansatze nicht zwingend gleich. Wird aber im
passenden Zeitraum eine stadtische Lésung konkret, wéare es fiir den Kanton denkbar, sich mit dem Thema
Fernbus-Terminal den stadtischen Planungen anzuschliessen. Optimal bleibt, wenn das beschriebene
gemeinsame Zielbild fir beide Partner gilt.

11.4 Rechtliche Abklarungen BUWD zur Finanzierung und Zustandigkeit

Das Gesetz uiber den o&ffentlichen Verkehr (6VG; SRL Nr. 775) regelt den 6ffentlichen Personenverkehr und
den Schienenguterverkehr von Kanton Luzern und den Luzerner Gemeinden. Wie in der Ausgangslage
beschrieben, wird der Fernbus-Verkehr grundsétzlich als 6V betrachtet, in Abgrenzung zu den
Gelegeneheitsverkehren.

Fernbus-Verkehr

Der Kostenanteil des Kantons an einen Fernbus-Terminal wirde der Investitionsrechnung 6ffentlicher Verkehr
belastet. Im 6VG finden sich keine ausdriicklichen Regelungen zur Finanzierung der Haltestellen fiir den
offentlichen Verkehr. Fir Bauten und Anlagen, die Strassenbestandteile sind, finden die Vorschriften des
Strassengesetzes (StrG; SRL Nr. 755) Anwendung. Die Businfrastrukturen werden — soweit diese
Bestandteile der Kantonsstrassen sind (Busspuren, Haltebuchten) — vom Kanton im Rahmen des
Bauprogramms fir die Kantonsstrassen finanziert. Haltestellen auf Gemeindestrassen und Wartehallen auf
Gemeindegebiet sind Sache der zustédndigen Gemeinde. Im 6VG wird einzig die Mdglichkeit geschaffen, dass
der Kanton gemass § 17 Abs. 2 VG an den Bau, die Anderung und den Unterhalt von Bauten und Anlagen
fur den offentlichen Verkehr Beitrédge ausrichten oder daftir Darlehen gewahren kann. Er kann die Ausfiihrung
selber und die Finanzierung als Vorleistung Gbernehmen, wenn es im Einzelfall gerechtfertigt ist. Es kann
davon ausgegangen werden, dass die Bedeutung eines Fernbus-Terminals fiir den Kanton Luzern eine
Beteiligung respektive Finanzierung gemass § 17 Absatz 2 6VG rechtfertigt.

Um die bisherigen und kinftig noch zu erstellenden Bushubs fiir den 6ffentlichen Verkehr im Kanton Luzern
gleich zu behandeln, wird die Herleitung der Kostenteilung zwischen dem Kanton und der Gemeinde auf die
im Strassenbereich bewahrte Randstein-Regel abgestitzt. Das heisst, der Kanton finanziert alle Elemente bis
zur Verkehrsflache, aber ohne Fundamente, nach dem Ublichen Ausbaustandard der Elemente. Die
Hochbauten und die Gestaltungsmassnahmen beim Bushub (alles, was tiber dem Randstein steht und Uber
den erforderlichen Standard hinausgeht) liegen im Aufgabenbereich der Gemeinde oder Dritter und sind durch
diese zu finanzieren. Die Transportunternehmen finanzieren die betrieblichen Massnahmen wie
Billettautomaten und Passagier-Informationssysteme. Von Gemeinde oder Dritter zu finanzieren sind
insbesondere die folgenden Elemente:

—  Platzgestaltungen, Beleuchtung, Baume u.A.,

— Ausristung, Méblierung, Dacher, Bepflanzung des Bushubs und

— Uber den Standard hinausgehende Massnahmen.

Inwieweit die Randstein-Regel auch bei einem Fernbus-Terminal anwendbar ist, kann derzeit nicht gesagt

werden. Das ist unter anderem vom Standort, Betriebskonzept, Anzahl Kanten (Gelegenheitsverkehr) usw.
abhangig.
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In Bezug auf das Bewilligungsverfahren besteht die Méglichkeit, nach dem Planungs- und Baugesetz (PBG;
SRL Nr. 735) oder dem StrG zu verfahren. Ein Entscheid Uber das zu wahlende Verfahren muss zu
gegebener Zeit gefallt werden.

