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Kurzfassung

Ausgangslage
Ende 2007 wurde das Agglomerationsprogramm Luzern der 1. Generation (AP LU 1G), Mitte
2012 dasjenige der 2. Generation (AP LU 2G) und Ende 2016 dasjenige der 3. Generation (AP LU
3G) dem Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) eingereicht. Aufgrund der Programmwirkung
(Kosten/Nutzen) hat das eidgendssische Parlament im Herbst 2010, 2014 bzw. 2019 beschlos-
sen, die Massnahmen der jeweiligen A-Liste (Baubeginn ab 2011, ab 2015 bzw. ab 2019) mit
einem Beitragssatz von 35% aus dem Infrastrukturfonds mitzufinanzieren. Gestiitzt auf die ent-
sprechenden Leistungsvereinbarungen und projektspezifischen Finanzierungsvereinbarungen
konnten ab 2011, 2015 bzw. 2019 sukzessive Projekte und Massnahmen umgesetzt werden.
Die vierte Phase der Mittelfreigabe ab 2024 bis 2028 wird auf der Basis von weiterent-
wickelten und aktualisierten Agglomerationsprogrammen vorgenommen. Diese sogenannten
Agglomerationsprogramme der 4. Generation miissen beim Bund bis am 15. Juni 2021 zur Pri-

fung eingereicht werden.

Agglomerationsprogramme Luzern 1., 2. und 3. Generation
Agglomerationsprogramm der 1. Generation

Das Agglomerationsprogramm Luzern der ersten Generation (AP LU 1G) aus dem Jahr 2007
zeigte in einer Gesamtstrategie mit 24 vernetzten Massnahmen, wie die Siedlungs- und die
Verkehrsentwicklung kiinftig nachhaltig aufeinander abgestimmt werden sollen. Zu diesen
Massnahmen zdhlen im Strassenbereich das Gesamtsystem Bypass Luzern, die inzwischen reali-
sierten Autobahnanschliisse Rothenburg und Buchrain mit dem Zubringer Rontal, die Spangen
Sud und Nord in der Stadt Luzern sowie die ebenfalls bereits umgesetzte Umgestaltung des
Seetalplatzes und seiner Zufahrten. Bei der Schieneninfrastruktur umfassen die Massnahmen
den umgesetzten Doppelspurausbau und die umgesetzte Tieflegung der Zentralbahn in Luzern
mit der neuen Haltestelle Luzern Allmend, die Bahnhofzufahrt Luzern sowie die im Rahmen der
weiteren S-Bahn-Ausbauetappen vorgesehenen Haltestellen Luzern Giitsch-Kreuzstutz, Luzern
Steghof, Luzern Paulusplatz und Luzern Ruopigen. Beim Busnetz sind die organisatorischen und
betrieblichen Verbesserungen im Rahmen von «AggloMobil» zu erwahnen. Weitere Massnah-
men betreffen die kombinierte Mobilitat (Park-and-ride-, Bike-and-ride-Anlagen), den Velo-
und Fussgdngerverkehr, die Verkehrssteuerung und Buspriorisierungen, die auch in das Bau-
programm 2011-2014 fir die Kantonsstrassen eingeflossen sind, den Tarifverbund und das Mo-
bilitditsmanagement. Schliesslich werden auch die Aufgaben bei der Entwicklungsschwerpunkt-
planung, der Anpassung der Ortsplanungen sowie der Abstimmung von Siedlung und Verkehr

konkretisiert.

Agglomerationsprogramm der 2. Generation

Das Agglomerationsprogramm Luzern der zweiten Generation (AP LU 2G) aus dem Jahr 2012
baute auf der Gesamtkonzeption des AP LU 1G auf. Die Weiterentwicklung beinhaltete deshalb
in erster Linie eine Aktualisierung der Grundlagen und die weitere Umsetzung der im kantona-

len Richtplan 2009 verbindlich festgelegten Raum- und Verkehrsstrategie sowie der wichtigen
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Projekte und Massnahmen. Die aktualisierte Analyse und Beurteilung des Handlungsbedarfs in
den Jahren 2010-2011 hatte gezeigt, dass keine grundsatzlich neuen und sehr kostenintensiven
Schliisselmassnahmen erforderlich sind, ergdnzende Massnahmen hingegen schon.

Gestitzt auf die neuen Anforderungen des Bundes wurde im AP LU 2G als neuer Baustein
insbesondere ein Zukunftsbild der Agglomerationsentwicklung integriert. Weitere Ergénzun-
gen bericksichtigten den im Priifbericht des Bundes erwdhnten Handlungsbedarf (z.B. Weiter-
entwicklung der Schliisselprojekte Gesamtsystem Bypass und Schieneninfrastruktur im Bahn-
knoten Luzern, Vertiefung des Bereichs Langsamverkehr sowie das Thema Siedlungsentwick-

lung nach innen).

Agglomerationsprogramm der 3. Generation

Das Agglomerationsprogramm Luzern der dritten Generation (AP LU 3G) aus dem Jahr 2016
stellt eine gezielte Weiterentwicklung des AP LU 2G dar. Im Bereich Siedlung wurden die In-
halte auf den teilrevidierten kantonalen Richtplan 2015 (KRP LU 15) und somit auf das teilre-
vidierte Raumplanungsgesetz (RPG) abgestimmt sowie raumlich und inhaltlich prazisiert, na-
mentlich betreffend der Siedlungsentwicklung nach innen. Im Bereich Landschaft und Erholung
fand insbesondere eine Konkretisierung der Massnahmen statt. Aufgrund des aktualisierten Ist-
Zustandes und des abgeleiteten Handlungsbedarfs waren im Verkehrsbereich einzelne punktu-
elle Erganzungen im Strategie- und Massnahmenteil nétig. Dabei handelte es sich insbesondere
um Gesamtverkehrskonzepte, um die Entscharfung von Unfallschwerpunkte und um die Forde-
rung des Fuss- und Veloverkehrs. Weitere punktuelle Vertiefungen richteten sich nach dem im
Prufbericht des Bundes zum AP LU 2G festgehaltenen Handlungsbedarf (z.B. Konkretisierung
der Massnahmen im Bereich Siedlung, systematische Behandlung des Themas Verkehrssicher-
heit).

Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation

Erarbeitung AP LU 4G

Mit seinem Beschluss vom 12. Marz 2019 (RRB Nr. 242) hat der Regierungsrat entschieden, dass
der Kanton Luzern als Trager des Agglomerationsprogramms Luzern zusammen mit dem Regiona-
len Entwicklungstrager LuzernPlus und dem Verkehrsverbund Luzern ein Agglomerationspro-
gramm Luzern der vierten Generation (AP LU 4G) erarbeitet.

Gegeniiber den vorangehenden Generationen wird der Bearbeitungsperimeter angepasst:
die Gemeinden Inwil und Malters gehdren neu dazu, die Gemeinde Hergiswil NW hingegen
nicht mehr. Der Betrachtungsperimeter wird um die Gemeinden Eschenbach und Neuenkirch
vergrossert.

Das vorliegende AP LU 4G versteht sich als Aktualisierung und Weiterentwicklung der drei
bereits beim Bund eingereichten Agglomerationsprogramm-Generationen. Im Bereich Siedlung
werden insbesondere neue Schliisselareale, namentlich Ortskerne und Transformationsgebiete
erganzt und die Umsetzungsplanung konkretisiert. Im Bereich Landschaft und Erholung werden
einerseits neue Massnahmen zu den Griinrdumen und -achsen im Siedlungsgebiet aufgenom-
men. Andererseits werden aus den bestehenden Landschaftsentwicklungskonzepte konkrete

Massnahmen zur Verbesserung der Zugadnglichkeit zu den Naherholungsgebieten mit dem Fuss-
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und Veloverkehr abgeleitet. Im Verkehrsbereich werden vor allem Massnahmen zur Gestaltung
der Ortsdurchfahrten, zur E-Bus-Strategie sowie zu Fuss- und Veloverkehrsinfrastrukturen neu
aufgenommen.

Weitere Vertiefungen richten sich nach den inhaltlichen und formalen Anforderungen, die
der Bund in den neuen «Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV)» vom 13. Februar
2020 definiert hat (insbesondere der wichtige Baustein «Handlungsbedarf») sowie nach den im

Prifbericht des Bundes zum AP LU 3G festgehaltenen Schwéachen.

Zukunftsbild und Teilstrategien

Das Zukunftsbild bildet weiterhin einen zentralen Bestandteil des Agglomerationsprogramms. Es
zeigt auf, an welcher zukiinftigen Siedlungs- und Landschaftsstruktur sowie Struktur der Ver-
kehrssysteme sich die Agglomeration orientiert. Generell werden im Rahmen der 4. Generation
folgende wichtige (inhaltliche) Optimierungen/Anpassungen am Zukunftsbild vorgenommen:
Ausdehnung des zeitlichen Horizontes auf das Jahr 2040, Anpassung des Perimeters, Straffung
der Siedlungstypologien, Aufnahme der bedeutenden Verkehrselemente (nicht nur Schlisselpro-
jekte wie im AP LU 3G) sowie starkere grafische Hervorhebung der Hauptelemente (z.B. Grésse
und Dichte des Siedlungsgebiets, Gewasserrdume). Neben den Teilstrategien Verkehr werden in
der 4. Generation gemass den Richtlinien des Bundes neu auch die Teilstrategien Siedlung und

Landschaft kartografisch aufgezeigt.

Massnahmen

Alle Massnahmen des AP LU 1G, des AP LU 2G und des AP LU 3G, die nicht bereits mit den ent-
sprechenden Leistungsvereinbarungen als A-Massnahmen mit Realisierungsbeginn 2011 bis
2014, 2015 bis 2018 bzw. 2019 bis 2022 definiert sind, werden gestiitzt auf das Zukunftsbild
2040 und der daraus abgeleiteten Strategie liberprift und dabei entweder im Agglomerations-
programm nicht mehr weiterverfolgt (wie z.B. das Strategische Arbeitsgebiet Inwil Schweiss-
matt und die Spange Sid) oder dann aber weiterhin aufgenommen und konkretisiert.

Gestutzt auf das Zukunftsbild 2040 und der daraus abgeleiteten Teilstrategie wird im Be-
reich Siedlung die Liste der Schliisselareale Ortskerne und Transformationsgebiete massgeblich
erweitert. Die verschiedenen Schliisselareale werden in Bezug auf ihre Merkmale, den Planungs-
stand und der nachsten Schritte gegeniber der 3. Generation deutlich konkretisiert. Weiterent-
wickelt werden auch die Massnahme «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Ent-
wicklungsschwerpunkten und regionalen Arbeitsplatzgebieten» und die Massnahme «Verkehrsin-
tensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung &Verkehr»; letztere insbesondere
aufgrund eines neu erarbeiteten Entwurfs eines Teilrichtplans Abstimmung Siedlung&Verkehr
von LuzernPlus, welcher ab 2021 in eine Vollzugshilfe weiterentwickelt und mittels Anpassung
der Planungs- und Bauverordnung (PBV) materiell kiinftig fiir den ganzen Kanton grundeigenti-
merverbindlich werden soll.

Im Bereich Landschaft und Erholung werden neue Massnahmen zur Sicherung und Auf-
wertung von Griinachsen im Siedlungsgebiet sowie zur aktiven Planung und Gestaltung der

Siedlungsrander aufgenommen. Erganzend ist auch eine Massnahme zur Aufwertung der Ver-
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netzungsachsen fiir Kleintiere integriert worden. Aus der Massnahme zu den Landschaftsent-
wicklungskonzepten aus der 3. Generation sind konkrete Massnahmen zur Verbesserung der
Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete in der Agglomeration mit dem Fuss- und Veloverkehr
ins AP LU 4G aufgenommen worden.

