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Zusammenfassung

[ ¥ X1

ﬁﬂ* Auftrag: Das Postulat Nr. 2024-777 fordert, sich mit der Frage der zusétzlichen 0 Hintergrund: Horw
Erschliessung peripherer Siedlungsgebiete zu befassen, welche der 6V aktuell nicht optimal sucht nachhaltige Lésungen, um
abdeckt. Das anhaltende Bevolkerungswachstum und sich wandelnden Bediirfnissen im die wachsenden Mobilitats-
Bereich der Mobilitat stellt die Gemeinde vor Herausforderungen. Ziel des vorliegenden bediirfnisse in peripheren
Berichts ist es, konkrete und sinnvolle Varianten mit zeitgemassen Mobilitatslésungen und Gebieten effizient zu begegnen.
deren Kosten aufzuzeigen und der Gemeinde damit eine Entscheidungsgrundlage zu bieten.

Cﬁ) E 5%’ 6'—101 Heutige Situation: Die Mobilitét in der Gemeinde Horw wird derzeit durch das bestehende 6ffentliche
Verkehrsnetz bestehend aus Strassen, Bahn- und Buslinien, aber auch ersten Sharing-Angeboten abgedeckt. Auch der Fussverkehr
ist relevant, vor allem auf erster und letzter Meile. Periphere Quartiere wie etwa Oberriiti, Stirnriiti, Biregg, Kirchfeld, Winkel,
Seestrasse oder Kleinwilhdhe sind jedoch nicht gut mit kollektiven Verkehrsmitteln erschlossen. Es gibt erste erganzende Angebote
wie das 6ffentlich nutzbare Bikesharing Nextbike, aber Mobilitatslésungen im Sinn von 6ffentlichem Verkehr fehlen dort.

(72N

\@ Zielbild: Die Gemeinde Horw strebt eine bedarfsgerechte, nachhaltige und wirtschaftliche Erschliessung ihrer
peripheren Gebiete an. Ziel ist es, die Mobilitat der Bevolkerung durch innovative und flexible Lésungen zu verbessern und dabei
den offentlichen Verkehr gezielt zu starken. Dabei sollen die behdrdenverbindlichen Vorgaben des kantonalen Richtplans, des
Agglomerationsprogramms und weiterer tibergeordneter Strategien beriicksichtigt werden. Im Fall des 6V sind die Rollen zu
bedenken: Der Verkehrsverbund Luzern (VVL) plant den 6V in Zusammenarbeit mit Bund, Kanton und Gemeinden. Der VVL bestellt
schlussendlich das Angebot und tragt die Kostenunterdeckung. Die Transportunternehmen fahren im Auftrag der Besteller.

))) Analyse: Die Analyse Massnahmen: Das Kapitel Variantenstudium stellt verschiedene umsetzbare
zeigt, dass die untersuchten Quartiere Losungsansatze fur die Erschliessung peripherer Gebiete vor, welche in der Schweiz
unterschiedliche Herausforderungen in oder Europa bereits im Einsatz stehen. Das Spektrum reicht von neuen 6V-Linien

Bezug auf ihre Erreichbarkeit (bestellt durch VVL oder direkt von der Gemeinde/Dritten), Schraglifte, Rufbusse
aufweisen. Wahrend abgelegene (Ridepooling), autonome Fahrzeuge, Taxibetriebe hin zu Mitfahrplattformen zur
Hanglagen und geringe Vernetzung von Privatfahrten. Als sinnvoll kénnen folgende Varianten zur vertieften
Bevolkerungsdichten wie in Grisigen Priifung empfohlen werden, wobei die dargelegten Kostenschétzungen zu beachten sind:
und Oberriiti die Anbindung Neue 6V-Linie ,Oberriiti — Kirchfeld — Horw Wegscheide — Horw Bahnhof — Winkel —
erschweren, gibt es in anderen EAWAG® (bestellt und Kostenunterdeckung abgegolten durch die Gemeinde)
Quartieren wie der Seestrasse ein Neuer digital zu buchender Rufbus als ergdnzendes System zum 6V, wobei die
gewisses Potenzial, bestehende Abstimmung mit diesem zu kléren ist (Bediengebiet, Tarif, Art des Fahrpersonals, ...)
Licken zu schliessen. Grundsatzlich Kostenlibernahme von Fahrten beim bestehenden Dienst FahrFlex (Ridehailing/Taxi),
lasst sich aber festhalten, dass die um ein Angebot auch in peripheren Gebieten o6ffentlich anzubieten.

Gemeinde Horw bereits gut mit 6V Das Potenzial des autonomen Fahrens wird dereinst auch in Horw zu erwarten sein,
erschlossen ist. kommerzielle Fahrzeuge und Betreiber gibt es in der Schweiz zurzeit aber noch nicht.

@ Wiirdigung und Ausblick: Wie die Analyse zeigt, stellt die Erschliessung peripherer Quartiere mit effizienten
Mobilitatsldsungen eine reelle Herausforderung fiir die Gemeinde Horw dar. Die Erschliessung von Horw mit 6ffentlichem Verkehr ist
aber grundsatzlich bereits gut, wie Analysen zeigen. Der vorliegende Bericht zielt dennoch darauf ab, unterschiedliche Varianten als
Entscheidungsgrundlage fir die Gemeinde bereitzustellen, will man die Erschliessung weiter verbessern. Ein besonderes
Augenmerk ist auf die Balance zwischen Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und den Bediirfnissen der Bevolkerung zu legen. Fir die
Umsetzung ist eine vertiefte Planung basierend auf Angeboten von Betreibern und eine enge Abstimmung mit den (ibergeordneten
Mobilitatsstrategien, weiteren Beteiligten am Mobilitatsmarkt sowie den Nachbargemeinden entscheidend. Ein als erster Schritt
notwendiger Stossrichtungsentscheid fiir eine Variante ist notig, bevor eine Variante vertieft ausgeplant und eingefiihrt werden kann.
Wichtig ist, in der Schweiz erprobte Lésungen vorzusehen, da das Potenzial fiir autonomes Fahren zwar auch in Horw zu erwarten
ist, die Anwendung aber erst vereinzelt in grossen Stadten zu hohen Kosten und im experimentellen Umfeld erprobt, teilweise erst in
den USA und China kommerziell gefiihrt und skaliert wird. In der Schweiz wird beispielsweise ein erstmals vollstandig
automatisierter 6ffentlicher Verkehr ab Ende 2025 im Furttal durch SBB und Kanton Ziirich erprobt. Die Kosten sind mit jahrlich ca.
800'000 CHF/Fz hoch (Fahrzeug, Technologie, Betrieb mit Leitstelle). Die Buchungssoftware ist aber gleich wie beim in diesem
Bericht ebenfalls vorgestellten Standardprodukt ,Rufbus in Kombination mit 6V (Ridepooling)“, wo Kosten je nach Variante von bis
zu 560°000 CHF/Fz zu erwarten sind (Fahrzeug, Technologie, Betrieb mit Fahrdienstpersonal). Will man also den Erfolg kiinftiger
Technik bereits heute testen, kann bereits heute ein Projekt Ridepooling lanciert werden (dort fallt spater beim autonomen Fahren
dann einfach das Fahrdienstpersonal weg). Da auch reine 6V-Linien mit Kosten je nach Variante bis 900°'000 CHF zu teuer sein
dirften, ware die Subvention von FahrFlex die wohl giinstigste Losung, nicht erschlossene Gebiete mit einem Angebot anzubinden.
Offen ist, ob die Gemeinde private Taxidienste mit einem Leistungsauftrag beauftragen will.
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1 Ausgangslage

Das Bevdlkerungswachstum bringt tiefgreifende Verédnderungen und steigende Beddrfnisse in der Mobilitat mit
sich. Mit einer zunehmenden Bevdlkerung wachsen auch die Anforderungen an das Verkehrsnetz, da immer
mehr Menschen mobil sein missen — sei es fur den Weg zur Arbeit, zur Schule oder in der Freizeit.
Gleichzeitig gibt es periphere Siedlungen, die starker in das Gesamtsystem eingebunden werden wollen, um
eine gleichberechtigte Teilhabe am wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Leben zu ermdglichen.

Die steigenden Mobilitdtsbedurfnisse werden von gesellschaftlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen
beeinflusst. Veranderte Wohn- und Arbeitsstrukturen schaffen neue Anforderungen an das Verkehrsnetz, das
sich an die Bedurfnisse einer wachsenden und diversifizierten Bevdlkerung anpassen muss. Dies stellt
insbesondere fiir die 6ffentliche Hand eine Herausforderung dar, da das Verkehrswachstum auf begrenztem
Raum stattfindet und neue, effiziente Lésungen erfordert.

Die genannten Entwicklungen sind auch in der Gemeinde Horw spurbar. Mit dem Bevdlkerungswachstum
steigt auch das Bedurfnis nach Mobilitat. Um diesem Bedurfnis gerecht zu werden und als Gemeinde attraktiv
zu bleiben, miussen einerseits das 6V-Angebot an den Bedarf angepasst und andererseits flexible
Mobilitatslésungen eingefuhrt werden. Nur so kann nachhaltige Mobilitat geférdert werden.