Im Hinblick auf den Betrieb des Busterminals Luzern sind aus kantonaler Sicht verschiedene Modelle denkbar,
die je nach Standort, Ausgestaltung, Interessen der TU’s usw. unterschiedlich sein kdnnen. Einschrankungen
macht das 6VG dazu nicht.

Gelegenheitsverkehr

Der Gelegenheitsverkehr ist nicht Gegenstand der Regelungen im 6VG, weshalb sich dazu — insbesondere
was Zustandigkeit, Finanzierung usw. fir allfallige zusétzliche Kanten fur Auftragsfahrten und Pauschalreisen
betrifft — weder in diesem Gesetz noch in anderen Erlassen rechtliche Grundlagen finden lassen. Die
Synergien hinsichtlich Bewilligungsverfahren, Finanzierung, Realisierung, Betrieb usw. sowie die thematische
Nahe zum 6ffentlichen Verkehr lassen ein koordiniertes Vorgehen als notwendig oder zumindest sinnvoll
erscheinen. Fir eine Mitfinanzierung nach den Regeln des 6VG, sollte aber der Anteil des
Gelegenheitsverkehrs nicht von klar untergeordneter Bedeutung (Infrastruktur und Betrieb) sein. Es ist von der
Notwendigkeit einer Gesetzesanpassung auszugehen.

12 Nachste Schritte

Néachste Planungsphase
Gemass dem Kapitel zur aktuellen Haltung des Kantons und des Verkehrsverbund Luzern soll der
Busterminal Luzern weiter vertieft projektiert werden. Dazu sind aus Sicht der Projektverfasser folgende
Themen relevant:
Klarung, welche Standorte vertieft werden sollen. Vorschlag basierend auf vorliegender Studie:
»  Glterbahnhof Luzern, Allmend Luzern, Emmenbriicke Seetalplatz
» Vorschlag: Mit Vertretern des zweitbesten Standorts ,,vbl-Depot” soll der Kanton nochmals offiziell das
Gesprach suchen. Hier sind Infrastrukturen bereits vorhanden. Die Griinde waren nochmals
festzuhalten, wieso ein Terminalbetrieb sich mit dem Depotbetrieb nicht vertragt. Oder: Welche
Bedingungen sind zu erflllen, dass im Depot ein Busterminal betrieben werden kann.
— Kl&rung, ob pro Standort ein kleinértliches Variantenstudium erganzend nétig ist oder ob die Areale der
vorliegenden Studie vertieft projektiert werden sollen:
>  Gulterbahnhof Luzern, Gleisfeld P3
> Allmend Luzern, Vorzone
> Emmenbricke Seetalplatz, SBB-Giiterschuppen
— Vorgaben fir vertieften Projektierung (nicht abschliessende Sammlung):
> 4 Haltekanten am neuen Busterminal / 2 Parkplatze auf Anlagen des Gelegenheitsverkehrs
> Definition der Nutzung des Busterminal in erster Linie fir Fernbus-Verkehre, aber auch fir Teile des
Gelegenheitsverkehrs (mittels verflgbaren Slots, welche der Fernbus-Verkehr nicht braucht)
> Terminalstandard (Ausristung, ...)
> BehiG-Anforderungen Uber alle 4 Haltekanten mit Sonderbord 16cm, Mandéverierbereich im Tirbereich
von 2.60m
> Angepeilter Finanzrahmen der beteiligten Partner
— Klarung in vertiefter Projektierung fur alle 3 Standorte (nicht abschliessende Sammlung):
> Abklarungen Uber konkrete Ausgestaltung weiterer Haltekanten, welche kostenglinstig am jeweiligen
Terminalstandort erstellt werden kdnnten. Sind solche machbar, Nutzung und Finanzierung mit Dritten
festlegen und im Projekt als Erweiterung einplanen.
> Abklarungen zur Aufenthaltsqualitdt machen und Anforderung dazu konkret festlegen.
> Festlegung von An- und Wegfahrtsrouten zum konkreten Busterminal (Route, Busspurnutzung, ...)
> Prifen und Festlegen von weiteren Synergien pro Standort (z.B. gemeinsame Nutzung von
Toilettenanlagen mit angrenzenden 6&ffentlichen Anlagen)
> Bestvariante bestimmen, auf welcher ein Bauprojekt geplant werden soll
— Bauprojekt fir sinnvollsten Standort erstellen:
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> Bauprojekt inkl. Kostenschatzung gemass SIA fiir einen Standort