Im Bereich Verkehr werden die ibergeordneten Schliisselmassnahmen in Kompetenz des
Bundes (einerseits Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) mit aktuellem Projektierungsstand und an-
dererseits Bypass mit aktuellem Stand nach 6ffentlicher Auflage des Ausfiihrungsprojektes inkl.
Optionen fiir eine abschnittsweise Uberdeckung in einem ergidnzenden Projekt) zusammen mit
den entsprechenden ergdanzenden Massnahmen (neue S-Bahnhaltestellen beziiglich DBL sowie
Uberpriifung Spange Nord / Reussportbriicke mit zu erwartendem Ergebnis der Beschlussfassung
durch den Kantonsrat im Sommer 2021) im AP LU 4G dargestellt. Fiir den Gesamtverkehr werden
verschiedene Massnahmen zur Aufwertung der Ortsdurchfahrten bzw. des Strassenraums neu
aufgenommen. Im Bereich Verkehrsmanagement und Verkehrssicherheit sind zudem neue
Massnahmen integriert. Bei den multimodalen Drehscheiben sind Ausbauten einerseits beim
Bahnhof Luzern und andererseits bei der S-Bahnhaltestelle Waldibriicke notwendig. Fiir den Bus-
verkehr werden weitere Bevorzugungsmassnahmen sowie Massnahmen zur Umsetzung der E-
Bus-Strategie in die 4. Generation integriert. Zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs sind
ebenfalls verschiedene neue Massnahmen (Netzoptimierungen, neue Netzelemente, Verbesse-
rung Zuganglichkeit Naherholung) definiert und neu aufgenommen worden. Im Bereich Giterver-
kehr wird die Massnahme «Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept», aus der dann
Massnahmen fiir das AP LU 5G abgeleitet werden sollen, integriert. Fiir einen neuen Fernbuster-
minal und eine alternative Carparkierung bestehen momentan noch keine langfristigen Lésungen
bzw. Massnahmen; diese sind im Hinblick auf das AP LU 5G zu erarbeiten.

Fir alle infrastrukturellen Massnahmen(-pakete) werden die Kosten - so genau als im aktuel-
len Projektstand moglich — geschéatzt und aufgefiihrt. Alle Massnahmen(-pakete) werden hin-
sichtlich ihrer Mitfinanzierbarkeit durch den NAF, ihrer Relevanz fiir die Agglomeration, ihrer Rei-
fegrade, ihrer Kosten-/Nutzenverhiltnisse sowie ihrer Bau- und Finanzreife entweder den tber-
geordneten Schliisselmassnahmen oder weiteren national finanzierten Massnahmen, der A-Liste
(Realisierungsbeginn zwischen 2024 bis 2027), der B-Liste (Realisierungsbeginn zwischen 2028
und 2031) oder der C-Liste (Realisierungsbeginn ab 2032) zugeteilt™.

! Wichtiger Hinweis: Die Richtlinien Programm Agglomerationverkehr (RPAV) des Bundes lassen fiir den Realisierungsbeginn von
A-Massnahmen eine Frist bis Ende 2028 und von B-Massnahmen bis Ende 2032 zu; im vorliegenden AP LU 4G werden die
Massnahmen jedoch zweckmaéssigerweise in sich nicht zeitlich Gberlappende 4-Jahresintervalle zugeteilt.

INFRAS | Kurzfassung



Massnahmendiibersicht Siedlung

Siedlung Zeithorizont

S-1 Kommunale Aufgaben gemass libergeordneten Planungsgrundlagen, insbe- Daueraufgabe
sondere Siedlungsentwicklung nach innen

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete ab 2024

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete ab 2028

S-4 Schlisselareale Transformationsgebiete ab 2024

S-5 Schlisselareale Neueinzonungen (aufgrund tberkommunalem Bedarf und ab 2032
guter OV-Erschliessung)

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwer- Daueraufgabe
punkten und regionalen Arbeitsplatzgebieten

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung und Daueraufgabe

Verkehr

Massnahmendiibersicht Landschaft/Erholung

Landschaft Zeithorizont
LE-1 Grinachsen im Siedlungsgebiet Daueraufgabe
LE-2 Aufwertung Siedlungsrander Daueraufgabe
LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussraume Daueraufgabe
LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte Daueraufgabe
LE-5 Freizeitrdume von regionaler Bedeutung Daueraufgabe
LE-6 Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nationaler Bedeutung optimieren Daueraufgabe
LE-7 Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse) Daueraufgabe
Massnahmendiibersicht Gesamtverkehr
Gesamtverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten
in Mio. CHF, exkl. MWST
GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte
GV-1.1-4C: GVK-Agglomerationszentrum Luzern (Anpassun-  ab 2032 offen
gen in Zusammenhang mit der Realisierung des DBL)
GV-1.2-4A: K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz 2024 - 2027 23.5
(inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmiindung Weiherstrasse
und Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord
(exkl.)
GV-1.3-4B: Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtver- 2028 - 2031 40.0
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
GV-1.4-4B Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmiindung 2028 — 2031 8.0
Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung Gesamtverkehrssy-
stem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum
GV-1.5-4C: Luzern, Kreuzstutz*, Optimierung Gesamtver- ab 2032 40.0
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
GV-1.6-4C: Luzern, Kasernenplatz*, Optimierung Strassen- ab 2032 5.0
netz mit Massnahmen OV und LV
GV-2 Mobilitdtsmanagement Daueraufgabe -
GV-3 Verkehrsmanagement 2024 - 2031 55.8
GV-4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwerpunkten 2024 - 2031 7.5
GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30), Aufwertung 2024 - 2031 90.5

Strassenraum

* Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht realisiert wird.

AP Luzern | Kurzfassung



10]

Massnahmendiibersicht 6ffentlicher Verkehr

Offentlicher Verkehr

Zeithorizont

Infrastruktur-
kosten

in Mio. CHF, exkl. MWST

Nationale Planungen

Ov-1 Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) inkl. Zufahrten dringlich 2'230.0
Heimbach und Ebikon

Ov-2 Ausbau Bahnhofe (Emmenbricke, Ebikon => Kosten  ca. 2030 150.0
noch sehr grob)

Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen (Steghof, Ruopigen, ab 2032 223.6
Gutsch-Kreuzstutz, Paulusplatz, Horw See)

Ov-4 Abstellanlagen Dierikon abgestimmt auf 70.0

DBL

Ov-5 Weitere Infrastrukturergdnzungen in Abhangigkeit abgestimmt auf offen
zu AS2040 (Kosten noch offen) DBL

Multimodale Drehscheiben

Ov-6 Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesser- 2024 — 2027 8.0
perronanlage
Waldibriicke 2028 — 2031 5.0

Businfrastruktur

Ov-7 Busbevorzugung ab 2024 62.6

Ov-8 Elektrifizierung 2024 - 2031 6.9

Ov-9 Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof 2024 - 2027 7.5

Ov-10 Neue Bushaltestellen 2024 - 2027 2.0

Massnahmendiibersicht Motorisierter Individualverkehr
Motorisierter Individualverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten

in Mio. CHF, exkl. MWST

Nationale Planungen

MIV-1 Bypass Autobahn A2 Luzern dringlich 1'680.0
Kapazitat Strasse
MIV-2 Luzern, Reussportbriicke ab 2032 40.0
MIV-3 Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes Em- 2028 - 2031 40.0
men (z.B. Umfahrung und Gestaltung)
MIV-4 Kissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sud 2028 - 2031 40.0
MIV-5 Kissnacht, Sidumfahrung, Abschnitt 2 Rabmatt— ab 2032 151.7
Breitfeld
Massnahmendiibersicht Fuss- und Veloverkehr
Fuss- und Veloverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten

in Mio. CHF, exkl. MWST

FVV-1 FVV, Eigene Leistungen vor 2024 5.3
FVV-2 FVV, Einzelmassnahmen A-Horizont 2024 - 2027 27.6
FVvV-3 FVV, Pauschalpaket A-Horizont 2024 - 2027 65.1
Fvv-4 FVV, Einzelmassnahmen B-Horizont 2028 — 2031 60.1
FVV-5 FVV, Pauschalpaket B-Horizont 2028 — 2031 27.2
FVV-6 FVV, Pauschalpaket C-Horizont ab 2032 5.0
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Massnahmeniibersicht Gliterverkehr

Giiterverkehr Zeithorizont Infrastruktur-

kosten

in Mio. CHF, exkl. MWST

G-1 Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistik- vor 2024 -
konzept

Kosteniibersicht der nationalen Planungen und der A-/B-/C-Massnahmen (beitragsberechtigt)

Kategorie Horizont A Horizont B Horizont A+B Horizont C Total (Mio. CHF)
Nationale Planungen OV 2'673.6
Nationale Planungen MIV 1'680.0
Total Nationale Planungen 4'353.6
Gesamtverkehr 56.8 168.5 225.3 offen* 225.3
Offentlicher Verkehr 415 47.5 89.0 3.0 92.0
Motorisierter Individualverkehr 0.0 80.0 80.0 191.7 271.7
Fuss- und Veloverkehr 92.7 87.3 179.9 5.0 184.9
Total beitragsberechtigt 190.9 383.3 574.3 199.7 774.0

* ohne Kreuzstutz und Kasernenplatz, wenn Reussportbriicke realisiert werden kann. Ansonsten mindestens CHF 45.0 Mio.

Die sehr wirkungsvollen und dusserst wichtigen Gibergeordneten Schliisselmassnahmen Durch-
gangsbahnhof Luzern (2.23 Mia. Fr. exkl. MWST) und Bypass Autobahn A2 Luzern (1.68 Mia. Fr.
exkl. MWST) sollen (iber den Bahninfrastrukturfonds BIF und den Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds NAF finanziert und so rasch als moéglich realisiert werden. Die weiteren
Bahninfrastrukturmassnahmen (Bahnhofsausbauten und neue Haltestellen) zulasten des BIF ge-
nerieren Kosten von mindestens rund 444 Mio. Franken.

Auf die Massnahmen fiir den Gesamtverkehr entfallen insgesamt mindestens rund 225 Mio.
Franken?, auf die OV-Massnahmen rund 92 Mio. Franken (ohne Durchgangsbahnhof und weitere
Bahninfrastrukturmassnahmen), auf die MIV-Massnahmen rund 272 Mio. Franken? (ohne Bypass)
und auf die FVV-Massnahmen rund 185 Mio. Franken.

Die Massnahmen(-pakete) der A-Liste (Baubeginn 2024 — 2028) beinhalten Kosten von rund
191 Mio. Franken. Aufgrund der B-Liste (Baubeginn 2028 — 2032) entstehen Kosten von ca. 383
Mio. Franken. Die C-Liste (Baubeginn ab 2032) beinhaltet Projekte mit Kosten von ca. 200 Mio.
Franken.

Kostenmassig stellen im A-Horizont die FVV-Massnahmen mit iber 92 Mio. CHF einen wich-
tigen Schwerpunkt dar; zudem betragen die Kosten der GV- und OV-Massnahmen in der A-Liste
ca. 57 bzw. 42 Mio. CHF. In der B-Liste ist der grésste Betrag mit (iber 168 Mio. CHF beim GV zu

verzeichnen.

2 bzw. auf rund 270 Mio. Franken, falls die Reussportbriicke nicht realisiert wird und Massnahmen beim Kreuzstutz und beim
Kasernenplatz umzusetzen sind.
3 bzw. auf 227 Mio. Franken, falls die Reussportbriicke nicht realisiert werden kann.

AP Luzern | Kurzfassung
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1. Einleitung

1.1. Anlass

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) beteiligt sich der Bund seit 2008 finanziell an
Verkehrsprojekten von Stadten und Agglomerationen. Von Bundesbeitrdgen profitieren Agglo-
merationen, die mit ihren Agglomerationsprogrammen die Verkehrs- und Siedlungsentwick-
lung wirkungsvoll aufeinander abstimmen. Die Gelder des 2008 in Kraft getretenen zeitlich be-
fristeten Infrastrukturfonds wurden inzwischen zugeteilt.

Die Finanzierung von Betrieb und Unterhalt («Betrieb»), Erneuerung und Modernisierung
(«Substanzerhalt») sowie des weiteren Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur erfolgt seit 1. Januar
2016 ausschliesslich und dauerhaft Gber den Bahninfrastrukturfonds (BIF).