1.1 Politischer Auftrag

Den Anstoss fur den vorliegenden Bericht bildet ein Postulat, welches nachfolgend erlautert wird. Dieses zeigt
ein Bedurfnis auf, periphere Siedlungsgebiete besser zu erschliessen und allen Birgerinnen und Blrgern von
Horw einen adaquaten Zugang zur kollektiven Mobilitat zu gewahrleisten.

Postulat ,Erschliessung peripherer Siedlungsgebiete der Gemeinde Horw mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln®
Aktuell herrscht ein starkes Bevdélkerungswachstum in den zentralen und peripheren Gebieten der Gemeinde
Horw. Entsprechend steigen auch die Mobilitatsbedirfnisse. Wahrend im Zentrum und entlang der
Hauptverkehrsachsen die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr sehr gut ist, gestaltet sich die Nutzung des
offentlichen Verkehrs fiir die Bewohnerinnen und Bewohner einzelner Quartiere, wie etwa Oberr(ti, Stirnrti,
Biregg, Kirchfeld, Winkel, Seestrasse oder Kleinwilhéhe, deutlich schwieriger.

Der Gemeinderat wird gebeten, eine Prifung durchzufiihren, um zu evaluieren, ob die peripheren Gebiete
besser mit dem offentlichen Verkehr erschlossen werden kdnnen. Der Fokus soll auf der Anbindung mit den
offentlichen Verkehrsmitteln des Verkehrsverbunds Luzern liegen, aber auch Optionen wie ein Ortsbus, ein
Rufbus oder neue Mobilitatsformen, etwa selbstfahrende Fahrzeuge, Schréglifte oder Ahnliches, sollen in
Betracht gezogen werden. Link: https://www.horw.ch/politbusiness/2062111

1.2 Ziel des Analyseberichts

Der Bericht analysiert die aktuelle Situation und zeigt verschiedene Lésungen. Dabei steht die Schliessung
bestehender Lucken im Mobilitatsnetz im Fokus, um allen Siedlungsgebieten eine bessere Anbindung zu
ermoglichen. Besonderer Wert wird auf wirtschaftliche und effiziente Losungen gelegt, die vor allem den
offentlichen Verkehr starken, aber auch innovative und nachhaltige Mobilitatsformen einbeziehen. So soll eine
ganzheitliche und langfristige Verbesserung der Erschliessung im Gemeindegebiet erreicht werden.

1.3 Erarbeitungsprozess

Im ersten Schritt wurden die zentralen Grundlagen erarbeitet. Anschliessend wurde das Gemeindegebiet aus
verschiedenen Perspektiven analysiert, um Siedlungsgebiete mit unzureichender Anbindung zu identifizieren.
Daraufhin wurden verschiedene Mobilitatsldsungen vorgestellt, die den Erschliessungsgrad wirtschaftlich und
effizient verbessern kénnen. Der Schwerpunkt lag — wie im Postulat gewtinscht - auf dem 6ffentlichen
Verkehr. Es wurden jedoch auch alternative Mobilitdtsformen bericksichtigt, um eine umfassende und
nachhaltige Erschliessung sicherzustellen.

Von Seiten des Auftraggebers, der Gemeinde Horw, hat ein interdisziplindres Team am Prozess mitgewirkt.
Dieses Team bestand aus Michael Mahrer (Leiter Tiefbau) und Alexandra Gerhardt (Projektleiterin Mobilitat).
Die vorgeschlagenen Lésungen wurden gemeinsam mit dem Auftraggeber besprochen, angepasst und
erganzt, wodurch der vorliegende Analysebericht entstand.
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2 Ubergeordnete Strategien und Ziele

Fur die Entwicklung von Grundsétzen der smarten Mobilitat auf dem Gebiet der Gemeinde Horw gilt es
weitere Ubergeordnete Vorgaben zu erfiillen. Dabei sind Strategien, Konzepte und Reglemente vom Bund,
dem Kanton Luzern, vom regionalen Entwicklungstrager LuzernPlus sowie von der Gemeinde Horw zu
beriicksichtigen. Nachfolgend sind diese in einer Ubersicht dargestellt und jeweils anhand der wichtigsten
Punkte zusammengefasst.

2.1 Rollen

— VVL/Kanton und Gemeinde: Der Verkehrsverbund Luzern (VVL) plant den 6V in Zusammenarbeit mit
Bund, Kanton und Gemeinden. Der VVL bestellt schlussendlich das Angebot und tragt die
Kostenunterdeckung. Diese wird schlussendlich vom Kanton und den Gemeinden nach definierten
Schliisseln getragen. Die Infrastruktur wird im Fall der Haltestellen von den Gemeinden, im Fall von
Strassen vom Strasseneigentimer bereitgestellt. 6V-Verknipfungspunkte finanziert der Kanton meist mit.

— Transportunternehmung: 6V-Betreiber wie VBL oder PostAuto fahren im Auftrag des VVL das Angebot,
welches bei ihnen alle 2 Jahre Gber Standardprozesse bestellt wird.

Kanton Gemeinden Politik

Regierungsrat und Kantonsrat
Leistungsauftrag| Rahmenkredit Mitwirkung

Verkehrsverbund

Verbundrat
Luzern

Strategie | Angebot| Finanzierung
Geschaftsstelle

Produktion
Transportunternehmen

B 80

Abbildung 1: Rollen (Quelle: https://www.vvl.ch/ueberuns)

Sonst in Mobilitdtbelangen sind alle drei politischen Ebenen von Bund, Kanton und Gemeinde relevant. Dabei
liegt die ubergeordnete Entscheidungsgewalt beim Bund. Die Kantone wiederum sind fur kantonale Strategien
verantwortlich, wie beispielsweise fur das Agglomerationsprogramm Luzern. Die einzelne Gemeinde ist dann
hauptséachlich in der Umsetzungsrolle und lokal aktiv, kann allerdings die Interessen auf einer héheren Ebene
einbringen. Nebst den genannten Ebenen sind auch der regionale Entwicklungstrager LuzernPlus oder private
Akteure zu beriicksichtigen (z.B. lokale Grossunternehmen oder verkehrsintensive Anlagen).

Insgesamt ist festzuhalten, dass bei neuen Mobilitdtsformen wie beispielsweise Sharing noch nicht durchwegs
eine klare Rollenzuteilung sich eingestellt hat. Dies stellt neue Herausforderungen und Fragen, welche im
bestehenden Rahmen nicht immer stringent geklart werden kénnen. Dies zeigt wiederum die Relevanz einer
klaren Haltung der Gemeinde Horw gegenlber dieser Thematik auf.

2.2 Bund

Ab dem 1. Méarz 2025 werden in der Schweiz bestimmte Formen des automatisierten Fahrens gesetzlich
erlaubt. Dazu gehdrt der Autobahnpilot, der es Fahrern ermdglicht, auf Autobahnen das Lenkrad loszulassen
und die Uberwachung des Verkehrs dem System zu iiberlassen — sie miissen jedoch jederzeit eingreifen
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kénnen. Zudem durfen fuihrerlose Fahrzeuge auf behérdlich genehmigten Strecken fahren, sofern sie von
einer Zentrale Uberwacht werden. Auch das automatisierte Parkieren ohne anwesende Fahrerin oder Fahrer
ist in speziell gekennzeichneten Parkhausern und Parkplatzen zulassig. Alle Fahrzeuge mit
Automatisierungssystem bendétigen eine behdérdliche Genehmigung, bei der die Sicherheit und der
Verkehrsfluss nachgewiesen werden missen.

2.3 Kantonal

Name

Ersteller

Jahr

Relevante Inhalte

Kantonaler
Richtplan

Kanton Luzern

2019

— Bericksichtigung der Mobilitatsbedirfnisse der
Bevolkerung und Wirtschaft sowie Risikovorsorge fir
Schutz der Bevolkerung vor Immissionen

— Agglomeration Luzern ist als Problemschwerpunkt im
Bereich Verkehr definiert

— Verkehrsverlagerung von MIV auf 6V und LV erwinscht

— Kapazitaten fur Strassenverkehr ausgelastet

— Mobilitatsmanagement angestrebt fir Optimierung des
Verkehrsverhaltens

— 0V als Mittel zur Entlastung der Umwelt und Erhdéhung der
Gesamtverkehrsleistung

Weitere Infos

Agglomerations-
programm 4.
Generation

Kanton Luzern

2021

— Siedlungsentwicklung nach innen férdern

—  Weiterentwicklung Gesamtverkehrsprojekte

— Ausbau von multimodalen Verkehrsdrehscheiben férdern
— Verkehrsmanagementprojekte

— Gestaltung Ortsdurchfahrten

— Fuss- und Veloinfrastruktur ausbauen

— Weitere Infos

Zukunft Mobilitat
im Kanton
Luzern

Kanton Luzern

2023

— Planungsbericht Zumolu vom Kantonsrat zustimmend zur
Kenntnis genommen
— Gesamtheitliche Mobilitatsstrategie des Kantons Luzern

Strategie
Mobilitats-
management
Kanton Luzern

Kanton Luzern

2019

— Siedlung und Verkehr abstimmen
— Dachmarke etablieren

— Vorbildfunktion leben

— Innovation férdern

Weitere Infos

OV-Gesetze

Kanton Luzern

2020

Gesetz Uber den 6ffentlichen Verkehr - Nr. 775
Verordnung Uber den 6ffentlichen Verkehr - Nr. 775a
Reglement fur den Verkehrsverbund Luzern - Nr. 775b
Botschaft des Regierungsrates an den Kantonsrat B 90
Weitere Infos

AggloMobil 4

VVL

2019

—  VVL will dem verénderten Mobilitatsverhalten und dem
prognostizierten Mobilitditswachstum aus der angestrebten
Siedlungsentwicklung gerecht werden.