> Vertiefung des vorliegenden Betriebskonzepts basierend auf den Festlegungen und Planungsarbeiten

> Rickfalleben planen: Abklarungen bezlglich provisorischen Busterminals, falls das Inseli kurzfristig
nicht mehr zur Verfligung steht.

> Vertiefte Klarung der Finanzierung unter Berlicksichtigung der teilnehmenden Partner

— Organisatorische Themen:

> Erweiterung Projektorganisation (u.a. mit Arealeigentiimern, Standortgemeinde, BAV beziiglich BehiG)

> Vorgesprache mit interessierten Fernbus-Terminal-Betreibern

> Laufende Abstimmung mit Aktivitdten der Stadt Luzern beim Thema ,Aufwertung Inseli* und
»Carparkierung Luzern“ hinsichtlich des gemeinsamen Zielbilds.

Projekt und Organisation nachste Phase

Als nachste Phase ab anfangs 2019 kénnte - im Sinne eines Vorprojektes — aktuell eine weitere Vertiefung
von mehreren méglichen Standorten, inkl. technische Machbarkeit sinnvoll sein. Fiir den sinnvollsten Standort
soll ein Bauprojekt erarbeitet werden. Fir die vielschichte Fragestellung scheint ein interdisziplinares Team
die besten Resultate zu erbringen zu kénnen.

Pendenz: Anforderungen und die ndchste Planungsphase definieren und eine passende
Projektorganisationen wéhlen, damit beteiligte Akteure vertieft den Busterminal Luzern hin zum Auflageprojekt
weiterentwickeln kénnen. Empfohlen wird ein interdisziplindres Team, welches nicht nur technische
Herausforderungen vertieft, sondern dartiber hinaus auch weitere Themen rund um den Busterminal Luzern
behandelt.
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Studie: Internationalen Personenverkehr

HOCHSCHULE
LUZERN

Stand

k. | — Abgeschlossene Studie HSLU/KCW zum
" internationalen Personenverkehr (Bahn und
Bus)

Auftraggeber BAV

Bemerkungen

— Luzern liegt mit tagl. 38 Abfahrten schweizweit
nur an 11 Stelle

| — Potential Fernbus insb. bei

Tangentialverbindungen, Angebote in
Randzeiten oder Angebote ab Figh.

Erkenntnisse

- Fernbusinfrastruktur ist in der Schweiz nicht
oder in mangelnder Qualitat vorhanden.

Der Fernbus hat teilw. auch Potenzial im
Binnenverkehrsmarkt der Schweiz

Marktliberalisierung wird derzeit nicht empfohlen

1 A9

Studie: Nutzer von Fernlinien

it

Erkenntnisse

— Nutzer von FLB zeichnen sich durch eine
allgemein hohe 6V-Affinitét aus: Fernbusse
substituieren insbesondere Bahnlinien (38% der
CHer Nutzer sind SBB Stammkunden)

— Fur Fernlinienbusreisen zahlen CHer Kunden
zirka 10 Rappen je Kilometer

— Ab einer Reisedistanz von 450km nimmt die
Reisequalitdtsbewertung von Fernbusreisen ab
(gegenuber Bahn/Flugzeug)

— Zukinftige Entwicklung/Wachstum hangt davon

ab ob Kunden den Preisvorteil von Fernbussen
(geg. Auto/Bahn Flugz.) starker gewichten denn
Nachteile in Reisedauer/Komfort

Bild: Google Maps;

- /

busreisen

Learnings fur Luzern

i — Zum Fernbusbahnhof reisen >70% mit 6V an

— Nachfragegetriebenes Wachstum wird erwartet,
wenn auch nicht so rasant wie in den
Nachbarlandern

e R

HOCHSCHULE
LUZERN

REENAGH

Bemerkungen
— Repréasentative Befragung 4500 Personen

— Studie Perimeter D-A-CH-Gebiet von exeo
Strategic Consulting AG und Rogator AG (beide
DE) 2015