Um die Finanzierung langfristig zu sichern, haben Bundesrat und Parlament beschlossen,
analog zum Bahnbereich auch fiir die Nationalstrassen und den Agglomerationsverkehr einen
Fonds zu schaffen. Das starkt die Verlasslichkeit fir Planung und Realisierung. Volk und Stande
haben im Jahr 2017 den Bundesbeschluss zur Schaffung eines Nationalstrassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds (NAF) angenommen. Der NAF wurde auf Anfang 2018 in Kraft gesetzt
und hat den Infrastrukturfonds abgel6st. Mit dem NAF wird sichergestellt, dass das Verkehrs-
netz in der ganzen Schweiz verbessert werden kann. Mit der Zustimmung zum NAF-Beschluss
wurde in der Verfassung ein neuer, unbefristeter Fonds verankert. Dieser schafft die Grund-
lage, damit der Bund auch in Zukunft die notigen Beitrdge an Projekte des Agglomerationsver-

kehrs leisten kann (Strasse, Bus, Tram, Fuss- und Veloverkehr).

Mit dem Agglomerationsprogramm der 4. Generation stellt sich die Agglomeration Luzern ih-
ren siedlungs- und verkehrspolitischen Herausforderungen. Diese 4. Generation versteht sich
als Aktualisierung und Weiterentwicklung der drei bereits beim Bund eingereichten Agglomera-

tionsprogramm-Generationen.

1.2. Bedeutung des Agglomerationsprogramms Luzern

Luzern ist heute einwohner- und arbeitsplatzmassig nach Ziirich, Genf, Basel, Lausanne und
Bern die sechst grosste Agglomeration der Schweiz und stellt den wirtschaftlichen Motor der
Zentralschweiz dar. Verkehrlich ist die Agglomeration Luzern durch ihre Lage als Verkehrskno-
tenpunkt an der Nord-Stid-Achse gepragt. Die Verkehrsinfrastruktur ist radial auf die Agglome-
ration mit dem Hauptzentrum Luzern ausgerichtet. Ein wesentlicher Teil der Mobilitdtsnach-
frage im Kanton Luzern entfallt auf dieses Gebiet. Hier Giberlagern sich sowohl bahn- als auch
strassenseitig der regionale und der nationale Verkehr.

Vor diesem Hintergrund, sowie aufgrund der steigenden individuellen Mobilitatsbedirf-
nisse, kann in der Agglomeration Luzern die kiinftige Mobilitdt nur mit einer zweckmassigen
Kombination aller Verkehrsmittel (6ffentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr, Fuss-
und Veloverkehr) und einer optimalen Abstimmung mit der Siedlungsentwicklung vertraglich

abgewickelt werden.

AP Luzern | Einleitung



|13

Damit dies erreicht werden kann, ist eine iberkommunale, integrierte Planung in den Berei-
chen Siedlung, Landschaft und Verkehr notwendig. Fir den Raum Luzern erfolgt dies im Rah-
men des Agglomerationsprogrammes. Dieses langfristig ausgerichtete Koordinations- und Um-
setzungsinstrument ermoglicht es, die Siedlungs-, Landschafts- und Verkehrsentwicklung ganz-
heitlich zu betrachten und untereinander abzustimmen. Damit kénnen die Erreichbarkeit ver-
bessert, die Verkehrs- und Umweltbelastungen reduziert und die Lebensqualitat in der Agglo-

meration Luzern erhoht werden.

1.3. Methodischer Aufbau des Agglomerationsprogramms

Der methodische Aufbau des Agglomerationsprogramms orientiert sich an den «Richtlinien
Programm Agglomerationsverkehr» (RPAV) des ARE. Das AP LU 4G baut auf den drei beim
Bund eingereichten Agglomerationsprogrammen auf und entwickelt die Inhalte weiter. Die ver-
schiedenen Bausteine des Agglomerationsprogramms sind koharent aufeinander aufgebaut
und mit einem «roten Faden» verbunden.

Ausgangspunkt sind der Umsetzungsstand der Massnahmen der friilheren Generationen
sowie die Situations- und Trendanalyse. Aus dem Vergleich von Situations-/Trendanalyse und
dem Zukunftsbild werden der Handlungsbedarf, die Teilstrategien sowie die Massnahmen ab-
geleitet. Entsprechend ihrer Wirksamkeit und ihres Planungsstandes werden Letztere priori-
siert. Wahrend des Erarbeitungsprozesses fanden zwischen den verschiedenen «Bausteinen»

des Agglomerationsprogramms verschiedene Riickkoppelungen und Iterationen statt.

AP Luzern | Einleitung



14|

Abbildung 1: Bausteine des AP LU 4G

AP LU 3G AP LU 4G

Stand der Situations- und
Umsetzung (kap.2)  Trendanalyse (ksp. 3)

Zukunftsbild (kzp. 4)

Handlungsbedarf (iap. 5)

Teilstrategien
Siedlung inkl. Landschaft, Verkehr (kap. 6)

Massnahmen und deren Priorisierung
(Kap. 7)

Prifung Bund Prifung Bund

Umsetzung der Massnahmen, Beobachtung der Wirkungen und verdnderte Rahmenbedingungen
Grafik INFRAS. Quelle: In Anlehnung an RPAV (ARE)

Der methodische Aufbau des AP LU 4G widerspiegelt sich in der Struktur des vorliegenden
Hauptberichts. Im entsprechenden Anhang sind zudem die kartografischen Darstellungen der
Massnahmen aufgeflihrt. Die detaillierten Beschreibungen der Massnahmen befinden sich im

separaten Dokument mit den Massnahmenblattern.

1.4. Perimeter

In der Verordnung tiber die Verwendung der zweckgebundenen Mineraldlsteuern (MinVV) und
deren Anhang 4 sind seit 1. Januar 2018 die beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen,
die sogenannten «BeSA», aufgefiihrt. Wird im Rahmen des Agglomerationsprogramms ein klei-

nerer Perimeter als der BeSA-Perimeter gewahlt, ist die Perimeterwahl zu begriinden.

AP Luzern | Einleitung
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Begriindung Perimeterwahl AP LU 4G

= Diese BeSA-Zusammenstellung wurde vom Kanton Luzern schon bei der Erarbeitung 2015 — 2017 kritisiert,
die entsprechenden Stellungnahmen fanden jedoch keinen Eingang in die MinVV. Diese BeSA-Zusammen-
stellung basiert im Wesentlichen auf statistischen und damit vergangenheitsbezogenen Daten und beriick-
sichtigt nicht die vorgesehene kiinftige raumliche Entwicklung. Diese ist im behdrdenverbindlichen kantona-
len Richtplan festgehalten. Sie beinhaltet fir acht verschiedenen Gemeindekategorien unterschiedliche Ent-
wicklungsprioritdten und Handlungsschwerpunkte sowie Wachstumswerte und Dichtevorgaben (Z = Zen-
trengemeinden, A = Gemeinden auf der Hauptentwicklungsachse und L = Gemeinden in der Landschaft).
= Gemadss Tragerschaft des AP LU ist die Aufnahme in den Bearbeitungsperimeter des AP LU 4G der nachfol-
gend aufgefiihrten Gemeinden zweckmassig. Die Griinde sind:
= Die BeSA-Gemeinden Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Ebikon, Emmen, Gisikon, Honau, Horw, Kriens, Lu-
zern, Meggen, Root, Rothenburg und Udligenswil sind gemdss KRP LU 2015 entweder Z- oder A-Gemein-
den und deshalb sowohl im AP LU 3G wie im AP LU 4G zweckmadssigerweise dem Bearbeitungsperimeter
zugewiesen.
= Die BeSA-Gemeinde bzw. der Bezirk Kiissnacht (SZ) wird geméss KRP SZ als Zentrum der ersten Stufe /
Regionales Zentrum bezeichnet, zudem ist es im AP LU 3G ebenfalls als Stitzpunktgemeinde bezeichnet;
die unverdnderte Zuteilung zum Bearbeitungsperimeter des AP LU 4G ist somit folgerichtig.
= Die BeSA-Gemeinde Inwil ist gemass KRP LU 2015 eine A-Gemeinde auf der Hauptentwicklungsachse, die
Zuteilung neu zum Bearbeitungsperimeter des AP LU 4G ist somit folgerichtig.
= Die BeSA-Gemeinde Malters ist gemass KRP KU 2015 eine L1-Stitzpunktgemeinde und liegt auf der Ne-
benachse in Richtung Entlebuch sowie dem Hinterland, zudem ist es im AP LU 3G ebenfalls als Stiitz-
punktgemeinde bezeichnet; die Zuteilung neu zum Bearbeitungsperimeter des AP LU 4G ist somit eben-
falls folgerichtig.
= Die Gemeinden Hildisrieden, Rain, Eschenbach, Neuenkirch und Meierskappel werden hingegen dem Be-
trachtungsperimeter der AP LU 4G zugeteilt. Die Griinde sind:
= Die BeSA-Gemeinden Hildisrieden und Rain sind gemass KRP LU 2015 L3-Gemeinden mit geringer Ent-
wicklungsprioritat, es handelt sich um weitgehend landliche und eigenstandige Gemeinden ohne jegli-
chen siedlungstypologischen Bezug zum Siedlungsgebiet der Agglomeration Luzern, das hier mit Rothen-
burg endet. Zudem bestehen verschiedene Verflechtungen auch nach Sempach und in die Region
Sempachersee (z.B. Anschluss von Hildisrieden zum regionalen Bauamt Sempach).
= Die BeSA-Gemeinde Eschenbach ist gemass KRP LU 2015 eine L2-Gemeinde mit geringer Entwicklungs-
prioritat und das eher landliche Siedlungsgebiet weist einen deutlichen Abstand zum urbanen Siedlungs-
raum der Agglomeration auf, so dass hier ein eigenstandiges und ausreichendes Infrastrukturangebot
vorliegt; zudem gehort die Gemeinde dem Regionalplanungsverband IdeeSeetal an.
= Die BeSA-Gemeinde Neuenkirch ist gemdss KRP LU 2015 zwar eine A-Gemeinde auf der Hauptentwick-
lungsachse, es handelt sich jedoch um eine weitgehend landliche und eigenstandige Gemeinde mit aus-
reichendem Infrastrukturangebot und ohne jeglichen siedlungstypologischen Bezug zum Siedlungsgebiet
der Agglomeration Luzern. Neuenkirch gehort dem RET Sursee-Mittelland an und orientiert sich bewusst
in Richtung Sursee — Sempachersee.
= Die BeSA-Gemeinde Meierskappel ist gemdss KRP LU 2015 eine L3-Gemeinde mit geringer Entwicklungs-
prioritat, es handelt sich um eine weitgehend landliche Gemeinde ohne jeglichen siedlungstypologischen
Bezug zum Siedlungsgebiet der Agglomeration Luzern. Die rdumlichen Verflechtungen und Beziehungen
bestehen in verschiedene Richtungen und Kantone, weshalb es sich um eine "mehrfach orientierte Ge-
meinde" handelt.
= \Weitere vier Gemeinden der Region Luzern (LuzernPlus) werden dem Betrachtungsperimeter zugeteilt:
= Die Gemeinde Weggis ist keine BeSA-Gemeinde sowie gemass KRP LU 2015 (und AP LU 3G) eine L1-
Stutzpunktgemeinde fiir die beiden Luzerner Nachbargemeinden, eine massgebliche starke Entwicklung
ist hier gemass Richtplan aber nicht vorgesehen.
= Die Gemeinden Greppen, Vitznau und Schwarzenberg sind keine BeSA-Gemeinden und gemass KRP LU
2015 L3-Gemeinden mit geringer Entwicklungsprioritat.
= Die Gemeinde Hergiswil NW wechselt gemass Beschluss des Regierungsrates Nidwalden vom 6. November
2018, und mit Einverstandnis des Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartements (BUWD) des Kantons Lu-
zern vom 12. Dezember 2018, vom AP Luzern ins AP Nidwalden. Inzwischen wurde —im Zusammenhang
mit der Erarbeitung der Leistungsvereinbarung zum AP LU 3G — eine spezifische Vereinbarung zwischen
dem Kanton Luzern, dem Kanton Nidwalden und der Gemeinde Hergiswil — inkl. Begleitung des Bundesam-
tes fir Raumentwicklung ARE — erstellt und alle relevanten Unterlagen wurden unterzeichnet im Juli 2019
dem ARE zugestellt. Diese Vereinbarung ist Bestandteil der Leistungsvereinbarung zum AP LU 3G.