— Massnahmen
> Realisierung weiterer Durchmesserlinien
> Anderung und Verlangerung verschiedener Buslinien

Weitere Infos

Bus 2040

VVL

2023

— Strategische Leitplanken fur den weiteren Ausbau des
offentlichen Busverkehrs im Zielhorizont 2040

— Starkung Umsteigeknoten Bahn-Bus

— Neue Durchmesserlinien, Liniendurchbindungen und
Tangentiallinien

— Neue Busachse Bahnhof Luzern Ost

Weitere Infos

Seite 7 — trafiko.ch
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https://agglomerationsprogramm.lu.ch/
https://www.lu.ch/-/media/Kanton/Dokumente/BUWD/Projekte_und_Themen/Strategie_Mobilittsmanagement_Kanton_Luzern.pdf?la=de-CH#:~:text=Die%20Strategie%20Mobilit%C3%A4tsmanagement%20des%20Kantons,Grunds%C3%A4tze%2C%20welche%20verschiedene%20Handlungsschwerpunkte%20beinhalten.
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775/versions/3501
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775a/versions/3856
http://srl.lu.ch/frontend/versions/2500
http://www.lu.ch/downloads/lu/kr/botschaften/2007-2011/b_090.pdf
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775
https://www.vvl.ch/oev-angebot/angebotsplanung/oevplanungen/agglomobil/agglomobil-4
https://www.vvl.ch/application/files/5216/9821/2774/3630a_VVL_Bus2040_Bericht-def_20230829.pdf

m Ennethorw - Horw Zentrum - GB

7.5 Durchbindung der Linien 20 nach Ennethorw
Kantonalbank - Bahnhof Lu- mit heutiger Linie 24 nach Meggen;
zern - Luzern Verkehrshaus — am Linienende in Horw integral nach En-
Meggen Gottlieben/Tschadi- nethorw, keine Bedienung Technikumstr.;
gen Nachfragezunahme auf dem Ast Meggen er-
fordert im Horizont 2040 einen 7.5-Minuten-
takt
Bahnhof Mattenhof - Ringstr. S8 15° Verbindung Horw ~ Kriens Gbernimmt die
- Horw Zentrum - Kastanien- Linie 16, welche ausgebaut wird;
baum - Bahnhof Luzern Ost allenfalls 10-Minutentakt in HVZ im Zusam-
menhang mit Option Durchbindung Linie 10
Bahnhof Horw — Bahnhof Mat- GB 7.5 Via Arsenalstrasse statt Eichwilstrasse und via
tenhof ~ Arsenalstrasse - Bahnhof Mattenhof;
Eichhof — Bahnhof Luzern - Bahnanbindung (Bahnhéfe Horw/Mattenhof)
Klinik St. Anna - Luzern Briel- fur die Entwicklungsgebiete in Horw
strasse
Bahnhof Horw ~ Ringstrasse = SB 15’ Direktverbindung Kriens/Luzern Sud in ESP

Bahnhof Mattenhof ~ Kriens
Busschleife - Renggloch -
Littau Bahnhof

HVZ: Weiterfihrung ab Littau
Bahnhof via Littauerboden bis
Emmenbriicke Bahnhof Sud

Littauerboden; Ersetzt zwischen Mattenhof
und Kriens die Linie 21;

Bereitstellung ausreichender Kapazititen zur
Hauptverkehrszeit im Korridor Emmenbricke
- Littauerboden;

auf Seite Horw ist eine Verldngerung ab Spitz

N

via Spitzbargli - Kleinwilhdhe — Steiacher und
Grosswilstrasse bis Ennethorw zu prifen

Abbildung 2: Bus 2040, Zielkonzept LuzernSid (Quelle: Studie VVL vom 29.8.23)

2.4 Regional

Grundkonzept LuzernPlus 2015 — Reduzierter Parkplatzbedarf
Verkehr — Forderung 6V, Fuss- und Veloverkehr
LuzernSid
Teilrichtplan LuzernPlus 2020 — Maglichst hohen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs und
Regelwerk des Fuss- und Veloverkehrs an
LuzernSud Gesamtverkehrsaufkommen
— MIV nutzergerecht und siedlungsvertraglich gestalten
— Mobilitatskonzepte fir Uberbauungen einfordern
Weitere Infos
2.5 Kommunal
Name Ersteller Jahr Relevante Inhalte
Gemeinde- Gmd. Horw 2019 — Lebenswerte, stadtnahe und naturverbundene
strategie Gemeinde
Weitere Infos — Alternativen zum MIV foérdern, 6V optimieren
— Innovative Mobilitatsdienstleistungen férdern
— Weiterentwicklung Gemeinde in Richtung Smart City
— Langsamverkehr sicher und hindernisfrei gestalten
Raumliches Gmd. Horw 2021 — Platzverhéltnisse zugunsten von Fuss- und Veloverkehr
Entwicklungs- optimieren Erh6hung 6V-Frequenzen und Verbesserung
konzept (REK) 6V-Anbindung
Weitere Infos — Gestalterische Aufwertung der Kantons- und
Krienserstrasse
— Mobilititsmanagement fur Nutzungen mit erhéhtem
Verkehrsaufkommen
Orts- und Gmd. Horw 2024 — Ré&umliche Entwicklung
Regionalplanung — Nutzungsplanung
Weitere Infos
Verkehrsrichtplan | Gmd. Horw — Schwachstellenanalyse
Weitere Infos — Netzkonzept Fuss- und Veloverkehr
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https://www.luzernplus.ch/application/files/1715/9489/8835/01_Regelwerk_LuzernSued_300dpi_200714.pdf
https://www.horw.ch/Politikleitbilder
https://ortsplanung-horw.ch/raeumliches-entwicklungskonzept-2040/
https://ortsplanung-horw.ch/
https://www.horw.ch/gesetzessammlung/sammlung/1629542

3 Analyse Gemeinde Horw

3.1 Mobilitat

Daten aus dem Geoportal des Kantons Luzern aus
dem Jahr 2023 (Abbildung 3) bieten aufschlussreiche
Einblicke in die Mobilitatssituation der Gemeinde
Horw. Rund 88% der 15'376 Einwohnerinnen und
Einwohner wohnen innerhalb eines 300-Meter-
Radius von Bushaltestellen. Betrachtet man die
1000-Meter-Radien der Bahnhéfe Horw und Kriens
Mattenhof in Kombination mit den Bushaltestellen,
zeigt sich, dass sogar 95% der Bevolkerung gut an
den offentlichen Verkehr angebunden sind. Dies
unterstreicht, dass Horw insgesamt eine
ausgezeichnete Grunderschliessung durch den
offentlichen Verkehr aufweist.

Ein weiteres wichtiges Thema ist die Entwicklung des
motorisierten Individualverkehrs. Abbildung 4 zeigt,
dass der Motorisierungsgrad in den letzten zehn
Jahren geringfligig gestiegen ist, was auf das
kontinuierliche Bevdlkerungswachstum
zurlickzufiihren sein dirfte. Die Anzahl der

Haltestellen

Bus, aBus

@bt

Bahn 1

Bevélkerung @ Trolleybus 1
\ Bus 17

it 15.376

Quelle: rawi, 2023 Quelle: rawi, 2023

OV-Abdeckung Bevélkerung 300m OV-Abdeckung Bevélkerung 1000m

88 % 95 %

Bevélkerungsanteil innerhalb 300-Meter- Bevélkerungsanteil innerhalb 1000-Meter-
Radius um Haltestelle (nur Bus) Radius um Haltestellen (alle Verkehrsmittel)

Abbildung 3: Dashboard Gemeinde Horw
(Quelle: www.geo.lu.ch)

Fahrzeuge pro Kopf ist geringfiigig gestiegen, was auf eine gewisse Sattigung hindeutet.

Ein Blick auf den Fahrzeugbestand nach Treibstoffart (Abbildung 4) zeigt, dass hybride und elektrische
Fahrzeuge seit 2020 deutlich zugenommen haben, wéahrend Benzinfahrzeuge leicht zuriickgegangen sind.
Diesel-Fahrzeuge haben seit 2013 geringfligig zugelegt. Diese Veréanderungen spiegeln den Trend zu
umweltfreundlicheren Antrieben wider und betonen die Bedeutung alternativer Technologien.

Motorisierungsgrad

wagen pro 1000 Einw.