Learnings fir Luzern

— weitere Zunahme an Fernbusfahrten erwartet

— Anbindung an lokales, regionales 6V Netz sehr
wichtig

— Infrastruktur frihzeitig definieren



Studie: Carterminal Bern-Neufeld

HOCHSCHULE
LUZERN

=

Stand

— Vorprojekt P&R Neufeld Carterminal (14-seitiges
Vorprojekt)

— Initiiert von Autoeinstellhalle Waisenhausplatz
AG (AWAG)

Bemerkungen

— Idee: Offentliche Hand zahlt Bau Terminal und
AWAG betreibt Terminal eigenfinanziert

— Nachste Schritte: Mit Gemeinderat Bern und
Landeigentimer ASTRA

Erkenntnisse

— Vorprojekt mit Kostenschéatzung (+/-20%) von
5,8 bis 6 Mio. Franken (inkl. MWST)

— 20 Platze (6 Parking und 14 Haltekanten)
— Terminal mit WC und Aufenthaltsraum
— Bestehendes P&R mit Bus-Anschluss

Bild: Google Maps

: \

~! stand
— Analyse und Massnahmenvorschlége

R RPN <

— Abgeschlossen am 30. Dezember 2016
i — Auftraggeber: Tiefbauamt Stadt Luzern
— Breite abgestiitzte Projektgruppe

Studle Konzept Car Parklerung Stadt Luzern

mm.“'

1A NG

Learnings fur Luzern

— Private Betreiber méglich

— Rund 300000 Franken pro Platz
— Infrastruktur friihzeitig definieren

— Terminal fir alle Kategorien mit differenziertem
Preismodell

LUZE'RN

HOCHSCHULE >

Bemerkungen
— Ldsungen unterteilt in kurz-, mittel- und
langfristige Massnahmenpakete.

— Losungsansatze politisch umschritten resp.
teilweise bereits verhindert.

Erkenntnisse

— Nachfrage an Park- und Halteplatzen fir Cars
von 11 Halteplétze zum Ein- Aussteigenlassen
von Gasten in Altstadtnahe und120 Parkplatze
primér zur Zwischenparkierung von ca. 2h.

— Es fehlen zurzeit rund 50 Parkplatze.

S

) R (WP W R T I A R

Learnings fir Luzern

— In der Spitzenstunde besteht eine Nachfrage
nach 11 Halteplatzen in der Nahe der Altstadt

— 50 Parkplatze fehlen

— Kombination mit Fernbusterminal nur sinnvoll,
wenn dieser passend liegt / genligend gross ist.

.’_.
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Uberblick tber andere Stadte (1/6)

Hannover

- Neu gebauter Busterminal mit Stahl-Glasdach
fur 4,3 Mio. Euro

- Eréffnung September 2014

- Zentrale Lage in der Stadt mit gutem
Anschluss an den Nahverkehr

- Rund 84 Abfahrten taglich, mit mehr als 300
Zielen im In- und Ausland, davon rund ein
Drittel als Direktverbindung.

- Betreiberin ist die DTG Deutsche Touring
GmbH (Carunternehmer)

HOCHSCHULE
LUZERN

Hiannoverfche Allgemeine

Hannovers Busbahnhof ist der
beste

5.11.15 Demnach erreicht der
Busbahnhof in Hannover sowohl bei
der Ausstattung mit der Schulnote 2,1
als auch beim Standort (1,8) die
jeweilige Bestnote.

XJ TRAFIKO

Uberblick tiber andere Stadte (2/6)

Minchen

- Zentraler ZOB ist in ein Dienstleistungs- und
Handelszentrum integriert (Er6ffnung 2009)

- Direkt neben S-Bahn-Station (einen Halt
vom HB weq)

- Ebenerdig zugénglicher Terminal mit 29
Halteplatzen (Fern- und Gelegenheits-
verkehr)

- OG mit Shopping und Blrordumen
- Betrieb durch Bayrisches Rotes Kreuz

HOCHSCHULE
LUZERN

Neuer Busbahnhof: ,,Ein
Durchbruch fiir Miinchen* Z
11.09.09 Mlnchens neuer

Zentraler Omnibusbahnhof ist
er6ffnet. Der regulare Busbetrieb
beginnt am Montag. Doch Einkaufen
ist jetzt schon méglich — klnftig
sogar rund um die Uhr.