AP Luzern | Einleitung
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Fiir das AP LU 4G gelten aufgrund der obenstehenden Ausfiihrungen folgende zwei Perimeter:

Bearbeitungsperimeter: Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Ebikon, Emmen, Gisikon, Honau,
Horw, Inwil, Kriens, Kissnacht (SZ), Luzern, Malters, Meggen, Root, Rothenburg, Udligenswil
Betrachtungsperimeter: Eschenbach, Greppen, Hildisrieden, Meierskappel, Neuenkirch,

Rain, Schwarzenberg, Weggis, Vitznau

Die Liste der Gemeinden mit den entsprechenden BfS-Nummern befindet sich im Annex Al.

Abbildung 2: Perimeter AP LU 4G
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Gemeindegrenzen

Grafik INFRAS.

Begriffsdefinition

In Zusammenhang mit den verschiedenen Perimetern werden im Bericht folgende Begriffe verwendet:

Die K5-Gemeinden, auch Kernagglomeration bzw. Gemeinden der Kernagglomeration (K) genannt, entspre-
chen den Z-Gemeinden gemass KRP LU.

Die Ubrige Agglomeration umfasst alle Gemeinden der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter)
ausserhalb der Kernagglomeration.

Das Umland umfasst alle Gemeinden, welche sich innerhalb des Betrachtungsperimeters befinden, jedoch
ausserhalb der Agglomeration Luzern bzw. des Bearbeitungsperimeters liegen.

Gemass Bund ist Luzern der Kategorie der mittel-grossen Agglomerationen zugeteilt.

AP Luzern | Einleitung
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1.5. Organisation und Prozess

1.5.1. Tragerschaft und Projektorganisation

Der Kanton Luzern ist, wie bereits bei den ersten drei Generationen, Trager des Agglomerati-
onsprogrammes Luzern. Er ist damit verantwortlich fir die Bewirtschaftung des Agglomerations-
programms und Ansprechpartner des Bundes. Der Kanton Luzern arbeitet mit dem Verkehrs-
verbund Luzern (VVL), den am Agglomerationsprogramm Luzern beteiligten Gemeinden und
insbesondere auch mit dem regionalen Entwicklungstrager LuzernPlus (Co-Trager) sowie mit

dem Nachbarkanton Schwyz eng zusammen.

Abbildung 3: Organigramm Agglomerationsprogramm Luzern
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1.5.2. Prozess

Kommunikation

Der Kommunikation des Agglomerationsprogramms kommt grosse Bedeutung zu. Am Anfang

des Prozesses zum AP LU 4G wurde ein Kommunikationskonzept erarbeitet. Die Kommunika-

tion zum AP LU basiert auf folgenden Hauptpfeilern:

= Informationsveranstaltungen: Im Rahmen der Regionalkonferenzen Raum-Siedlung-Mobili-
tat (RK RSM) sowie der Delegiertenversammlungen (DV) des RET LuzernPlus, welche unter
Federfiihrung von LuzernPlus in regelmassigen Abstdanden durchgefiihrt werden, wird tber

den Stand der Erarbeitung des AP LU 4G informiert.

Abbildung 4: Austausch im Rahmen einer Regionalkonferenz Raum-Siedlung-Mobilitat

9, Reglon:lkonfonnl
Raum-Siedlung-
Mobilitat

Quelle: LuzernPlus

= Infoletter Agglomerationsprogramm Luzern: Um den Informationsfluss gegeniiber den Ge-
meinderaten und Fachverantwortlichen der Gemeinden zu verbessern, wird in regelmassi-
gen Abstdanden mittels Infoletter tGber aktuelle Themen im Zusammenhang mit den Agglo-
merationsprogrammen informiert.

= Homepage: Auf der Homepage zum Agglomerationsprogramm Luzern (www.agglomerati-
onsprogramm.lu.ch) wird der Stand des Projekts jeweils bei wesentlichen Neuerungen nach-
gefiuhrt.

= Medienmitteilungen: Bei grosseren Meilensteinen und in Zusammenhang mit Entscheiden
des Regierungsrats, welche das Agglomerationsprogramm betreffen, erfolgen Medienmittei-
lungen.

= Besprechungen / Prisentationen: Im Rahmen von Tagungen oder Besprechungen, die einen
Bezug zum Agglomerationsprogramm haben, wird aktuell (iber den Stand des Projekts und

die bevorstehenden Schritte informiert.
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Partizipation

Das AP LU 4G wurde von der Projektgruppe in enger Zusammenarbeit mit den verschiedenen
Akteuren der Agglomeration erarbeitet. Zwischen Mai und Juni 2019 wurde — koordiniert durch
den RET LuzernPlus — eine schriftliche Umfrage bei den Gemeinden zu den Themen Schlis-
selareale, Landschaft und Erholung, Fuss- und Veloverkehr, verkehrsberuhigte Zonen, Orts-

durchfahrten/Strassenraumgestaltung und Parkplatzbewirtschaftung durchgefihrt.

Zum Entwurf des OV-Konzepts AggloMobil 4 als wichtiger Baustein des AP LU 4G, zu dessen Er-
arbeitung zahlreiche Akteure in der Kern- und Begleitgruppe beteiligt waren, fand im Sommer

2019 eine Vernehmlassung statt.

Zum Entwurf des Agglomerationsprogramms wurde zwischen Ende Januar und Ende Marz 2020
eine Mitwirkung bei den Behorden und zwischen 4. September und 2. November 2020 eine 6f-
fentliche Auflage durchgefihrt. Wahrend dieser Phase konnten sich alle Interessierten detail-
liert zum Entwurf des Agglomerationsprogramms dussern. Diese 6ffentliche Auflage wurde
zum ersten Mal als E-Mitwirkung durchgefiihrt. Die grosse Mehrheit der Gemeinden sowie die
Mehrheit der Parteien, Verbande und Organisationen unterstiitzen die Strategie zur zukinfti-
gen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, die im AP LU 4G festgehalten ist, sowie die vorge-

schlagenen Massnahmen.

Die Ubersicht der Partizipationsméglichkeiten bei der Erarbeitung des AP LU 4G ist aus dem

nachfolgenden Schema ersichtlich:

Abbildung 5: Erarbeitungsphasen des AP LU 4G und Partizipationsmoglichkeiten

2019 2020 2021
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Beschluss-
fassung
Umfrage bei Mitwirkung bei
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Phase B: Bereinigung Entwurf -

Phase C: Definitive Fassung —

Grafik INFRAS.
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1.6. Umfeld / Grundlagen

Das Agglomerationsprogramm Luzern der 4. Generation bettet sich insbesondere in die folgen-

den Ubergeordneten Planungen des Bundes sowie in verschiedene Planungen und Projekte ein,

welche seit mehreren Jahren im Raum Luzern erarbeitet, iiberarbeitet und umgesetzt werden:

Tabelle 1: Ubergeordnete Planungen und weitere Grundlagen

Ebene

Grundlagen

Bund

Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur (STEP)
= Durchgangsbahnhof Luzern (DBL)
STEP Strasse
= Bypass
ASTRA Grundlagenstudie zur Schnittstellenproblematik
Zukunft Mobilitat Schweiz, UVEK Orientierungsrahmen 2040 (UVEK 2017)
Raumkonzept Schweiz
Landschaftskonzept Schweiz (LKS)
Aktionsplan Biodiversitat

Kantone

Kantonale Richtpldne Luzern und Schwyz

Strategie Landschaft des Kantons Luzern

Strategie zur Erhaltung und Forderung der Biodiversitat im Kanton Luzern 2019
OV-Bericht 2018 bis 2021 des Kantons Luzern

AggloMobil 4

E-Bus-Strategie VVL 2019

OV-Strategie des Kantons Schwyz

Bauprogramm 2019 — 2022 fiir die Kantonsstrassen des Kantons Luzern
Radroutenkonzept des Kantons Luzern 2009

AP LU 4G - Vertiefungsstudie Veloverkehr 2020

Monitoring Gesamtverkehr Luzern

Strassenbauprogramm Kanton Schwyz

Region / Teilregionen

Regionaler Teilrichtplan Siedlungslenkung

Entwurf Regionaler Teilrichtplan Abstimmung Siedlung & Verkehr (ASV LU) sowie
dessen Uberfiihrung in einen gesamtkantonalen und grundeigentiimerverbindlichen
Rahmen

Hochhauskonzept

Diverse Planungen in den Entwicklungsraumen Luzern Sid, Ost und Nord (GVK
usw.)

Waldentwicklungsplan Region Luzern 2016

Konzept Natur- und Erlebnisraum Pilatus, Luzern Plus, 2017

Gemeinden = Raumentwicklungskonzept und Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern, GVK Stadt Kri-
ens, REK von verschiedenen Gemeinden, kommunaler Richtplan Bezirk Kiissnacht
u.a.

Weitere = Schweizerischer Stadteverband: Mobilitat als Gestalterin von Stadtregionen, 2019

Tabelle INFRAS.
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2. Umsetzungsstand AP LU

Der Umsetzungsstand der Massnahmen aus den Vorgangergenerationen ist eine wichtige
Grundlage, um den Handlungsbedarf und damit die Massnahmen fiir die aktuelle Generation
festzulegen. In diesem Kapitel sind die Prozesse und Instrumente fiir die Umsetzung, der Stand
der konzeptionellen Bausteine des Agglomerationsprogramms sowie eine zusammenfassende

Wirdigung des Umsetzungsstandes der Massnahmen der AP LU 1G bis 3G aufgefihrt.

2.1. Prozesse und Instrumente fir die Umsetzung

Das Umsetzungsreporting im Rahmen des Agglomerationsprogramms Luzern wird durch den

Kanton Luzern in enger Zusammenarbeit mit LuzernPlus und dem Kanton Schwyz durchgefiihrt.

Die Prozesse und Instrumente in Zusammenhang mit der Umsetzung wurden vom Kanton in

den letzten Jahren weiterentwickelt und verfeinert:

= In der 2. Generation wurde fiir die Erhebung des Standes der Umsetzung die Vorlage des
Bundes verwendet.

= Seit der 2. Generation unterzeichnen die Gemeinden vor der Einreichung des Agglomerati-
onsprogramms beim Bund jeweils eine Absichtserklarung zur Umsetzung der Massnahmen
in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr unter ihrer Federfiihrung.

= Seit der Einreichung der 3. Generation bzw. seit 2016 wird der Stand der Umsetzung fiir die
kantonalen und kommunalen Massnahmen grundsatzlich jahrlich per Ende Dezember erho-
ben. Verantwortlich dafiir ist der Mobilitdtskoordinator des Kantons Luzern. Uber die Durch-
fihrung des Umsetzungsreportings werden die Gemeinden an der Regionalkonferenz Raum-
Siedlung-Mobilitat (RK RSM), welche jeweils im Herbst stattfindet, vorinformiert und sensibi-
lisiert. Die Erhebung des Umsetzungsstandes wird anhand einer gegeniliber der Fassung des
Bundes erweiterten Tabelle vorgenommen. Neben einem Ampelsystem zum Projektstatus
enthalt diese Tabelle auch das Thema Kommunikation bei realisierten Projekten. Nachdem
jeweils anfangs Jahr die Gesamtiibersicht Giber den Stand der Umsetzung vorliegt, sucht der
Mobilitatskoordinator das Gesprach mit den kantonalen Stellen bzw. Gemeinden, welche
Massnahmen haben, die geméass Ampelsystem rote Aspekte aufweisen (technisch/fachlich,
politisch, beziglich Finanzierung oder Umsetzungsstand).

Klnftig ist geplant, das Thema Umsetzungsstand (Gesamtiibersicht Giber die Agglomeration

usw.) noch starker beispielsweise im Rahmen der RK RSM zu behandeln.
2.2. Konzeptionelle Bausteine

Zukunftsbild und Teilstrategien

Die umfassende Erarbeitung des Zukunftsbildes fiir die Agglomeration bzw. Region Luzern fiir
den Zeithorizont 2030 hat im Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation statt-
gefunden. In der 3. Generation wurde das Zukunftsbild auf der Basis des teilrevidierten Raum-
planungsgesetzes, des teilrevidierten Richtplans 2015 des Kantons Luzern sowie des revidierten

Planungs- und Baugesetzes des Kantons Luzern aktualisiert. Zudem erfolgte die Integration des
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regionalen Teilrichtplans Siedlungslenkung 2030 von LuzernPlus und der tGbergeordneten Pla-

nungen des Kantons Schwyz. Formell bzw. grafisch wurde es von sechs Bildern auf ein einziges

Synthese-Bild zusammengefasst. Im AP LU 3G gab es — neben dem im Bereich Siedlung und

Landschaft teilweise sehr detaillierten Zukunftsbild — Teilstrategien im Bereich Verkehr. Eine

eigenstandige kartografische Darstellung der Teilstrategie Siedlung fehlte.