Personent

Datenquelle: BFS - Strassenfahrzeugbestand [MFZ)

Personenwagenbestand nach Treibstoffart

Anzahl

-]

-
000 ‘——._"_'___L—*—‘—_/
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2023

2021 2022

=

B

=

-#- Total @ Benzin @ Diesel
® Benzin-elektrisch Diesel-elektrisch Elektrisch

Gas (mono-, bivalent) Andere

Datenquelle: BFS - Strassenfahrzeughestand [MFZ)

Abbildung 4: Motorisierungsgrad und Personenwagenbestand nach Treibstoffart (Quelle: www.geo.lu.ch)
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https://www.geo.lu.ch/geoshare/apps/storymaps/stories/3f5987528f554c7da96bc187cf8ebfe0
https://www.geo.lu.ch/geoshare/apps/storymaps/stories/3f5987528f554c7da96bc187cf8ebfe0

Smarte Mobilitdtsformen haben bereits in Horw Einzug gehalten. Die unten aufgefiuihrte Karte (Abbildung 5)
zeigt die verfugbaren Services in der Gemeinde Horw (Stand Oktober 2024). Diese wird vom Bundesamt fir
Landestopografie zur Verfigung gestellt und ist 6ffentlich einsehbar (www.sharedmaobility.ch). Sie zeigt die
Standorte der Sharing-Fahrzeuge in Echtzeit sowie den jeweiligen Anbieter des Sharing-Dienstes an.
Ebenfalls werden Angebote wie Ladestationen fur Elektrofahrzeuge und deren aktueller Status darauf
abgebildet. Dies ist somit fir die Nutzerinnen und Nutzer nitzlich und kann ebenso fiir Planungszwecke
verwendet werden.
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Abbildung 5 Mobllltatskarte (Quelle WWW. sharedmobllltv ch)

3.2 Bevdlkerungsdichte

Ein wichtiger Faktor fir den Ausbau von Mobilitdtsangeboten ist die Bevdlkerungsdichte. Daraus lasst sich
abschatzen, ob die Erschliessung eines Quartiers sinnvoll ist und welche Art von Mobilitatslésung sich am
besten eignet. Eine hohe Bevdlkerungsdichte rechtfertigt in der Regel ein stéarker ausgebautes Angebot an
offentlichen Verkehrsmitteln, wahrend in diinn besiedelten Gebieten flexiblere Lésungen wie Rufbusse oder
andere bedarfsorientierte Mobilitatsformen effizienter sein kénnen. Die Bevdlkerungsdichte dient somit als
wichtiger Indikator fur die Priorisierung und Gestaltung von Mobilitdtsangeboten.

Die folgende Abbildung zeigt die Bevolkerungsdichte in der Gemeinde Horw. Die im Postulat genannten
Gebiete sind zusatzlich griin umrandet. Gemeinsam mit dem Auftraggeber wurde festgelegt, dass
ausschliesslich Gebiete mit einer Bevolkerungsdichte von mindestens 7 Einwohnern pro Hektar in den Fokus
fur die Erschliessung kollektiver Mobilitat riicken sollen. Liegt die Dichte darunter, werden diese Quartiere in
diesem Bericht nicht weiter bertcksichtigt.

Es zeigt sich, dass sdmtliche im Postulat genannten Gebiete zu einem grossen Teil eine Bevilkerungsdichte
von mehr als 7 Einwohnern pro Hektar aufweisen und daher genauer untersucht werden sollen.
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Abbildung 6: Bevdlkerungsdichte Gemeinde Horw (Quelle: map.geo.admin.ch)

3.3 0V-Guteklassen vom ARE

Die 6V-Giteklassen dienen als Indikator fur die Qualitat der Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr. Sie

helfen dabei, Standorte zu erkennen, die aufgrund ihrer guten Erreichbarkeit ein hohes Potenzial als
Entwicklungsschwerpunkte haben. Gleichzeitig kénnen sie genutzt werden, um Gebiete mit schlechter

Erschliessung zu identifizieren.

Zeichnet man die im Postulat genannten Gebiete auf diese Karte ein (Abbildung 7), so ist zu erkennen, dass
vier der sieben Gebiete innerhalb einer 6V-Guteklasse liegen. Lediglich die Quartiere Oberriti, Seestrasse
und Teile des Winkel-Quartiers liegen ausserhalb. Diese Gebiete wurden mit einem dunkelblauen Kreis auf
der Karte eingezeichnet. Hinzugekommen ist das Gebiet Grisigen, da es eine Bevolkerungsdichte von 7

Einwohner aufweist und ausserhalb der 6V-Giteklassen liegt.
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Abbilduhg 7: 6V-Guteklassen, Sicht i?;und (Quéllé: map.geo.admin.ch)
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https://map.geo.admin.ch/#/map?lang=de&center=2665466.23,1209033.37&z=6.103&bgLayer=ch.swisstopo.pixelkarte-farbe&topic=energie&swisssearch=Bev%C3%B6lkerung+(Einwohner)&layers=ch.bfs.volkszaehlung-bevoelkerungsstatistik_einwohner@year=2023,,0.81&catalogNodes=energie,2420,2427,2480,2429,2431,2434,2436,2767,2441,3206,2419
https://map.geo.admin.ch/#/map?lang=de&center=2664559.92,1208249.26&z=6.48&bgLayer=ch.swisstopo.pixelkarte-grau&topic=are&layers=ch.are.gueteklassen_oev;ch.swisstopo.swissnames3d,f&catalogNodes=are,954,959,965,975,984

3.4 0V-Einzugsgebiete gemass Kanton Luzern

Neben den 6V-Giteklassen des ARE hat auch der Kanton Luzern eine ahnliche Karte erstellt. Diese zeigt die
Einzugsgebiete der einzelnen 6V-Haltestellen geméass 6V-Gesetz. Um jede Bushaltestelle wird ein Kreis von
300 Metern und um jede Bahnhaltestelle ein Kreis von 1000 Metern gezogen.

Bei dieser Analyse zeigt sich ein sehr &hnliches Bild wie bei den 6V-Glteklassen vom ARE. Als nicht
erschlossen gelten die Gebiete Oberriti, Seestrasse, Teile des Winkels und Grisigen (dunkelblau). Die
Ubrigen Gebiete vom Postulat liegen auch hier innerhalb der definierten Perimeter.
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Abbildung 8: Einzugsgebiete 6V gemass Kanton Luzern (Quelle: https://map.geo.lu.ch/oev/einzugsgebiete)

3.5 Erreichbarkeit ab Horw Bahnhof

In einem weiteren Schritt wurde die Erreichbarkeit ab dem Bahnhof Horw analysiert. Der Bahnhof Horw wurde
als Ausgangspunkt gewabhlt, da er in den kommenden Jahren schrittweise zu einem Mobilitatshub ausgebaut
wird.

Die Logik der Karte basiert darauf, dass die Reise zum Zeitpunkt ,Null“ am Bahnhof Horw mit einem
offentlichen Verkehrsmittel beginnt und an der Station endet, die dem Zielort am nachsten liegt. Anschliessend
wird berechnet, wie weit man noch zu Fuss gehen kann, bis eine Gesamtreisezeit von 30 Minuten erreicht ist.

Die Karte (Abbildung 9) zeigt, dass die Gebiete Oberriti, Winkel und Grisigen im Perimeter liegen. Einzig die
Seestrasse ist mit dem 6ffentlichen Verkehr und zu Fuss nicht innerhalb von 30 Minuten erreichbar. Es ist
jedoch zu beachten, dass die Erreichbarkeit durch die Nextbike-Stationen ,Schiffstation Kastanienbaum® und
.eawag"“ verbessert wird (Bikesharing).
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Abbildung 9: Erreichbarkeit ab Horw Bahnhof innerhalb 30 (Quelle: https://commutetimemap.com/map)

3.6 Ubersicht Quartiere mit ungenigender Erschliessung

Die Analyse zur Erschliessung in der Gemeinde Horw fokussierte sich auf Siedlungsgebiete, die laut Postulat
unzureichend an den 6ffentlichen Verkehr angebunden sind und wurde durch weitere Liicken ergénzt. Als
lickenhaft gelten insbesondere die Quartiere Winkel, Seestrasse, Oberriti und Grisigen.

Quartier Winkel

Im Quartier Winkel dominieren Einzelhduser. Sie liegen an einer Nebenstrasse. Die nachste Bushaltestelle ist
Horw, Rank der Linie 20. Mit der Nextbike-Station ,Parkplatz Winkel* wurde bereits etwas unternommen, um
die Erschliessung mit Sharing zu verbessern.

Quartier Breiten (Seestrasse)

Das Quartier Seestrasse ist eine gestreute Siedlung entlang einer Nebenstrasse. Es wird von den
Bushaltestellen Kastanienbaum, Schiffstation (Linie 21) und Horw, Rank (Linie 20) erschlossen. Dennoch ist
die Erreichbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln begrenzt. Die Nutzung von ergdnzenden Mobilitatslésungen
wie Nextbike-Stationen an der ,Schiffstation Kastanienbaum® und bei der ,eawag® tragt hier zur Verbesserung
bei.

Quartier Oberrti

Das Quatrtier Oberr(ti liegt an einer Hanglage und endet in einer Sackgasse. Die nachste Bushaltestelle ist
Horw, Stegen der Linie 21. Trotz dieser Verbindung ist eine direkte und bequeme Erreichbarkeit mit dem
offentlichen Verkehr nicht gegeben.