X1 TRAFIKO




Uberblick tiber andere Stadte (3/6)

Koln

- Fernbusse durfen Innenstadt nicht mehr
anfahren. FlixBus fahrt daher eine
Alternativhaltestelle in Leverkusen an.

- Der Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmen kritisierte: "Die
Buskunden wollen in die Stadt, und kein
Betreiber ist von der Massnahme begeistert®

- Terminal am Flughafen (6V-Reisezeit ins
Zentrum: 15°) mit 24/7 Personelle Betreuung

- Betreiberin ist der Flughafen KéIn/Bonn

HOCHSCHULE
LUZERN

SPIEGEL ONLINE

27.10.15 Als erste GroRBstadt in

von Fernbussen am Flughafen

Koln verbannt Fernbusse aus der
Innenstadt

Deutschland vertreibt KéIn
Fernbusunternehmen aus der
Innenstadt. Ab sofort miissen Nutzer

KalIn/Bonn aussteigen.

XJ TRAFIKO

Uberblick tber andere Stadte (4/6)
Freiburg i. B.

- Einwohner Freiburg 226’000 (&hnlich
Agglomeration Luzern)

- 4 Bussteige fur Fernbusse direkt am
Bahnhof / Zusatzhaltstelle Pressehaus

- 410 Fernbusse mit nationalen Zielen pro
Woche

- Betreiberin ZOB (Fern-/Regionalbus):
Sitidbadenbus GmbH (Bahntochter)

- Separate Parkplatze in Altstadtnahe fir
Gelegenheitsverkehre (Touristen)

HOCHSCHULE
LUZERN

Badische & Zeitung

Fernbus-Verkehr sprengt Kapazitdten des
Busbahnhofs Freiburg

Reisen mit dem Fernbus boomt. In Freiburg sogar so sehr, dass der
usbahnhof Gberlastet ist. Manche Anbieter missen nun au
sel




Uberblick tiber andere Stadte (5/6)
Zurich

- Carparking Sihlquai, sehr zentral, Tarif 5.-/h,
Betreiberin ist Parking Zirich AG

- «Bus Station Zirich»: Prov. Massnahmen ab
Sept. 2018 (7.4 Mio CHF fir 29 Abstellplatze,
2 Haltekanten und
Betriebsgebaude). Nutzung fir rund 10 Jahre.
Ausgelegt auf 138 Fahrten pro Tag und 45 pro
Nacht (+10% gegeniber heute). Lead Stadt
Zirich

- Diverse nicht konsolidierte langfristige Ideen
(Standorte Hardbrlicke und Aargauerstrasse
in Altstetten als Alternativen im Richtplan)

Uberblick tiber andere Stadte (6/6)
Chur

- Terminal direkt Gber Bahnhof Chur

- 6V-Betreiber stellt Platze zur Verfigung

- Kombination mit dem regionalen Busverkehr
- 1 Haltekante

- Kanton holte aktiv Linien nach Chur

- Betreiber des Terminals ist PostAuto

- Ca. 13000 Gaste pro Jahr, rund 40 pro Tag

HOCHSCHULE
LUZERN

‘F ——

Das Gerangel um die letzte
Zircher Brache

10.6.16 Was soll hinter dem HB auf
dem Carparkplatz entstehen? Ein
neues Kongresszentrum oder
Wohnungen? Die Debatte um die
Zukunft des Platzes wird neu lanciert.

XJ TRAFIKO

HOCHSCHULE
LUZERN

@ siidostschweiz

Graubiinden setzt auf
Fernbusse

5.3.17 Ob Rom, Mailand, Turin,
Bologna, Florenz oder Berlin,
Frankfurt, Stuttgart, Minchen ... Seit
2014 kann man in Chur mit
Fernbussen grosse Stadte in
Deutschland oder Italien besuchen.