In der vorliegenden 4. Generation wurden das Zukunftsbild und die Teilstrategien umfas-
send Uberarbeitet. Das Zukunftsbild wurde auf den Horizont 2040 ausgedehnt und auf die
wichtigsten raumpragenden Elemente fokussiert. Die Siedlungstypologien wurden gestrafft
und die bedeutenden Verkehrsstrukturen aufgenommen. Grafisch wurden die Hauptelemente
des Zukunftsbildes wie beispielsweise die Grosse und Dichte des Siedlungsgebiets sowie die
Gewadsserrdume starker hervorgehoben. Das Zukunftsbild dient seit der 2. Generation des AP
LU fir die Gemeinden von LuzernPlus als raumliche Entwicklungsstrategie.

Die Teilstrategien Siedlung und Landschaft wurden auf der Basis des fokussierten Zukunfts-
bildes sowie des Handlungsbedarfs aktualisiert und neu kartografisch dargestellt. Im Bereich
Verkehr konnten die Teilstrategien wie folgt weiterentwickelt werden:
= Eine Teilstrategie Gesamtverkehr, welche verschiedene Querschnittsthemen wie die Ver-

kehrssicherheit und das Verkehrsmanagement beinhaltet, wurde neu aufgenommen.

» Die Teilstrategie OV ist aufgrund von AggloMobil 4 iberpriift und aktualisiert worden. Dabei
wurde auch eine Lupe zur konzeptionellen Aufarbeitung und Konkretisierung des Themas
Busbevorzugung speziell aufgenommen.

= Die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr wurde auf der Grundlage einer Vertiefungsstudie
durch ein Velozielnetz mit Velobahnen und Hauptverbindungen erganzt. Die entsprechende
Umsetzung schreitet kontinuierlich voran. Die Planung der Velobahnen steht jedoch — wie
auch an anderen Orten in der Schweiz — noch am Anfang.

* Die Teilstrategie MIV wurde unter Beriicksichtigung der seit 2019 laufenden Uberpriifung
zur Spange Nord dargelegt.

= Ganzlich neu in der 4. Generation ist die Teilstrategie zum Glterverkehr. Um bei diesem
Thema voranzukommen, wurde parallel zur Erarbeitung des Agglomerationsprogramms die
Erstellung eines Giterverkehrs- und Logistikkonzepts Luzern (GVLK LU) Gber den gesamten
Kanton gestartet. Entsprechende Massnahmen sollen ins AP LU 5G einfliessen.

= Ebenfalls neu im AP LU 4G ist die Darstellung einer Synthese «Gesamtstrategie Verkehr».

MOCA-Indikatoren

In der Agglomeration Luzern ist je nach MOCA-Indikator die in den letzten Jahren erfolgte Ent-

wicklung unterschiedlich:

= MOCA 1 «MIV-Anteil»: Der MIV-Anteil hat in der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperi-
meter) zwischen 2010 und 2015 von rund 60% auf ca. 61% zugenommen. Ziel ist es, diese
Tendenz umzukehren.

= MOCA 2 «Unfille»: Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnte in der Agglomeration
Luzern zwischen 2014 und 2017 von 2.07 auf 1.97 gesenkt werden. Dieser Wert ist gegen-

Uber anderen Agglomerationen weiterhin Gberdurchschnittlich. Die Entwicklung geht jedoch
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in die gewlnschte Richtung. Die Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit zeigen
ihre Wirkung.

* MOCA 3 «Einwohner nach OV-Giiteklassen»: Zwischen 2014 und 2017 konnte der Anteil an
Einwohnern an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (Giiteklassen A und B) um 1%-Punkt er-
hoht werden. Dies ist einerseits auf ein Bevolkerungswachstum an gut erschlossenen Wohn-
lagen als auch auf einen punktuellen OV-Angebotsausbau zuriickzufiihren.

* MOCA 4 «Beschiftigte nach OV-Giiteklassen»: In der Periode 2014 — 2017 hat sich der An-
teil an Beschaftigten in den OV-Giiteklassen A und B um 1%-Punkt verringert. Die Anteile in
den OV-Giiteklassen C und D haben hingegen leicht zugenommen.

* MOCA 5 «Dichte der iiberbauten WMZ»: Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro
Hektare liberbauter WMZ liegt mit 106 Personen deutlich Giber dem Durchschnittswert von
rund 80 Personen in dhnlich grossen Agglomerationen. Zwischen 2012 und 2017 hat in der
Agglomeration Luzern eine Zunahme von knapp 3 Personen pro Hektare stattgefunden. Da-
hinter steht das stattgefundene Bevolkerungswachstum gekoppelt mit realisierten Projekten
im bereits bebauten Siedlungsgebiet bzw. mit dichten Uberbauungen auf zuvor uniiberbau-

ten Bauzonen.

2.3. Massnahmen

2.3.1. Erste Generation

Das Agglomerationsprogramm der 1. Generation setzte im Bereich Siedlung den Fokus auf die
ESP-Planungen. Mit Ausnahme der Arbeitszone Littauerboden in Luzern, welche planerisch bis
2023 umgesetzt wird, konnten in der Zwischenzeit alle ESP-Planungen sowie Anpassungen der
Ortsplanungen, welche im AP LU 1G enthalten waren, abgeschlossen werden. Das Detailhan-
delskonzept ist ebenfalls umgesetzt. Die Wegleitung zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr
wurde 2009 veroffentlicht. Erganzende Angaben zum Umsetzungsstand der Massnahmen sind
als Karten im Annex des vorliegenden Hauptberichts sowie im separaten Umsetzungsbericht

enthalten®.

Im Bereich Verkehr stellte die Optimierung des Seetalplatzes (M3.1) eine der Schlissel-
massnahmen dar. Dieser konnte 2018 in Betrieb genommen werden. Die Umsetzung dieses
Projekts ermdoglichte die Realisierung von weiteren Massnahmen in diesem Gebiet (siehe bei-
spielsweise OV-6.1b «Infrastruktur Emmenbriicke Seetalplatz» und SI-5.6 «Luzern/Emmen See-

talplatz» des AP LU 2G).

4 Hinweis: Fur die Beurteilung des Umsetzungsstandes der Massnahmen (inkl. Siedlungsbereich) wird auf die Erlduterungen des
ARE vom Mai 2020 abgestutzt.
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Abbildung 6: Umgebauter Seetalplatz mit neuem Bushub
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'\ il

Quelle: Kanton Luzern, vif

= Einen weiteren Schwerpunkt im AP LU 1G stellten die Massnahmen fiir den Busverkehr dar.
Der Infrastrukturausbau des Trolleybusnetzes (M13.2) ist seit 2013 realisiert. Fiir die
Buspriorisierung (M18.2) wurden die Massnahme zwischen Luzern Eichhof und Kriens Gross-
hof sowie zwischen Schachenweid und Schldsslistrasse in Ebikon bis 2017 umgesetzt.
Verzogert ist hingegen die Realisierung der Massnahmen zwischen Seetalplatz und Spren-
giplatz (M18.2a4), zwischen Kasernenplatz und Seetalplatz (M18.2a2), im Bereich Luzern All-
mend (M18.2e) und in Kriens Zentrum (M18.2c4). Diese Verzégerungen sind durch Abhan-
gigkeiten mit nationalen Infrastrukturen (Autobahnanschluss Emmen), durch Einsprachen
und verdnderte Bedingungen (Kantonsrat) verursacht.

= Bezlglich der weiteren mitfinanzierten Massnahmen sind die A-Massnahmen auf den Kan-
tonsstrassen (M7) seit 2016 realisiert. Im Bereich Fuss- und Veloverkehr (M17) konnten zu-
dem bis 2015 verschiedene wichtige Netzliicken geschlossen sowie Optimierungen im LV-
Netz vorgenommen werden und zwar beim Schweizerhofquai und auf der Obergrund-/
Moos-/Salistrasse in Luzern, zwischen Pfistergasse in Luzern und Seetalplatz, zwischen Lu-
zern Schldsslihalde und Adligenswil sowie zwischen Meggen und der Grenze zum Kanton
Schwyz. 2016 konnte dank der Umnutzung des Zentralbahn(zb)-Trassees eine weitere wich-
tige neue Verbindung zwischen dem Entwicklungsraum LuzernSiid und dem Bahnhof Luzern

eroffnet werden.
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Abbildung 7: Umgenutztes zb-Trassee als wichtige Fuss- und Veloverkehrsverbindung in LuzernSiid

Quelle: LuzernPlus

= Als Vorleistungen wurden bei der Bahninfrastruktur die verschiedenen neuen S-Bahnhalte-
stellen (M11.2) bereits vor 2007 umgesetzt. Der Umbau Station Rothenburg (M11.2) und der
Ausbau des P+R (M15.2) als Eigenleistungen erfolgen 2022/2023 im Rahmen der Infrastruk-
turanpassung (1. Etappe) dieser S-Bahnhaltestelle. Ebenfalls als Vorleistungen wurden die
Langensandbriicke (M6.2) bereits 2009 eroffnet und verschiedene P+R-Anlagen in der Agglo-
meration umgesetzt.

= Als nicht infrastrukturelle Massnahmen des AP LU 1G sind die Angebotsverbesserungen
S-Bahn und Bus (M11.1 und M13) sowie die Massnahme zum integralen Tarifverbund (M19)

umgesetzt.
Die nachfolgende Abbildung gibt einen quantitativen Uberblick Giber den Umsetzungsstand der

mitfinanzierten infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen der 1. Generation, einerseits in Bezug

auf die Anzahl und andererseits bezliglich Investitionskosten gemass Leistungsvereinbarung.
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Abbildung 8: Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen der 1. Generation®

Kosten

m Realisiert

= Paket Langsamverkehr: »50% realisiert
Kleine Verzégerung
Grossere Verzogerung / Umsetzung bis 2027

m Abstandnahme

Grafik INFRAS. Quelle: Umsetzungsreporting des Kantons Luzern

Aus der 1. Generation sind knapp zwei Drittel der Verkehrsmassnahmen (A-Liste), was rund
80% der Investitionskosten gemass Leistungsvereinbarung entspricht, realisiert bzw. weitge-
hend realisiert (Paket Langsamverkehr). Gemadss den Richtlinien Programm Agglomerationsver-
kehr des Bundes (RPAV) vom 13. Februar 2020 mussen die A-Massnahmen des AP LU 1G bis

spatestens Ende 2027 realisiert sein.

2.3.2. Zweite Generation
Im Bereich Siedlung stellten im AP LU 2G die Schliisselareale einen wichtigen Schwerpunkt dar.
Deren Planung und Umsetzung schreitet grundsatzlich gut voran. In LuzernSiid und LuzernNord
konnten in der Zwischenzeit verschiedene Uberbauungen realisiert werden (z.B. SI-5.11 Kriens
Mattenhof und SI-5.6). Die noch nicht vollstandig umgesetzten Schliisselareale wurden ins AP
LU 3G bzw. 4G Uberfihrt sowie raumlich konkretisiert und inhaltlich prazisiert (siehe auch Kar-
ten im Annex sowie Umsetzungsbericht).

Zu den weiteren Siedlungsmassnahmen haben die Gemeinden bis spatestens Ende 2023
Zeit, ihre Ortsplanungen an das teilrevidierte Raumplanungsgesetz (RPG), an das revidierte Pla-

nungs- und Baugesetz sowie den kantonalen Richtplan Luzern 2015 (KRP LU 2015) anzupassen.