Quartier Grisigen

Das Quatrtier Grisigen ist in Hanglage und am Ende einer Sackgasse, wobei die Bevdlkerungsdichte sehr
gering ist. Die nachstgelegene Bushaltestelle ist ,Horw, Spitz“ der Linie 16. Aufgrund der geringen
Einwohnerzahl und der abgelegenen Lage gestaltet sich eine verbesserte Anbindung an den &ffentlichen
Verkehr schwierig.
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Fazit

Die Analyse zeigt, dass die untersuchten Quartiere unterschiedliche Herausforderungen in Bezug auf ihre
Erreichbarkeit aufweisen. Wahrend abgelegene Hanglagen und geringe Bevdlkerungsdichten wie in Grisigen
und Oberriiti die Anbindung erschweren, gibt es in anderen Quartieren wie der Seestrasse ein gewisses
Potenzial, durch alternative Mobilitatslésungen bestehende Liicken zu schliessen.
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Abbildung 10: Ubersicht Quartiere mit ausgewiesener, ungeniigender 6V-Erschliessung (Quelle: map.geo.admin.ch)
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4 Variantenstudium

Das Kapitel Variantenstudium stellt verschiedene Losungsanséatze fur die Erschliessung peripherer Gebiete
vor und analysiert deren Potenzial, um eine nachhaltige und effiziente Anbindung in der Gemeinde Horw zu
gewdhrleisten. Jede Variante wird hinsichtlich ihrer Begriindung, erwarteten Wirkung und dem aktuellen Stand
der Entwicklung beschrieben. Zudem wird untersucht, wie jede Option zur Zielerreichung tUbergeordneter
Strategien und Planungen beitragt und welche Fortschritte bereits in der Gemeinde Horw bestehen.
Abschliessend wird der Handlungsspielraum der Gemeinde Horw bewertet, um eine praxisorientierte
Umsetzung zu gewahrleisten. Diese strukturierte Betrachtung ist die Basis fur Entscheide fur eine Variante.

4.1 Variante 1: Neue 0V Linie (bestellt durch Verkehrsverbund Luzern)

VEUE
Beschreibung

Kostenabschéatzung

Herausforderungen

Wirkung

Alternativ Variante

Einschéatzung
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Neue 6V-Linie: Bestellt durch VVL

— Klassischer o6ffentlicher
Verkehr

— Bestellt durch VVL im 2-
jahrigen Bestellverfahren

— Zugang: Fahrplan, 6V-
Ticket (Abo, Mobile,
Automat)

— Verkehrsverbund Luzern
(VL)

— Mitwirkung durch Gemeinde

— Konzession nétig

& 19 min
82)m

Vorschlag einer moglichen Linienfiihrung

Im Fall der Bestellung durch den VVL wirde ein Transportunternehmen die Kosten
offerieren. Es sind ahnliche oder hdhere Kosten wie bei Variante 2 zu erwarten.
Die Finanzierung erfolgt Giber die ordentliche 6V-Finanzierung durch Kt./Gemeinden

— Nur Wirkung entlang der Linie

— Hohe Kosten, tiefer Nutzen

— Besteller von 6V (VVL) sieht in seinen Strategiedokumenten keinen
Handlungsbedarf

— Sinnvolle Linienfiihrung schwierig, am ehesten Oberriti via Horw Zentrum und
dann entlang der Seestrasse

— Keine Wendemdglichkeiten an Linienende vorhanden (Transportunternehmungen
raten jeweils von solchen Lésungen ab)

— Ringlinie (Oberriti — Horw — Seestrasse — Felmis — Oberr(ti) nur in einer Richtung
betrieben ist nicht geeignet, weil teilweise lange Fahrten und mehrmaliges
Umsteigen unattraktiv sind

— BehiG an Haltestellen herausfordernd

— Bessere Erschliessung peripherer Gebiete entlang der 6V-Linie
— Optimal eingebettet in 6V-Netz

— Bestehende 6V-Linie in periphere Quartiere fihren z.B. Linie 21 in Kirchfeld,
Seestrasse (eawag) und Oberriiti

Folgende Griinde sprechen dagegen Stichfahrten der Linie 21

— Uninteressant fur Durchfahrer

— Fahrzeug-Umlaufe werden langer und mehr Fahrzeuge werden bendtigt (teuer)

— Seelinie als Ganzes wird so trotzdem nicht erschlossen

— VVL als Besteller sieht in seinen Strategien keine neue Linie vor
— Kosten/Nutzen ist zu tief
— In Horw gibt es keine andere sinnvolle Linienfihrung fur eine ergénzende Linie

T




4.2 Variante 2: Neue 6V-Linie (bestellt durch Dritte, z.B. Gemeinde als Ortsbus)

Beschreibung

Kostenabschatzung

Einnahmenabschéatzung

Herausforderungen

Wirkung

Alternativ Variante
Einschéatzung

Beispiel
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Variante 2 \ Neue 6V-Linie (bestellt durch Dritte, z.B. Gemeinde als Ortsbus)

Klassischer ¢ffentlicher
Verkehr

Bestellt durch Gemeinde
oder Dritte

Zugang: Fahrplan, 6V-
Ticket (Abo, Mobile,
Automat)

Gemeinde / Dritte

Meist Konzession nétig
VVL prift neues Angebot
auf Vertraglichkeit mit
bestehendem 6V-Angebot

\ Google

Vorschlag einer moglichen Linienfihrung

Annahme: Chauffeur kostet 60 CHF/h (Personalkosten inkl. allen Abgaben und

Leistungen), Bus féahrt pro Stunde 20km & 4 CHF (Abschreibung Bus und

Treibstoff). Dies ergibt Stundenkostensatz von 140 CHF

Kosten Minimalvariante: 12 Fahrten (7-19 Uhr), wahrend 5 Werktagen:

» 12 Stunden x 5 Tage x 52 Wochen x 140.- h-Kostensatz (Fahrer, Fahrzeug
und Kilometerleistung inbegriffen) = CHF 437°000

Kosten Maximalvariante: 18 Fahrten (6-24 Uhr), wahrend 7 Werktagen:

» 18 Stunden x 7 Tage x 52 Wochen x 140.- h-Kostensatz (Fahrer, Fahrzeug
und Kilometerleistung inbegriffen) = CHF 917°280

Annahme: Geschatzte Anzahl Fahrgaste pro Kurs (Durchschnitt), Ticketkosten

Passepartout CHF 3.40

Einnahmen Minimalvariante: 24 Fahrten, wahrend 5 Werktagen:

> 24 Fahrten x 5 Tage x 52 Wochen x 4 Fahrgaste x 3.40CHF = 85'000 CHF
(Kostendeckungsgrad 85'000/437'000 = 19.5%)

Einnahmen Maximalvariante: 36 Fahrten, wahrend 7 Werktagen:

» 36 Fahrten x 7 Tage x 52 Wochen x 5 Fahrgéaste x 3.40CHF = 222750 CHF
(Kostendeckungsgrad 222'750/917°280 = 24.3%)

Vergleich Linie 22 Ebikon - Gisikon-Root hat einen Kostendeckungsgrad von

29.1% (Quelle: www.bav.admin.ch)

Nur Wirkung entlang der Linie

Hohe Kosten, tiefer Nutzen

Sinnvolle Linienfuhrung schwierig, um nicht erschlossene Gebiete zu optimieren
Keine Wendemadglichkeiten an Linienende vorhanden
(Transportunternehmungen raten jeweils von solchen Losungen ab)

Ringlinie (Oberriti — Horw — Seestrasse — Felmis — Oberr(ti) nur in einer
Richtung betrieben ist nicht geeignet, weil teilweise lange Fahrten und
mehrmaliges Umsteigen unattraktiv sind

BehiG an Haltestellen herausfordernd

Bessere Erschliessung peripherer Gebiete entlang der 6V-Linie
Optimal eingebettet in 6V-Netz

Sie Idee in Variante 1

Kosten/Nutzen ist zu tief
In Horw gibt es keine andere sinnvolle Linienfiihrung fiir eine erganzende Linie

https://www.kirchfeld.ch/bus
0V-Quartierlinie Hinwil
https://www.koppigen.ch/buergerbus
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https://www.hinwil.ch/_docn/5323078/Beleuchtender_Bericht;_Einzelinitiative_24.11.2024.pdf
https://www.koppigen.ch/buergerbus

4.3 Variante 3: Schraglift

Beschreibung &g

Variante 3 ‘ Schraglift

Erschliessung von
Hanglagen durch Schréglift
Zugang: Auf Knopfdruck,
Spezialticket (Abo oder
Einzelticket)

Gemeinde
Allenfalls Zusammenarbeit
mit Tarifverbund

2= <
Gitschbahn Luzern

(ORI EHELEEvAIIE Am Beispiel Pfarreizentrum Horw — Kirchfeld (zweiter Teil unterirdisch)

Hohendifferenz 60 Metern, Strecke 200 Metern. 1 Fahrspur, Kapazitat ca. 10
Personen, ohne Personal