X1 TRAFIKO




Allmend (Vorzone, Eventkante, Parkierung Murmatt/Eichwald) EL?ZCEI%&HULE

Lage: Innenstadtgrenze, Stadt Luzern, vor Messehalle 2, auf heutigen
Eigel Stadt

Anbindung 6V: Direkt am Bahnhof Allmend Messe und Buslinie 20 (1 Min.)

7@ Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 2 Min. (S-Bahn)
Distanz zur Autobahn: 1.1 km (3 Min.)

Aktuelle Nutzung: M arkieru

Synergien: Kiosk beim Bahnhof Allmend Messe, Events
Akzeptanz: Messe n priife

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten siidlich des Busterminals durch weitere
Reduktion der Autoparkplatze mdglich. Grenzen: Mit zunehmender Terminal-
grosse wird der Busterminal zu einer dominanten Anlage auf der Allmend.

Bemerkungen: Synergie mit Parkierung auf stédtischen Anlagen z.B.
diskutierte Parkierung Murmatt/Eichwald oder Uberlaufparking Hinterschlund.
Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu priifen (z.B. Nutzungskonflikte mit Events,

Beispiel
eispie Erreichbarkeit bei Sperrungen der Horwerstrasse bei Veranstaltungen).

Vorzone

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.75 Verkehr: 3.33
Raumplanung: 3.33 Synergiepotential : 4
Risiken: 3.00 Rang: 1

44

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l Z T R A I: | KO

vbI-Depot HOCHSCHULE

Lage: Innenstadtgrenze, Stadt Luzern, vbl Depot (Tribschenstrasse 65)
§ » Hintergr urﬂ

Anbindung 6V: Bushaltestelle Weinbergli RBus-Linie 8 und Linien 6, 7 zum
Bahnhof Luzern (1 Min.)

S
8] Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 11 Min.

| Distanz zur Autobahn: 2 km (3 Min.)

Zusatzliche Kanten dur eitere Nutzung v
Depot.

Bemerkungen: Gute kontrare Lasten bezlglich Betriebszeiten (Fernbusbetrieb
vs. vbl Depot-Belegung). So kdnnte mind. eine Terminalgasse zwischen 0:30
und 5:00 fiir vbl-Abstellungen genutzt werden. Zwischen Depotanlage und
Busterminal Luzern soll eine Abtrennung den privaten und &ffentlichen Bereich
trennen.

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.25 Verkehr: 2.67
Raumplanung: 3.33 Synergiepotential : 3.00

Risiken: 3.00 Rang: 2

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l R T R A I: | KO
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Guterbahnhof Luzern (Gleisfeld P3, Gleisfeld Giterareal, Rosslimatt) ESZCEI%SH ULE

AR <
R Q Lage: Zentraler City-Standort, Stadt Luzern, Gleisfeld P3 hinter Uni Luzern, auf
\ heutigen SBB-Abstellanlagen (friher Bahnpostanlieferung)

v
| T
o oot |

Bemerkungen: Parkierung in Anlage Langensand. Getrennte Zufahrten
Veloparking/Busterminal. Ein- und Ausfahrt einspurig (LSA). Stiitzen bei
Detailplanung beachten. Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu prifen (z.B.
Koordination Velotunnel, Zufahrt zum Giterbahnhof Luzern via Werkhofstrasse,
Abgleich mit politischer Haltung mit Initiative Uber zukinftiger Inseli-Nutzung)

Beispiel S/ > Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 1.50 Verkehr: 2.67

Gle}l’s?jeld Y y & ) Y 4 ' Raumplanung: 3.67 Synergiepotential : 3.50

20
—— Risiken: 2.00 Rang: 3

Lage: 26667325 / 1'211°
v 1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l Z T R A I: | KO
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- HOCHSCHULE
Emmenbricke Seetalpla’[Z (SBB-Giiterschuppen, Kt. Verwaltung) | yZERN
~ X " - N NW - L St i Lage: Agglomeration Luzern, Gemeinde Emmen, im EG des heutigen SBB-

Guterschuppen
Eigentiimer: Schweizerische Bundesbahnen SBB

Anbindung 6V: Direkt am Bahnhof Emmenbriicke (RE, S1, S9) und Bushub
Emmenbriicke Bahnhof Stid (u.a. RBus) (1 Min.)