5 Die dargestellten Kategorien weichen leicht ab von den Kategorien, welche vom Bund im Rahmen der Umsetzungstabellen
vorgegeben werden. Eine umgesetzte Massnahme wird im vorliegenden Kapitel als «Realisiert» bezeichnet und die Kategorie
des Bundes «Im Soll» wird nicht verwendet. Zudem wird in diesem Kapitel das Paket Langsamverkehr separat ausgewiesen.
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Abbildung 9: Neue durchmischte Uberbauung im Schliisselareal Kriens Mattenhof

Quelle: LuzernPlus

Die Massnahmen im Landschaftsbereich (Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Fluss-
raume, Landschaftsentwicklungskonzepte, Freizeitrdume von regionaler Bedeutung) sind
hauptsachlich Daueraufgaben. Daraus konnten verschiedene Projekte wie der Rontaler Hohen-
weg und das Vernetzungsprojekt Rontal konkretisiert und umgesetzt werden. Aus den Land-
schaftsmassnahmen, welche auch im AP LU 3G aufgenommen wurden, sind zudem in Bezug auf
die Naherholung konkrete Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr abgeleitet worden.
Diese Massnahmen sind in der vorliegenden Generation (AP LU 4G) als FVV-Massnahmen ent-

halten (Schwerpunkt Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung).

Im Bereich Verkehr sieht der Umsetzungsstand wie folgt aus:

= Die kurzfristige Optimierung im Bereich Bahnhof — Pilatusplatz — Bundesplatz (GV-1.1) wurde
bereits als Vorleistung realisiert. Im Friihling 2016 ist das Gesamtverkehrskonzept Agglome-
rationszentrum Luzern beschlossen worden. Gestiitzt darauf wurden die Optimierungen fir
den Gesamtverkehr im Bereich Luzernerhof — Bahnhof — Pilatusplatz — Bundesplatz (GV-1.2)
konkretisiert. Diese Massnahmen sind aktuell in der Auflagephase und sollen sofern keine
Beschwerden gegen den Entscheid eingereicht werden, bis Ende 2021 umgesetzt sein. Auf
diesen Zeitpunkt wird auch ein entsprechendes Monitoring gestartet.

= Die Busspur auf der Pilatusstrasse ist realisiert. Die Massnahme zur starkeren Vernetzung
durch Tangentiallinien (OV-8) ist 2016 umgesetzt worden. Die Massnahmen zur Optimierung
des Bussystems (OV-9) werden grossmehrheitlich planméssig vorangetrieben. Mit dem Fahr-
planwechsel 2020 ist zudem die Linie 1 bis Ebikon (Mall of Switzerland) verlangert worden.

= Fir den Fuss- und Veloverkehr konnte die Situation u.a. im Bereich Emmen/Luzern (Loren -
Stechenrain) verbessert werden (LV-1.1d). Zudem konnte die Velostation in der Altstadt Lu-

zern (MO-1.2, oberirdisch) realisiert werden.
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= |n Klssnacht ist der 1. Abschnitt der Sidumfahrung (MIV-6.1) im Jahr 2020 in Betrieb ge-
nommen worden (Realisierung ohne Mitfinanzierung durch den Bund).

= Der Umladeterminal Strasse — Schiene bei Rothenburg Station (MO-3) und der Zonenplan
Tarifverbund Passepartout (MO-4) sind umgesetzt. In Bezug auf das Thema Parkierung liegt

ein Musterreglement fiir die Gemeinden vor.

Abbildung 10: Verlangerung der RBus-Linie 1 bis Ebikon (Mall of Switzerland)

Quelle: LuzernPlus

Als wichtige Schwerpunkte im Bereich Verkehr sind in der 2. Generation einerseits verschie-
dene Busbevorzugungsmassnahmen und andererseits Bushubs enthalten. Diese Massnahmen
weisen zu einem grossen Teil kleine bis grossere zeitliche Verzégerungen bei der Umsetzung
auf. Diese hdngen wie bei der 1. Generation unter anderem mit Abhangigkeiten zu nationalen

Infrastrukturen sowie mit Einsprachen zusammen (siehe Hubs in Ebikon und Horw).

Die nachfolgende Abbildung stellt einen quantitativen Uberblick (iber den Umsetzungsstand
der infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen der 2. Generation dar.

Von der 2. Generation sind bezogen auf die Anzahl knapp die Halfte der Verkehrsmassnah-
men (A-Liste) umgesetzt bzw. das Paket Langsamverkehr befindet sich mit kleiner Verzégerung
in Umsetzung. Kostenmassig entsprechen diese realisierten bzw. zu einem grossen Teil reali-
sierten Massnahmen rund 40% der Investitionskosten gemadss Leistungsvereinbarung.

Gut ein Viertel der Massnahmen, was knapp 20% der Investitionskosten entspricht, weisen
eine kleine zeitliche Verzégerung bei der Umsetzung auf. Das Paket Busbevorzugung, welches
einen Anteil von gut 30% an den Investitionskosten einnimmt, weist kleine bis grossere Verzo-
gerungen auf. Bei den restlichen 20% der Massnamen bzw. 13% der Investitionskosten sind

grossere zeitliche Verzdogerungen zu verzeichnen.
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Abbildung 11: Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen der 2. Generation

m Realisiert

- Anzahl
Paket Langsamverkehr: Realisiert/Kleine Verzogerung
32% Kleine Verzogerung
Paket Busbevorzugung: Kleine bis grossere
Verzdgerungen
29% Grossere Verzdgerung / Umsetzung bis 2027
7%
19%

Grafik INFRAS. Quelle: Umsetzungsreporting des Kantons Luzern

Insbesondere Massnahmen zur Busbevorzugung, zur Verkniipfung zwischen Bahn und Bus und
z.T. Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr konnten aufgrund von (lbergeordneten) Ab-
hangigkeiten noch nicht umgesetzt werden. Deren Realisierung ist zu forcieren und konsequent
voranzutreiben. Gemass den Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr des Bundes (RPAV)
vom 13. Februar 2020 missen die A-Massnahmen des AP LU 2G ebenfalls (wie beim AP LU 1G)

bis spatestens Ende 2027 realisiert sein.

2.3.3. Dritte Generation

Im Siedlungsbereich konnten fiir die Schliisselareale aus der 3. Generation in der Zwischenzeit
die Planungen vorangetrieben und entsprechende qualitatssichernde Verfahren durchgefiihrt
werden. Die Areale wurden ins AP LU 4G uberfuhrt sowie weiterentwickelt und konkretisiert.
Auf der Achse Lowenplatz — Schlossberg in der Stadt Luzern konnten bereits verschiedene Sa-
nierungsprojekte abgeschlossen werden bzw. befinden sich im Abschluss (siehe auch Karten im

Annex sowie Umsetzungsbericht).

Die Landschaftsmassnahmen wurden einerseits weiterentwickelt und in die 4. Generation auf-
genommen. Andererseits sind als Konkretisierung dieser Landschaftsmassnahmen — wie bereits
erwahnt — konkrete Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr im Bereich Naherholung abge-

leitet und ins AP LU 4G integriert worden.

Schwerpunkte in der 3. Generation bildeten im Verkehrsbereich weiterhin Massnahmen zu
den Verknlpfungspunkten Bahn — Bus und zur Busbevorzugung. Zudem standen die Entschar-
fung von Unfallschwerpunkten und verschiedene Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr
im Fokus. Der Planungs- und Umsetzungsstand dieser Massnahmen ist grosstenteils «Im Soll»
bzw. weist aufgrund von Abhangigkeiten zu anderen Massnahmen leichte Verzogerungen auf.
Die Gesamtverkehrskonzepte in den Entwicklungsrdumen — als weiterer Schwerpunkt — wurden

vorangetrieben und befinden sich «Im Soll».

AP Luzern | Umsetzungsstand AP LU



30|

3. Situations- und Trendanalyse

3.1. Siedlung
3.1.1. Bevolkerung

Aktueller Stand und bisherige Entwicklung 2000 — 2019

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) leben aktuell rund 230'000 Einwohner
(Stand Ende 2019). Davon wohnen rund zwei Drittel in der Kernagglomeration. In den Umland-
gemeinden® sind heute zudem ca. 26’000 Einwohner zu verzeichnen. Heute leben in der Agglo-
meration Luzern gegeniiber dem Jahr 2000 rund 34’500 Personen mehr: Es ist ein Zuwachs von
knapp 23’000 Einwohnern in der Kernagglomeration und eine Zunahme von rund 12’000 Ein-
wohnern in den Gbrigen Gemeinden der Agglomeration festzustellen. In diesem Zeitraum be-

tragt die Zunahme in den Umlandgemeinden ca. 6'000 Einwohner.

Abbildung 12: Indexierte Bevélkerungsentwicklung 2000 — 2019
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Grafik INFRAS. Quelle: LUSTAT, BfS

Die Entwicklung in der Kernagglomeration liegt seit 2003 und diejenige der gesamten Agglome-
ration Luzern seit 2013 unter dem Durchschnittswert des Betrachtungsperimeters und des Kan-
tons. In der Kernagglomeration hat insbesondere zwischen 2003 und 2006 sowie zwischen
2013 und 2017 eine Abflachung des Einwohnerwachstums stattgefunden. Die kurzfristige Ent-
wicklung scheint in der Kernagglomeration wieder deutlich starker zu sein.

Relativ gesehen hat zwischen 2000 und 2019 das starkste Wachstum in den Umlandge-
meinden stattgefunden (+30%), gefolgt von den Agglomerationsgemeinden ausserhalb des

Kerns (+24%). In der Kernagglomeration betrug das Wachstum 15%.

6 Siehe auch Begriffsdefinitionen im Kap. 1.4.
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Abbildung 13: Stand und Bevoélkerungsentwicklung 2000 — 2019 nach Gemeinden
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Werden die einzelnen Gemeinden betrachtet, so ist in absoluten Zahlen das starkste
Wachstum in der Stadt Luzern (ca. +9‘800), gefolgt von Emmen (ca. +4'500), der Stadt Kriens

(ca. +3’500) und Ebikon (ca. +2‘800) zu verzeichnen (siehe auch Tabelle im Annex A2).

Einwohnerdichte und OV-Erschliessung

Bevolkerungskonzentrationen von tiber 200 Einwohnern pro Hektare sind in der Agglomeration
Luzern in den K5-Gemeinden zu finden. Gebiete, die solche Dichten aufweisen, liegen grossten-
teils in den OV-Giiteklassen A und B (sehr gute bzw. gute Erschliessung). Bei einzelnen Gebie-
ten, wie Reussbiihl/Ruopigen, im Umfeld des Bahnhofs Littaus und die Hochhauser in der All-
mend, ist die OV-Giiteklasse C zu verzeichnen. Im Bearbeitungsperimeter sind mit Ausnahme
einzelner kleinerer Gebiete (Chiiegass in Rothenburg, Kolben in Emmen, Ritiweid in Buchrain,
Obergitsch in Honau, Rdbmatt und Sumpf in Kiissnacht sowie Halde in Malters) Siedlungen,
welche {iber 25 Einwohner pro ha aufweisen, mindestens mit einer OV-Giiteklasse D erschlos-

sen.
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Bevdlkerungsdichte und OV-Giiteklassen

Abbildung 14
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Einwohner nach OV-Giiteklassen (MOCA-Indikator Nr. 3)
In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) leben heute (Stand 2017) rund 56% der
Einwohner in Gebieten, welche gut bis sehr gut mit dem OV erschlossen sind (OV-Giteklassen
A und B). Rund 28% der Einwohner sind mit der OV-Giiteklasse C erschlossen. Zirka 11% befin-
den sich in der OV-Giiteklasse D. Zwischen 2014 und 2017 ist in diesem Perimeter eine leichte
Zunahme des Einwohneranteils in der OV-Giiteklasse A von rund 22% auf ca. 23% und leichte
Reduktion des Anteils Einwohner in Gebieten mit einer marginalen oder mit keiner OV-Er-
schliessung von 5.8% auf 5.2% zu verzeichnen.

Wie aus der nachfolgenden Abbildung ersichtlich wird, weist die Agglomeration Luzern mit
22.9% bzw. 33.2% einen iiberdurchschnittlichen Anteil an Einwohnern in den OV-Giiteklassen A
und B sowohl gegeniiber dhnlich grossen Agglomerationen (13.6% bzw. 27.8%) als auch gegen-

Uber dem Durchschnittswert aller Schweizer Agglomerationen (19.9% bzw. 23.6%) auf.