Baukosten 1.7 Mio. CHF inkl. Planung, Stationen, Installation, ohne Landerwerb
(Quielle: Erschliessung Kirchfeld, Gemeinde Horw, 2016), Abschreibung auf 25
Jahre

Betriebskosten: Automatischer Betrieb mit Betriebsliberwachung (Leitstelle)
geschéatzt pro Jahr 60'000 CHF

Einnahmenabschatzung &g

Annahmen:

»  Billett-Kosten: CHF 2.60 pro Fahrt (analog Kurzstrecke VBL), keine Abokarten
» 50 Personenfahrten pro Tag

»  Einnahmen: 50 Fahrten x CHF 2.60 x 365 Tage = CHF 47’450 pro Jahr
Kostendeckungsgrad 47’450 / (1.7 Mio. / 25 Jahre) + 60'000 CHF Betrieb) = 37%

Herausforderungen

Nur Wirkung an Berg- und Talstation mit kleinem Einzugsgebiet

Hohe initiale Investitionen und aufwéndige Genehmigungsverfahren
Erforderliche technische Wartung und regelméaRige Sicherheitsprifungen
Akzeptanz durch Anwohner wegen moglicher Eingriffe ins Landschaftsbild
LiftfGhrung durch bestehende Quartiere schwierig

BehiG wird bei Bau berlcksichtigt (Kostentreiber)

Erleichtert den Zugang zu steilen Gebieten, dort wo der Schréglift steht
Barrierefreie Mobilitat fiir alle Altersgruppen und kdrperlich eingeschrankte
Personen

Langfristig umweltfreundlich und leise, da elektrisch betrieben

Einschéatzung

Wirkung

Ideal fur Gebiete mit hoher Nachfrage und schwierigen topografischen
Bedingungen (z.B. Kirchfeld, Oberriiti, Stirnriiti, Winkel, Kleinwilhéhe, ...)

Hohe Investitionskosten machen die Umsetzung nur in Ausnahmefallen rentabel
Findung fur passende Liftfiihrung in bestehenden Quartieren sehr schwierig

EEISEIM Eckwerte Gltschbahn, Luzern

Hoéhendifferenz 84 Metern, Strecke 173 Metern. Fahrzeit 100 Sekunden, 2
Fahrspuren

Baukosten 3.1 Millionen

Finanzanteil Stadt Luzern: 1.73 Mio. fir Bau und Unterhalt wahrend 25 Jahren
Fahrt integriert in Tarifverbund Passepartout
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4.4 Variante 4: Rufbus in Kombination mit 6V (Ridepooling)

Variante 4 \ Rufbus in Kombination mit 6V (Ridepooling)

Beschreibung Rufbusse flexibel per App oder
Telefon bestellbar, Fahrten nach !
Bedarf T,

— Ridepooling ermdglicht Teilen von .
Fahrten

— Erganzung zum o&ffentlichen Verkehr,
um weniger frequentierte Quartiere
effizient anzubinden

— Zugang: Bestellung individuelle Fahrt = ¥ :
per App, Pooling-Software, 7)
Bezahlung in der App oder physisch '

WLl - Gemeinde Horw in Kooperation mit : =
einem Mobilitatsanbieter My Buxi Herzogenbuchsee

LORCHELEEWwAIl — Kosten Variante Medium:
> Annahmen: 50 CHF/h Fahrerkosten, Kilometerkosten Bus pro Stunde: 2.-,
Bus féahrt 15km pro Betriebsstunde = 30 CHF/h, Betriebszeiten Mo-So (7
Tage), 8 bis 20 Uhr (12 Stunden), Fixkosten Software Management, Support:
39'000 CHF.
> Kosten pro Jahr fir einen Bus von ca. 390'000 CHF. Rechnung:
(7d*12h*80Fr/h*52W)+39'000.
— Kosten Variante Maximum
> Annahmen: 50 Fr/h Fahrerkosten, Kilometerkosten Bus pro Stunde: 2.-, Bus
fahrt 15km pro Betriebsstunde, Betriebszeiten Mo-So (7 Tage), 6 bis 24 Uhr
(18 Stunden), Fixkosten Software Management, Support: 39'000
> Kosten pro Jahr fir einen Bus von ca. 564'000 CHF. Rechnung:
(7d*18h*80Fr/h*52W)+39'000.
SMGELINERESOEIE — Annahme: Geschéatzte Anzahl Fahrgaste pro Stunde (Durchschnitt), Ticketkosten
ahnlich Passepartout CHF 3.40
— Einnahmen Variante Medium: 12 Stunden x 6 Personen, wahrend 7 Tagen:
» 12 Stunden x 6 Personen x 7 Tage x 52 Wochen x 3.40CHF = 89’100 CHF
(Kostendeckungsgrad 89'100/390'000 = 22.8%)
— Einnahmen Variante Maximum: 18 Stunden x 5 Personen, wahrend 7 Tagen:
» 18 Stunden x 5 Personen x 7 Tage x 52 Wochen x 3.40CHF = 111’380 CHF
(Kostendeckungsgrad 111°380/564'000 = 19.7%)
— Vergleich Linie 22 Ebikon - Gisikon-Root hat einen Kostendeckungsgrad von
29.1% (Quelle: www.bav.admin.ch)
REIEUS OGN — Eher tiefes Potenzial, da Gemeinde mit 6V bereits gut erschlossen
— Hohe Kosten, tiefer Nutzen
— Sicherstellung einer hohen Nutzungsquote, um Grossteil der Kosten zu decken
— Akzeptanz und Vertrauen der Bevdlkerung in das neue System
— Konkurrenzierung des 6V-Betriebs
— BehiG kann berlcksichtigt werden, wie umgesetzte My Buxi Beispiele zeigen
Wi Ohlel — Flexible Anbindung vom gesamten Gemeindegebiet, im speziellen von Gebieten
mit Hanglage, ohne 6V-Anschluss oder mit geringer Bevdlkerungsdichte
— Reduktion des Individualverkehrs und Férderung umweltfreundlicher Mobilitat
— Verbesserte Erreichbarkeit bei geringerem finanziellem Aufwand im Vergleich zu
festen Linien
— Vorlaufer zu Erschliessung mit autonomen Fahrzeugen

SN vl — Attraktive Losung fir Gebiete mit schwacher 6V-Anbindung und moderater
Nachfrage
— Gute Erganzung zum 6V, langfristig nachhaltige Option bei positiver
Nutzerakzeptanz
Beispiel \ - www.mybuxi.ch/fahrgaeste/regionen/herzogenbuchsee-niederoenz/
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4.5 Variante 5: Erschliessung mit autonomen Fahrzeugen

Beschreibung
Lead

Kostenabschéatzung

Einnahmenabschéatzung

Herausforderungen

Wirkung

Variante 5 ‘ Erschliessung mit autonomen Fahrzeugen

Einsatz von autonomen Fahrzeugen auf | Automatisierten Fahrzeuge im Furttal
festen Routen oder nach Bedarf
Elektrisch betriebene Fahrzeuge
verbinden abgelegene Quartiere mit
Verkehrsknotenpunkten

Zugang: Bestellung individuelle Fahrt per
App, Pooling-Software, Bezahlung in App

Gemeinde Horw in Zusammenarbeit mit
Mobilitatsdienstleistern und
Technologieunternehmen

Abstimmung mit dem Verkehrsverbund
Luzern und dem Kanton Luzern (Kt.ZH/SBB), Betriebsstart 2025

Initiale Investitionenskosten: 0.6 Mio. CHF fur Fahrzeuge, Ladeinfrastruktur,
Technologie und Software (Versuch 3 Jahre)

Betriebskosten: ca. 400°'000 CHF jahrlich fur Personal, Wartung, Updates und
Betrieb mit Leistelle

Vergleich: Autonomes Fahren kostet zurzeit im Projekt ,Automatisierten
Fahrzeuge im Furttal (Kt.ZH/SBB)* 800'000 CHF pro Auto und Jahr (bei 3 Autos)

Annahme: Geschatzte Anzahl Fahrgaste pro Stunde (Durchschnitt) 6 Personen,
Ticketkosten Passepartout CHF 3.40

Einnahmen: 18 Stunden x 5 Personen x 7 Tage x 52 Wochen x 3.40CHF =
111’380 CHF (Kostendeckungsgrad 111°380/600000 = 19%)

Eher tiefes Potenzial, da Gemeinde mit 6V bereits gut erschlossen

Zurzeit noch immer hohe Kosten, tiefer Nutzen

Technologie noch nicht serienreif in der Schweiz (in USA und China bereits im
kommerziellen Einsatz)

Integration in den bestehenden Verkehr und Sicherstellung der
Verkehrssicherheit komplex. Leitstelle fiir Fahrzeugiberwachung dennoch nétig.
Akzeptanz der Nutzer fur neue Technologie

Zuverlassigkeit der Technologie unter verschiedenen Bedingungen

BehiG noch wenig diskutiert

Flexible Anbindung vom gesamten Gemeindegebiet, im speziellen von Gebieten
mit Hanglage, ohne 8V-Anschluss oder mit geringer Bevolkerungsdichte
Reduzierung von Emissionen und Larm durch elektrischen Betrieb