Akzeptanz: Passend zur SBB-Strategie mit Fernbussen in der Agglomeration

Erweiterbarkeit: Zusatzlich wenige Kanten allenfalls durch Optimierung der
Perronanlagen oder Terminalausdehnung méglich

Bemerkungen: Giterschuppen hat heute keine relevante Bedeutung im
Bahnverkehr mehr. Gelande friiher bereits einmal in Diskussion fir den Bushub
Emmenbriicke
Beispiel X
SBB- & - © y | Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.00 Verkehr: 2.67
Guter- 3

schuppen Raumplanung: 3.00 Synergiepotential : 2.50

Risiken: 2.00 Rang: 4

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l R T R A I: | KO
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: HOCHSCHULE
Eiszentrum Luzern LUZERN

,‘ Lage: Innenstadtgrenze, Stadt Luzern, Eiszentrum Luzern (Eisfeldstrasse 2)
R | bzw. vis-a-vis vor FC Kickers Betriebsgebaude

L Eigentiimer: Stadt Luzern (1421), Stadt Luzern (2343)

Anbindung 6V: Bushaltestelle Eisfeldstrasse RBus-Linie 8, Linie 6, 7, 21 zum
¢| Bahnhof Luzern (1 Min.)

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten entlang Eisfeldstrasse méglich, dadurch
weitere Reduktion von Autoparkplatzen

Bemerkungen: Zufahrt/Haltekanten auf Trottoirs und MIV Parkplatze.
Eisfeldstrasse ist stark von Kantonsschilern frequentiert. Platzverhéltnisse sehr
eng. Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu priifen (z.B. Vertraglichkeit mit
Sportanlagen, Nutzung Vorzone Eiszentrum Luzern fiir Events)

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 2.25 Verkehr: 2.67

verhalt-
nisse 1: 1000
sehr eng i §  Risiken: 3.00 Rang: 5

Lage: ZB66E5 / 12107438
eI me?  1.00 = schlecht/ 4.00 = sehr gut E|Z TRAF'KO

Raumplanung: 3.33 Synergiepotential : 2.00

GOSSI Carterminal ES?E'%&HULE

Lage: Agglomeration Luzern, Gemeinde Horw, Gossi Carterminal (Wegmatt)
» Hintergrund

V Eigentiimer: Korporation Horw

Anbindung 6V: Direkt am Bahnhof Horw gelegen (1 Min.)

Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 9 Min. (S-Bahn)

| Distanz zur Autobahn: 0.6 km

(] Aktuelle Nutzung: MIV-Parkierung Géssi

Synergien: Car KnowHow im Gdssi Terminal

Erweiterbarkeit: Synergien von Busterminal Luzern und Géssi Carterminal
denkbar (beispielsweise Unterhalt, Warteraum)

Bemerkungen: Nutzung Durchfahrt Gossi Carterminal -> kleine
| Mandverierflachen notig. KLB-Gleis steht kurz vor Aufhebung.
Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu prifen (z.B. Vertraglichkeit mit geplanter
Uberbauung Wegmatt), Parkhausprojekt Gossi weit fortgeschritten
(Planauflage)
| Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 2.50 Verkehr: 3.33
iy moo Raumplanung: 2.67 Synergiepotential : 2.50
_\ Risiken: 1.00 Rang: 6

1207923
. 1.00 = schlecht/ 4.00 = sehr gut ':l R T R A I: | KO
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Bestehende Stadtcarplatze Landenberg/Inseli ~ HOSHSCHULE

Lage: Zentraler City-Standort, Stadt Luzern, bestehende Carparkplatze
il | Landenbergstrasse/Alpenquai (gegeniiber AVIA-Tankstelle)

Distanz zur Autobahn: 2.2 km (7 Min.)
Aktuelle Nutzung: Car-Parkierung Gelegenheitsverkehr

Ufschétti, Backpackers Luzern
Akzeptanz: Stadt priifen (Aufhebung Carparkplétze nétig)

Erweiterbarkeit: Zusatzliche Kanten auf Carparkierung Landenberg durch
Reduktion von weiteren Carparkplatzen moglich