Abbildung 15: Einwohner nach OV-Giiteklassen 2014 und 2017
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Grafik INFRAS. Quelle: ARE basierend auf BfS; STATPOP 2013/2016 und HAFAS-Fahrplan 2013/2014 und 2016/2017

Einwohner nach Angebotsstufen und Radien

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Erschliessung der Bevélkerung mit dem OV im Jahr 2019
differenziert nach Kernagglomeration, weitere Gemeinden der Agglomeration und Umlandge-
meinden nach den im Kanton Luzern verwendeten Angebotsstufen und Radien. Die Darstellung
umfasst die Verkehrsmittel Bahn, Bus und Schiff zusammen, d.h. es werden samtliche Einwoh-
ner in einer Flache um die nachstgelegene Haltestelle aufsummiert. Das Einzugsgebiet um die
Bushaltestellen betrdagt immer 300 m. Bei der Bahn wird zwischen zwei Radien unterschieden
(500 m bzw. 1'000 m). Fir die bessere Lesbarkeit werden die Angebotsstufen (AS) in zwei Grup-
pen zusammengefasst (AS 1-3 und AS 4-5).

In der Kernagglomeration leben 86% der Einwohner in einem Gebiet (Radius 300/1'000 m),
welches eine AS 4 bzw. 5 aufweist. 11% wohnen in einem Gebiet mit AS 1 bis 3. In den weite-
ren Gemeinden der Agglomeration befinden sich knapp die Halfte der Einwohner in den AS 4
und 5 und 38% in den AS 1 bis 3. Im Umland leben lediglich 8% der Einwohner an gut bis sehr
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gut mit dem OV erschlossenen Lagen (AS 4-5); weitere 68% wohnen in Gebieten mit einer AS 1
bis 3.

Abbildung 16: Anzahl Einwohner 2019 pro OV-Angebotsstufe 1/2/3 oder 4/5
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Grafik INFRAS. Quelle: Kanton Luzern, rawi

3.1.2. Beschaftigte

Aktueller Stand und bisherige Entwicklung 2005 — 2018

Im Bearbeitungsperimeter arbeiten heute rund 155’000 Beschaftigte (Stand 2018). Davon sind
rund 123’500, d.h. 80%, in der Kernagglomeration und ca. 31'500 in den lbrigen Gemeinden
der Agglomeration zu verzeichnen. Im Umland haben heute rund 9'500 Beschéftigte ihren Ar-
beitsplatz.

In der Agglomeration Luzern hat die Anzahl der Beschaftigten zwischen 2005 und 2018 um
rund 23’500 Beschaftigte bzw. um 18% zugenommen. Diese Entwicklung liegt im Durchschnitt
des Betrachtungsperimeters und des Kantons Luzern. Wie aus der nachfolgenden Abbildung
ersichtlich, hat sich die Anzahl der Beschaftigten in der Kernagglomeration Luzern seit 2014 un-
ter dem Durchschnittswert der Agglomeration und des Kantons entwickelt. In der gesamten
betrachteten Zeitperiode ist in der Kernagglomeration ein Wachstum um 15% festzustellen. In
relativen Zahlen fallt die deutliche Entwicklung in den tbrigen Gemeinden der Agglomeration
auf. Zwischen 2005 und 2018 ist ein Zuwachs um 31% zu verzeichnen. Klar Giberdurchschnittlich
fallt dieses Wachstum seit 2014 an. Diese starke Wachstumsrate ist insbesondere auf Entwick-
lungen in den Gemeinden Rothenburg, Buchrain und Root zuriickzufiihren. Im Umland ist die
Anzahl der Beschaftigten im Zeitraum 2005 — 2018 um 13% gestiegen. Nach einer Abnahme

zwischen 2008 und 2011 ist auch in diesen Gemeinden wieder ein Zuwachs festzustellen.
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Abbildung 17: Indexierte Beschaftigtenentwicklung 2005 — 2018
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Grafik INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005 und 2008: Riickrechnungen)

In absoluten Zahlen hat zwischen 2005 und 2018 die starkste Entwicklung mit rund +16°000 Be-
schaftigten in der Kernagglomeration stattgefunden. Dazu beigetragen hat primar die Stadt Lu-
zern (+11'200 Beschéftigte), gefolgt von der Stadt Kriens (+2'000 Beschéftigte) und den Ge-
meinden Ebikon und Emmen (je +1'400 Beschéaftigte).

In den Ubrigen Agglomerationsgemeinden sind gegeniiber 2005 rund 7’400 zusétzliche Be-
schaftigte zu verzeichnen. Ein starkes absolutes und relatives Wachstum (>40%) hat in Gemein-
den mit Entwicklungsschwerpunkten von kantonaler Bedeutung stattgefunden und zwar in
Root und Rothenburg (je +2’000), Buchrain (+700) und Inwil (+400). Im Umland ist zwischen
2005 und 2018 ein Wachstum um rund 1'100 Beschéftigte festzustellen (siehe auch Tabelle im
Annex A3). Der aktuelle Stand sowie die Beschéaftigtenentwicklung im Zeitraum 2005 — 2018 in
den verschiedenen Gemeinden der Region Luzern sind in der nachfolgenden Abbildung darge-

stellt.
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Abbildung 18: Stand und Beschéftigtenentwicklung 2005 — 2018 nach Gemeinden
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Entwicklung der Wirtschaftssektoren

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) liegt heute der Anteil der Beschaftigten
im 2. Sektor mit 18% leicht unter dem schweizerischen Durchschnittswert von 21%. In der
Kernagglomeration ist der Anteil dieses Sektors mit 15% klar unterdurchschnittlich und ist, wie
im schweizweiten Trend, zwischen 2005 und 2018 um 2%-Punkte gesunken. Auffallend ist der
weit Gber dem Durchschnitt liegende Anteil des 2. Sektors in den Gbrigen Gemeinden der Ag-
glomeration. Ein Drittel der Beschaftigten in diesen Gemeinden arbeiten im Industrie-/Gewer-
besektor. Dieser Anteil ist zwischen 2005 und 2018 entgegen dem Trend konstant geblieben. In
diesen Gemeinden befinden sich mehrere Entwicklungsschwerpunkte (ESP) von kantonaler Be-
deutung mit Ausrichtung Industrie/Gewerbe. Die Umlandgemeinden weisen naturgemass ei-
nen Uberdurchschnittlichen Anteil an Beschaftigten im 1. Sektor und einen unterdurchschnittli-
chen Anteil im 3. Sektor auf. Der Anteil an Beschaftigten in der Landwirtschaft hat in diesen Ge-
meinden jedoch wie im gesamtschweizerischen Trend zwischen 2005 und 2018 von 17% auf
13% abgenommen. Leicht zugenommen haben in diesem Zeitraum sowohl die Anteile der Be-

schaftigten im 3. als auch im 2. Sektor.
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Abbildung 19: Entwicklung der Wirtschaftssektoren 2005 — 2018 im Vergleich
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Grafik INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005: Riickrechnungen)

Beschiftigtendichte und OV-Erschliessung

Naturgemdss ist die starkste Arbeitsplatzkonzentration im Zentrum der Stadt Luzern, mit Dich-
ten von Uber 400 Beschéftigten pro Hektare, zu verzeichnen. Diese Arbeitsplatze sind grossten-
teils sehr gut mit dem OV erschlossen (OV-Giiteklasse A), da sie sich im Einzugsgebiet des
Bahnhofs Luzern oder in angrenzenden Gebieten mit einem dichten Busangebot befinden. Eine
grossere Anzahl an Arbeitsplatzen ist zudem insbesondere in den ESP von kantonaler Bedeu-
tung, im Zentrum der Stadt Kriens und im Arbeitsplatzgebiet Fann zu finden. Mit Ausnahme des
Gebiets Fann und eines Teils des ESP Rothenburg (OV-Giiteklasse D) befinden sich diese Ar-

beitsplatzkonzentrationen heute hauptsichlich mindestens in einer OV-Giiteklasse C.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



38|

Abbildung 20: Beschiftigtendichte und OV-Giiteklassen
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Beschiftigte nach OV-Giiteklassen (MOCA-Indikator Nr. 4)
In der Agglomeration Luzern arbeiten heute (Stand 2017) 67% der Beschéftigte in Gebieten,
welche eine OV-Giiteklasse A oder B aufweisen. 20% der Beschaftigten befinden sich in der OV-
Giiteklasse C. Knapp 10% sind mit einer OV-Giiteklasse D erschlossen. Im Zeitraum zwischen
2014 und 2017 ist eine leichte Zunahme des Beschéftigtenanteils einerseits in der OV-Giite-
klasse C von 19% auf 20% und andererseits in der OV-Giiteklasse D von knapp 9% auf knapp
10% zu verzeichnen. Leicht abgenommen haben in diesem Zeitraum die Anteile in den OV-Gii-
teklassen A und B von 68% auf 67% und in Gebieten mit einer marginalen oder mit keiner OV-
Erschliessung ist ein Riickgang von 4.2% auf 3.4% zu verzeichnen.

Auch im Bereich Arbeiten weist die Agglomeration Luzern mit 67% einen tberdurchschnitt-
lichen Anteil an Beschiftigten an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Giiteklassen A und
B) gegeniiber dhnlich grossen Agglomerationen (57.9%) und dem Durchschnittswert aller Ag-

glomerationen (61.7%) auf.

Abbildung 21: Beschiftigte nach OV-Giiteklassen 2014 und 2017
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Grafik INFRAS. Quelle: ARE basierend auf BfS; STATPOP 2013/2016 und HAFAS-Fahrplan 2013/2014 und 2016/2017

Beschaftigte nach Angebotsstufen und Radien

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Erschliessung der Beschéftigten (Stand 2018) mit dem OV
nach Angebotsstufen und Radien und dies differenziert nach Kernagglomeration, weitere Ge-
meinden der Agglomeration und Umlandgemeinden.

In der Kernagglomeration arbeiten 92% der Beschaftigten in einem Gebiet (Radius
300/1'000 m), welches eine AS 4 bzw. 5 aufweist und 4% in einem Gebiet mit AS 1 bis 3. In den
weiteren Gemeinden der Agglomeration befinden sich gut die Halfte der Beschaftigten in den
AS 4 und 5 und 40% in den AS 1 bis 3. Im Umland arbeiten lediglich 11% der Beschaftigten an
gut bis sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen (AS 4-5); weitere 61% arbeiten in Gebieten
mit einer AS 1 bis 3.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



40|

Abbildung 22: Anzahl Beschiftigte 2018 pro OV-Angebotsstufe 1/2/3 oder 4/5
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Grafik INFRAS. Quelle: Kanton Luzern, rawi

3.1.3. Bauzonen

Grosse der Bauzonen und Entwicklung des Uberbauungstandes 2010 — 2018

In der Agglomeration Luzern sind heute insgesamt 2'288 ha Wohnzonen (iiberbaut und un-
Uberbaut) zu verzeichnen (Stand 2018). Diese haben seit 2010 um 50 ha, d.h. um 2%, zugenom-
men. Fiir Mischnutzungen stehen heute 517 ha, d.h. 48 ha bzw. 10% mehr Flachen als 2010,
zur Verfligung. Fir Arbeitsnutzungen sind heute mit 822 ha weniger Flachen als im Jahr 2010
(855 ha) vorhanden (Reduktion u.a. in Emmen und Root).

Im Umland bestehen heute 421 ha Wohnzonen, d.h. 19 ha bzw. 5% mehr als 2010. Von
den Misch- und Zentrumszonen sind 102 ha zu verzeichnen (+10 ha bzw. +11% gegeniiber
2010). Fur Arbeitsnutzungen stehen in diesen Gemeinden 71 ha, d.h. 3 ha bzw. 4% mehr als
2010 zur Verflugung.

Die Bauzonenflache (W+M+A) hat zwischen 2010 und 2018 relativ gesehen mit +6% am
starksten in den Gemeinden des Umlandes zugenommen, gefolgt von den Gemeinden der (ibri-
gen Agglomeration (+3%) und der Kernagglomeration (+1%). In absoluten Zahlen ist in diesem
Zeitraum das starkste Wachstum in den Gbrigen Gemeinden der Agglomeration (+39 ha) festzu-
stellen. Im Umland betragt die Zunahme +32 ha und in der Kernagglomeration +27 ha.