Steigerung der Attraktivitat durch flexible Fahrplangestaltung

Einschéatzung

Langfristig kosteneffiziente und umweltfreundliche L6sung fir schwach
erschlossene Gebiete

Hohe Investitionen und technologische Herausforderungen am Anfang
Nachhaltiger und positiver Beitrag zum Mobilitditsangebot in Horw bei
erfolgreicher Umsetzung

Automatisierter
offentlicher Verkehr

Der Kanton Zirich lanciert gemeinsam mit der SBB im 2024 ein Projekt zum
automatisierten Fahren im 6ffentlichen Verkehr. Die automatisierten Fahrzeuge
ergénzen ab Ende 2025 das Angebot fur die Anreise vom und zum Bahnhof.
WeRide ist ein Technologieunternehmen, die App liefert ioki (ein etablierter
Anbieter von On-Demand- Lésungen in Europa). Es sind bis zu 3 Fahrzeuge des
Typ Ariya elektro von Nissan im Einsatz

Beispiele

Automatisierter 6ffentlicher Verkehr (Projekt Kanton ZH / SBB): Medienmitteilung
Kanton Zirich / Projektwebseite SBB

Schaffhausen: https://www.swisstransitlab.ch/de/projekte/linie-13

Kira Darmstadt (D): https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-
rmv/rmv-aktuell/erste-testfahrten-autonomer-fahrzeuge-starten-im-rmv

San Francisco: https://waymo.com/waymo-one-san-francisco/ Waymo One fahrt
jede Woche tber 1 Million vollstandig autonome Meilen.
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https://www.zh.ch/de/news-uebersicht/medienmitteilungen/2024/11/automatisierter-oeffentlicher-verkehr-in-der-schweiz-nimmt-fahrt-auf.html
https://www.zh.ch/de/news-uebersicht/medienmitteilungen/2024/11/automatisierter-oeffentlicher-verkehr-in-der-schweiz-nimmt-fahrt-auf.html
https://news.sbb.ch/medien/artikel/133060/automatisierter-oeffentlicher-verkehr-in-der-schweiz-nimmt-fahrt-auf-pilotprojekt-im-kanton-zuerich
https://www.swisstransitlab.ch/de/projekte/linie-13
https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-aktuell/erste-testfahrten-autonomer-fahrzeuge-starten-im-rmv
https://www.rmv.de/c/de/informationen-zum-rmv/der-rmv/rmv-aktuell/erste-testfahrten-autonomer-fahrzeuge-starten-im-rmv
https://waymo.com/waymo-one-san-francisco/

4.6 Variante 6: Taxi/Ridehailing (z.B. FahrFlex)

Beschreibung

Kostenabschéatzung

Einnahmenabschéatzung

Herausforderungen

Wirkung

Einschéatzung

Beispiele
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Variante 6 ‘ Taxi/Ridehailing (z.B. FahrFlex)

Individuell buchbarer
Fahrdienst Uber App oder
Telefon

Flexibler Tur-zu-Tlr-Service
ohne festen Fahrplan oder
Haltestellen

Fahrzeuge fahren exklusiv
fur den Nutzer und bieten
hdchste Flexibilitat
Zugang: Bestellung
individuelle Fahrt 48h im
Voraus per Buchungs-
formular oder Telefon,
Bezahlung physisch

‘numm‘l.‘l

ma i

Betrieb durch private
Taxiunternehmen oder
Ridehailing-Anbieter wie
z.B. FahrFlex, in
Kooperation mit der
Gemeinde Horw

Keine direkte Integration in
den Verkehrsverbund
notwendig

Annahmen: 20 Fr/h Fahrerkosten (Entschadigung Pool freiwillige Fahrer:inne),
Kilometerkosten Fahrzeug pro Stunde: 1.-, Fahrzeug fahrt 15km pro
Betriebsstunde, Betriebszeiten Mo-So (7 Tage), 8 bis 20 Uhr (12 Stunden),
Fixkosten Software Management/Support: 20'000 pro Jahr

Kosten pro Jahr fir ein Fahrzeug (((12 Stunden x 15km x 1 CHF) + (12 Stunden
* 20 CHF)) x 7 Tage x 52 Wochen) + 20000 = 172’880 CHF

Annahme: Geschatzte Anzahl Fahrgaste pro Stunde (Durchschnitt), Ticketkosten
Passepartout CHF 6.00

Einnahmen: 12 Stunden x 4 Personen x 7 Tage x 52 Wochen x 6CHF = 104'800
CHF (Kostendeckungsgrad 104‘800 / 172'880 = 60%)

Erhéhte Kosten fur Nutzer im Vergleich zu 6V oder Ridepooling

Okologische Aspekte abhéngig von der Fahrzeugflotte (Elektro- vs.
Verbrennerfahrzeuge)

Suche von Fahrdienstpersonal schwierig, da keine volle Entldhnung, sondern
eher Entschadigung der Umtriebe der wohltatigen Arbeit

BehiG kann beriicksichtigt werden

Sehr hohe Flexibilitdt und Komfort fir Nutzer

Flexible Anbindung vom gesamten Gemeindegebiet, im speziellen von Gebieten
mit Hanglage, ohne 6V-Anschluss oder mit geringer Bevdélkerungsdichte
Minimaler Verwaltungsaufwand fur die Gemeinde

Gute Ubergangslosung fiir Gebiete mit sehr niedriger Nachfrage

Ergénzend sinnvoll, aber langfristig vermutlich keine nachhaltige Dauerlésung
Guter Start, um flachig Gebiete zu mit geteilter Mobilitat zu bedienen

Offen ist, ob die Gemeinde private Taxidienste mit einem Leistungsauftrag
beauftragen will

www.fahrflex.ch
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4.7 Variante 7: Mitfahrplattform (Ridesharing mit Privatauto)

Variante 7 ‘ Mitfahrplattform (Ridesharing mit Privatauto)

EESIICIN 0l — Plattform (App oder Website),
die Privatpersonen vernetzt, um
Fahrten gemeinsam zu nutzen

— Autofahrende bieten freie Platze
in ihren Autos an, Mitfahrende
beteiligen sich an den
Fahrtkosten

— Flexibel, nutzerbasiert und
kosteneffizient fur alle
Beteiligten

— Zugang: Haltestelle oder App,
Bezahlung in der App

— Entwicklung oder Nutzung einer
bestehenden Plattform durch die
Gemeinde oder Dritte (z.B.
taxito)

— Forderung durch die Gemeinde
zur Bekanntmachung und
Etablierung des Angebots (z.B.
Hitchhike)

CGEEHELSEIvAIE — Plattform ist entweder kostenfrei zuganglich (z.B. Uber) oder muss durch
Besteller im Sinn von Software as a Service beschafft werden (z.B. Taxito)

— Fahrer:innen arbeiten auf eigene Rechnung (z.B. Uber) oder werden fur ihre
Prasenzzeit entschadigt (z.B. Freiwilligen-Pool oder Taxidienst)

S ERERELEEvIRN — Keine Einnahmen fir Gemeinde. Diese fliessen an die Plattform, welche die

Fahr:innen entschadigt. Im Fall von bestellten Fahrleisten sind

Kostenunterdeckung fur Fahrer:innen von der Gemeinde an Fahrer:innen

auszurichten.

REIEUS I[N — Aufbau einer ausreichend grossen Nutzerbasis fir regelmassige Fahrten

— Sicherstellung von Sicherheit und Verlasslichkeit bei der Nutzung

— Abhéngigkeit von der Akzeptanz der Bevolkerung und bestehenden
Fahrangeboten

— Eigenwirtschaftlichkeit des Angebots fraglich

— Uber wére beispielsweise in Horw verfiigbar. Ein Angebot an Fahrzeugen ist
aber nicht zu jeder Tageszeit gegeben (Fahrende sind dann aktiv, wenn
genugend Fahrvolumen die Wirtschaftlichkeit gewéahrleistet)

— BehiG wenig diskutiert, da bisher keine 6ffentliche Dienstleistung

Wi Ohlel — Flexible Anbindung vom gesamten Gemeindegebiet, im speziellen von Gebieten
mit Hanglage, ohne 8V-Anschluss oder mit geringer Bevolkerungsdichte

— Kaostengunstige Lésung

— Reduktion des Individualverkehrs durch bessere Auslastung bestehender
Fahrzeuge (im Fall, wenn Fahrten ohnehin stattfinden).

— Forderung des Gemeinschaftsgefiihls und sozialer Interaktionen

S Eivdhll — Sehr kosteneffiziente Losung mit geringen finanziellen Risiken

— Abhéngig von der Akzeptanz der Bevdlkerung und langfristiger Nutzung

— Erganzend sinnvoll, aber keine alleinstehende Ldsung fir die flachendeckende
Erschliessung

— Kaum Beispiele bekannt, wo Mitfahrplattformen im 6ffentlichen Raum
funktionieren

— www.taxito.ch (mit Haltestellen, wo spontane Mitfahrt méglich ist)

— www.hitchhike.ch (Publikation der geplanten Fahrt durch den Fahrenden)

—  www.uber.com (Online-Vermittlungsdienste zur Personenbeférderung)
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4.8 Vorschlag sinnvoller Varianten

Im Rahmen der Analyse wurden verschiedene Lésungsansatze zur Verbesserung der Mobilitat und
Erschliessung peripherer Quartiere in Horw geprift. Dabei wurden fiinf Optionen als machbar identifiziert, die
sich durch ihre Umsetzbarkeit, Wirksamkeit und Anpassungsfahigkeit auszeichnen. Diese Varianten decken
unterschiedliche Mobilitdtsbedirfnisse ab und bieten sowohl flexible als auch langfristige Lésungsanséatze. Die
unterschiedlichen Kosten sind in den Variantenbeschrieben enthalten.