Bemerkungen: Parkierung direkt vor Ort ebenfalls méglich.
Umfeldvertraglichkeit ist vertieft zu prifen (z.B. Koordination mit Bemiihungen
im Zusammenhang mit Aufwertung linkes Seeufer, mittel- bis langfristig Zukunft
des Kies- und Betonwerks SEEKAG (gegentiiber dem Terminal)

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 3.00 Verkehr: 2.67
Raumplanung: 2.33 Synergiepotential : 3.50

Risiken: 2.00 Rang: 7

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l Z T R A I: | KO

50

HOCHSCHULE

E I C h h Of (zwischen Langsége und Luzernerstrasse, Eichhof Brauerei, Unter der Autobahn, Salesia-Park, KLB-Trassee) LU 2 -E-R N

Lage: Innenstadtgrenze, Gemeinde Kriens, Eichhof Grosshof, Salesia Park
intergrund

Eigentiimer: schw. Eidgenossenschaft, Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Anbindung 6V: Bushaltestelle Kupferhammer RBus-Linie 1, Line 5 (1 Min.)

I

Akzeptan: bereits heute ve

Erweiterbarkeit: Fraglich, ob an einem Standort eine weiterer Ausbau méglich
ist. Detailpriifung mit Planung Bypass.

Bemerkungen: grosse Umwalzungen auf dem Areal in den néchsten Jahren
(im Bau befindliche neue Abbiegespur, Bypass, Stadtautobahn, Uberdachung).
Detailpriifung mit Planung Bypass.

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 2.50 Verkehr: 2.67

Raumplanung: 2.33 Synergiepotential : 3.50

Risiken: 2.00 Rang: 7

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l R T R A I: | KO
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Parkhaus

A .

Musegg

HOCHSCHULE
LUZERN

v \\ “ Lage: Zentraler City-Standort, Stadt Luzern, im zu erstellenden Parkhaus
y P * Hintergrund Musegg

BERIAC

2\

Eigentlimer: Stadt Luzern, Projekt Musegg Parking AG

B Anbindung 6V: Schwanenplatz Luzern mit RBus und diverse Buslinien zu Fuss

erreichbar (5 Min.)

Fahrzeit 6V ins Stadtzentrum: 1 Min.
Distanz zur Autobahn: 0.4 km
Aktuelle Nutzung: keine

Synergien: direkter Zugang zur Altstadt Luzern

Erweiterbarkeit: Erweiterbarkeit im Berg ist eine Kostenfrage, jedoch in grosser
Zahl méglich.

Bemerkungen: Aktuell Projekt privater Initianten, das in erster Linie die
Carparkierung (Gelegenheitsverkehr) I6sen will. Abhangigkeiten gross. langer
Zeithorizont. Gehandelte Parkgeblhren passen wenig zum
Fernbuslinienverkehr.

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 1.50 Verkehr: 3.33

F 1 jo® Raumplanung: 2.67 Synergiepotential : 4.00

Y 20m

| [eape————

Risiken: 1.00 Rang: 9

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l Z T R A I: | KO

HOCHSCHULE
LUZERN

Aktuelle Nutzung: Busbetrieb
Synergien: Hub Funktion, Lage direkt in der Innenstadt
Akzeptanz: verkehrliche Akzeptanz gegeben

Erweiterbarkeit: Kaum mdglich, da die Kanten vom &V benutzt werden

Bemerkungen: Nutzungskonflikt mit Verkehrsbetriebe Luzern, Aufbrechen der
starren Kantenbelegung hin zu dynamischer Belegung der Kanten am
Bahnhofplatz nétig (mit Inbetriebnahme des Bushub Ebikon verkehren weniger
Linien zum Bahnhof Luzern). Parkierung in Anlage Langensand.
Einschrankungen wahrend Bau Durchgangsbahnhof.

Umsetzung & Wirtschaftlichkeit: 1.75 Verkehr: 2.33
Raumplanung: 3.33 Synergiepotential : 4.00

Risiken: 1.00 Rang: 9

1.00 = schlecht / 4.00 = sehr gut ':l R T R A I: | KO
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