VVL als Besteller ist unrealistisch, da er in

Neue 6V-Linie. bestellt durch VVL seinen Strategien keinen Bedarf fUr neue

Linien in Horw sieht.

Fehlende Akzeptanz bei Trasse-
Durchsetzung, teure Losung im Bau/Betrieb
sind Hauptargumente gegen solche Ansatze

+ Flachendeckend, auf Bestellung, flexibel,

Erschliessung mit autonomen Fahrzeugen s

- Sehr teuer, erst Pilotprojekte in der CH

Taxi/Ridehailing (z.B. FahrFlex) _
+ Offentliche Hand stellt nur Netzwerk
H H H H - Verfugbarkeit iell
Mitfahrplattform (Ridesharing, Privatauto) e e e

Neue 6V-Linie, bestellt durch Dritte (Ortsbus)

Schraglift

Rufbus (Ridepooling) in Kombination mit 6V

Abbildung 11: Ubersicht Varianten (in griin sinnvolle Ansétze)

Neue 6V-Linie: Bestellt durch durch Dritte (z.B. Gemeinde als Ortsbus)

Eine neue Buslinie — sinnvollerweise von der Gemeinde Horw bestellt - bietet eine zuverlassige und
langfristige Losung zur Erschliessung peripherer Quartiere. Eine zum bestehenden 6V-Netz ergéanzende Linie
ware Oberriti — Kirchfeld — Horw Wegscheide — Horw Bahnhof — Winkel — EAWAG. Sie erschliesst bisher
nicht gut erschlossene Gebiete. Damit waren 3 der 4 identifizierten Erschliessungsliicken geschlossen. Ein
Ortsbus schafft nicht nur eine verlassliche Mobilitatsldsung, sondern reduziert die Abh&angigkeit von privaten
Verkehrsmitteln. Die Planung und Integration einer solchen Linie ist jedoch mit hohen Kosten verbunden. Die
Méoglichkeit, eine solche Linie in das bestehende Tarif- und Abonnementssystem des Verkehrsverbunds
Luzern (VVL) einzubetten, ist zu prifen. Es gilt jedoch zu beachten, dass der Verkehrsverbund Luzern die
Linie in seinem Zielbildkonzept Bus 2040 nicht vorsieht.

Rufbus in Kombination mit 6V (Ridepooling)

Der Rufbus ist eine bedarfsorientierte und flexible Mobilitatsldsung, die auf Bestellung operiert und so eine
flachendeckende Erschliessung peripherer Quartiere ermdglicht. Die Flexibilitat des Systems ermdglicht eine
dynamische Anpassung der Routen und Fahrzeiten an die aktuelle Nachfrage, wodurch die Ressourcen-
nutzung optimiert wird. Im Vergleich zu einer regularen Buslinie ist der Rufbus kostengunstiger, da keine
festen Fahrplane oder Linien bendtigt werden. Diese Losung erfordert jedoch eine sorgféltige Koordination mit
dem 6V, um sicherzustellen, dass die Auslastung effizient bleibt und der 6V nicht konkurrenziert wird.

Erschliessung mit autonomen Fahrzeugen

Der Rufbus (Ridepooling) ohne Fahrdienstpersonal ist der automatische 6V. Die autonom verkehrenden
Fahrzeuge werden aus einer Leitstelle Uberwacht. Aktuell ist in der Schweiz erst ein Pilotprojekt im Furttal von
SBB und Kanton Zirich in Betrieb. Die Projekte sind noch sehr teuer.

Taxi/Ridehailing (z.B. FahrFlex)

Das Taxi- oder FahrFlex-System basiert auf dem Ridehailing-Prinzip, bei dem Fahrgaste individuell Fahrten
bestellen und direkt an ihr Ziel gebracht werden. Diese Ldsung ist besonders attraktiv fir Quartiere wie
Oberriti oder die Seestrasse, die schwer mit sinnvollen Linienverkehrs-Linienfuhrungen zu erschliessen sind
(Herausforderung Sackgassen). Die Verfugbarkeit auf Abruf und die Moglichkeit, Fahrten individuell zu
planen, machen dieses System ideal fir Personen, die Wert auf Flexibilitdt und Komfort legen (Tur-zu-Tar-
Verbindung). Dartiber hinaus kann es in Reiseketten eingebunden werden, beispielsweise als Zubringer zum
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Bahnhof Horw. Allerdings ist diese Variante auch kostenintensiv, sowohl fir die Nutzer als auch fir die
Gemeinde, falls diese eine Kostendeckung spricht.

Mitfahrplattform (Ridesharing mit Privatauto)

Mitfahrplattformen setzen auf freiwillig bereitgestellte Nutzung privater Fahrzeuge, um Fahrgemeinschaften zu
bilden und gemeinsam Strecken zurtickzulegen. Diese grundsatzlich nachhaltige und kosteneffiziente Lésung
basiert darauf, dass Anwohner freie Sitzplétze in ihren Autos auf Plattformen (z.B. Hitchhike oder Uber) oder
definierten Haltestellen (z.B. Taxito) anbieten und Uber eine digitale Plattform mit potenziellen Mitfahrern
teilen. Dies ist sinnvoll in Quartieren wie Grisigen oder der Seestrasse, wo die Bevolkerungsdichte fir fixe 6V-
Ldsungen zu gering ist. Herausforderung bleibt, dass in diesen Sackgassen auch kaum private Fahrten
stattfinden. Mitfahrplattformen férdern den sozialen Austausch und reduzieren Leerfahrten, wodurch sie zur
Verkehrs- und Umweltentlastung beitragen kénnen. Allerdings hangt der Erfolg stark von der Akzeptanz, dem
Fahrtenaufkommen und der Teilnahmebereitschaft der Bevilkerung ab. Zudem gibt es Herausforderungen
hinsichtlich Zuverléssigkeit und Image, da nicht alle Personen bereit sind, Fahrten mit Unbekannten zu teilen.

Diese Varianten reprasentieren unterschiedliche Ansatze, die je nach Anwendungsfall und spezifischen
Bedirfnissen der Quartiere in Betracht gezogen werden kénnen.
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5 Wairdigung und Ausblick

Wie die Analyse zeigt, stellt die Erschliessung peripherer Quartiere mit effizienten Mobilitatslésungen eine
reelle Herausforderung fir die Gemeinde Horw dar. Der vorliegende Bericht zielt darauf ab, unterschiedliche
Varianten als Entscheidungsgrundlage fur die Gemeinde bereitzustellen. Die vorgeschlagenen Losungen —
von einer neuen dV-Linie Gber flexible Angebote im Sinn von Rufbus-Systemen bis hin zu Mitfahrplattformen —
bieten ein differenziertes Set an Mdglichkeiten, um den steigenden Mobilitdtsanforderungen in peripheren
Lagen gerecht zu werden.

Ein besonderes Augenmerk ist auf die Balance zwischen Wirtschaftlichkeit, Nachhaltigkeit und den
Bedurfnissen der Bevidlkerung zu legen. Die Auswahl sinnvoller Varianten wurde bewusst so getroffen, dass
sowohl innovative als auch bewahrte Ansétze beriicksichtigt wurden. Weniger zu empfehlen sind Pilotprojekte
zum autonomen Fahren, welche zwar ein grosses Potenzial haben, jedoch zurzeit teuer und in grésseren
Dimensionen realisiert werden. Denkbar ist, dass bald Fahrzeuge und Betreiber kommerziell bereitstehen,
welche in Horw dann auch eine Anwendung finden.

Fir die Umsetzung ist eine vertiefte Planung basierend auf Angeboten von Betreibern und eine enge
Abstimmung mit den Gbergeordneten Mobilitatsstrategien, weiteren Beteiligten am Mobilitatsmarkt sowie den
Nachbargemeinden entscheidend. Zudem sind gemass ersten Kostenschatzungen entsprechende
Finanzmittel bereitzustellen und nach einer Variantenwahl die Lésung abzutiefen und zu konkretisieren.

Der Bericht stellt damit nicht nur eine Grundlage fur kurzfristige Massnahmen dar, sondern bietet auch eine
Vision fur eine zukunftsorientierte, bedurfnisgerechte Mobilitat. Die Gemeinde Horw hat mit diesem Bericht die
Madglichkeit, proaktiv auf die Herausforderungen der Mobilitéat zu reagieren und eine Vorreiterrolle in der
regionalen Verkehrsplanung einzunehmen. Ein Stossrichtungsentscheid fir eine Variante ist der nachste
Schritt, bevor eine Variante ausgeplant werden kann.
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