Die Grosse und Entwicklung der Wohn- und Mischzonen sowie der Arbeitszonen differen-
ziert nach Kernagglomeration, (ibrige Gemeinden der Agglomeration und Umland mit der An-
gabe zum entsprechenden Uberbauungsstand ist nachfolgend zusammenfassend dargestellt.
Der Uberbauungsstand der Wohn- und Mischzonen in der Agglomeration Luzern betrégt heute
Uber 90%. Im Umland liegt dieser Wert bei den Mischzonen ebenfalls Glber 90% und bei den
Wohnzonen bei 86%. In den Arbeitszonen ist der Uberbauungsstand {iberall tiefer und liegt bei
76% im Umland, bei 80% in der Kernagglomeration und bei 82% in den librigen Gemeinden der

Agglomeration.
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Abbildung 23: Grésse und Uberbauungsstand der Wohn-, Misch- und Arbeitszonen 2010 und 2018
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Grafik INFRAS. Quelle: Bauzonenstatistik Kanton Luzern und Schwyz, 2010 und 2018

Uniiberbaute Bauzonen und OV-Erschliessung
Im Betrachtungsperimeter bestehen heute 306 ha uniiberbaute Wohn- und Mischzonen sowie
174 ha uniberbaute Arbeitszonen. 162 ha bzw. 53% der uniiberbauten Wohn- und Mischzonen
befinden sich heute in der Kernagglomeration, 78 ha bzw. ein Viertel in den Ubrigen Gemein-
den der Agglomeration und 66 ha bzw. rund 22% in den Gemeinden des Umlandes. Bei den Ar-
beitszonen liegen rund 84 ha bzw. 48% der uniiberbauten Flachen in der Kernagglomeration,
73 ha bzw. 42% in den librigen Gemeinden der Agglomeration und 17 ha bzw. 10% im Umland.
Bei den ersten zwei Kategorien liegen die uniiberbauten Flachen hauptsachlich in den ESP-Peri-
metern.

Die uniiberbauten Flichen sind je nach Lage unterschiedlich gut mit dem OV erschlossen.
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verteilung und die Erschliessung mit dem OV der uniiber-

bauten Wohn- und Mischzonen sowie der Arbeitszonen im Betrachtungsperimeter:
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Abbildung 24: Uniiberbaute Bauzonen nach OV-Giiteklassen
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Aus der untenstehenden Abbildung ist bezliglich uniberbauter Wohn- und Mischzonen-

(WM2Z)-Flachen folgendes ersichtlich:

= |n der Agglomeration Luzern befinden sich heute (Stand 2018) 42% der uniiberbauten WMZ-
Flachen an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Giiteklassen A und B). Rund 23% wei-
sen eine OV-Giiteklasse C auf. 29% liegen in der OV-Giiteklasse D. Rund 5% sind marginal
oder nicht mit dem OV erschlossen.

= |n der Kernagglomeration ist mit 56% naturgemass ein tiberdurchschnittlicher Anteil an un-
Uiberbauten WMZ-Flachen sehr gut mit dem OV erschlossen und nur 2% liegen ausserhalb
der OV-Giteklassen A bis D.

= |n den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration sind keine untiberbauten WMZ-Flachen in der
OV-Giiteklasse A vorhanden. Rund 14% liegt in der OV-Giiteklasse B. Ein Drittel befindet sich
in der OV-Giteklasse C. Der grésste Anteil, ndmlich 41%, sind mit einer OV-Giiteklasse D und
12% marginal oder nicht mit dem OV erschlossen.

* Im Umland weist gut die Halfte der uniiberbauten WMZ-Flichen eine geringe (OV-Giite-
klasse D) und sogar 40% eine marginale oder keine OV-Erschliessung auf. Unter 10% liegen
in der OV-Giiteklasse C.

Abbildung 25: Uniiberbaute Wohn- und Mischzonen (WMZ) und Arbeitszonen nach OV-Giiteklassen
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Grafik INFRAS. Quelle: Uniiberbaute Bauzonen: Kantone Luzern und Schwyz; OV-Giiteklassen: ARE
Die Hektar-Zahlen oberhalb der Sdulendiagramme stellen das Total der WMZ- bzw. Arbeitszonen in den jeweiligen Raumtypen dar.

Bei den uniiberbauten Arbeitszonen kann folgendes festgestellt werden:

* Rund 23% dieser Flichen sind in der Agglomeration Luzern gut bis sehr gut mit dem OV er-
schlossen. Rund 22% liegen in der OV-Giiteklasse C. Der grésste Anteil (44%) befindet sich in
der OV-Giiteklasse D. Zirka 11% sind marginal oder nicht mit dem OV erschlossen.

= In der Kernagglomeration befindet sich gut ein Drittel der uniiberbauten Arbeitszonenfla-
chen in den OV-Giiteklassen A und B. Wie in der gesamten Agglomeration Luzern, befindet
sich auch in der Kernagglomeration mit 39% der grosste Anteil der unliberbauten Flachen fir
Arbeitsnutzung in der OV-Giiteklasse D. Rund 13% liegen in der Giiteklasse C. 14% sind mar-

ginal oder nicht mit dem OV erschlossen.
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® |n den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration liegen rund 11% der uniiberbauten Arbeitszo-
nenflidchen in der OV-Giiteklasse B. Knapp ein Drittel befindet sich in der OV-Giiteklasse C.
Der grésste Anteil und zwar die Hilfte der uniiberbauten Arbeitszonen liegt in der OV-Giite-
klasse D. 7% befinden sich ausserhalb der OV-Giiteklassen A bis D.

* |m Umland sind 46% der uniiberbauten Arbeitszonenflichen kaum oder nicht mit dem OV
erschlossen. Rund 39% weisen eine OV-Giiteklasse D auf. Nur 15% liegen in der OV-Giite-

klasse C.

Dichte der iberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (MOCA-Indikator Nr. 5)

Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektare tiberbauter Wohn-, Misch- und Zen-
trumszonen war im Bearbeitungsperimeter des AP LU mit einem Wert von 103.3 bereits im
Jahr 2012 im Vergleich sowohl zu dhnlich grossen Agglomerationen (77.4) und zu allen Agglo-
merationen generell (79.8) lGiberdurchschnittlich hoch. Trotzdem ist zwischen 2012 und 2017
auch in diesem Bearbeitungsperimeter eine Zunahme der Dichte von 103.3 auf 106.0 Einwoh-

ner und Beschaftigte pro ha Gberbauter WMZ (+2.7%) feststellbar.

Tabelle 2: Anzahl Einwohner und Beschiftigte (VZA) pro ha iiberbauter WMZ

2012 2017 Diff. in %

EW+VZA/ha WMZ EW+VZA/ha WMZ
Bearbeitungsperimeter AP LU 103.3 106.0 +2.7%
Mittel-grosse Agglomerationen 77.4 80.3 +3.7%
Alle Agglomerationen 79.8 83.5 +4.7%

Tabelle INFRAS. Quelle: ARE basierend auf BfS; STATPOP und STATENT 2011/2016 sowie Bauzonenstatistik Schweiz 2012/2017

Potenziale in den Bauzonen

Gestitzt auf das Luzerner Bauzonen-Analyse-Tool (LUBAT) kann innerhalb der Luzerner Bauzo-
nen sowohl das Nachverdichtungspotenzial an Einwohnern in den bereits Giberbauten Bauzo-
nen (unter Bericksichtigung der Ausdiinnung infolge abnehmender Wohnungsbelegung) wie
auch das Einwohnerpotenzial in den noch uniiberbauten Bauzonen ermittelt werden. In der
nachfolgenden Abbildung wird neben diesen Angaben auch das Einwohnerpotenzial in projekt-
bezogenen Nachverdichtungen, d.h. grossere Nachverdichtungsprojekte ab 250 Einwohner

bzw. Beschaftigte, dargestellt.
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Abbildung 26: Einwohnerpotenzial in den Bauzonen und zusitzliche projektbezogene Potenziale
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Quelle: Kanton Luzern, LUBAT; Planteam, Projektbezogene Potenziale; Hochrechnung rawi 2019

3.1.4. Entwicklungsschwerpunkte

In der Agglomeration Luzern befinden sich folgende sieben wirtschaftliche Entwicklungs-
schwerpunkte von kantonaler Bedeutung:

= ESP Luzern Bahnhof

= ESP Luzern Nord

= ESP Luzern Sud

= ESP Rontal (Luzern Ost)

= ESP Perlen/Schachen (Luzern Ost)

= ESP Rothenburg Station

= ESP Fann-Kissnacht

Die Lage, sowie die Erschliessung mit dem OV dieser ESP, sind aus der nachfolgenden Abbil-

dung ersichtlich:
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Abbildung 27: Entwicklungsschwerpunkte von kantonaler Bedeutung und OV-Erschliessung

Betrachtungsperimeter
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Grafik INFRAS. Quelle: ESP: Kantonale Richtplane Luzern und Schwyz; OV-Giiteklassen: ARE 2019/20
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Gut ein Drittel der gesamten ESP-Fliche ist heute (Stand 2020) gut bis sehr gut mit dem OV er-
schlossen (20% bzw. 14%). In den OV-Giiteklassen C und D liegen je ca. 30%. Rund 6% der ESP-
Flache ist nur marginal oder nicht mit dem OV erschlossen.

Am besten mit dem OV erschlossen ist der ESP Bahnhof Luzern (primiar OV-Giiteklasse A).
Ebenfalls in der OV-Giiteklasse A befinden sich ein Teil des ESP Luzern Nord (Bereich Seetal-
platz), der nordlichste Teil des ESP Luzern Sid (Eichhof) sowie der westliche Teil des ESP Ron-
tal. Grossere Teile der ESP Luzern Siid und Rothenburg Station weisen eine OV-Giiteklasse B
und C und gréssere Teile des ESP Perlen/Schachen eine OV-Giiteklasse C und D auf. Teilgebiete,
welche marginal oder nicht mit dem OV erschlossen sind, liegen v.a. im westlichen Teil des ESP

Luzern Nord und im nérdlichen Teil des ESP Rothenburg Station.

3.1.5. Verkehrsintensive Einrichtungen

Die Agglomeration Luzern weist bei den 44 grossen Unternehmungen bzw. verkehrsintensiven
Einrichtungen in entsprechenden Parkierungsanlagen mit mehr als 200 Parkpldtzen insgesamt
rund 23000 Parkplatze auf. Insbesondere fallen dabei die Parkplatzangebote der Mall of
Switzerland und des Schindler-Areals in Ebikon, des Emmen Centers und des Fachmarkts Mei-
erhofli in Emmen, des Pilatusmarkts in der Stadt Kriens, der Migros in Dierikon, des Bahn-
hofsparkings und des Verkehrshauses / Lido in Luzern, des D4-Zentrums in Root sowie der IKEA
in Rothenburg mit zusammen tber 12000 Parkpldtzen ins Gewicht.

Gut zwei Drittel bzw. 30 verkehrsintensive Einrichtungen befinden sich an gut bis sehr gut
erschlossenen Lagen (OV-Giiteklasse A und B). Vier Einrichtungen weisen nur eine OV-Giite-
klasse D (Hornbach Littau, Nr. 18, Pistor Rothenburg, Nr. 38, Weggis Rigibahnen (im Betrach-
tungsperimeter), Nr. 40 und Kiissnacht Finn, Nr. 44) und die restlichen eine OV-Giiteklasse C
auf. Bei verschiedenen bestehen bereits Mobilitatskonzepte und Mobilitdtsmanagementmass-
nahmen (s. Tabelle im Annex A4). Diesbeziiglich ist jedoch noch ein erhebliches Potenzial vor-
handen.

Die Lage und die Erschliessung mit dem OV im Betrachtungsperimeter des Agglomerations-
programms Luzern liegenden verkehrsintensiven Einrichtungen mit je mehr als 200 Parkplatzen

ist aus der nachfolgenden Abbildung ersichtlich.
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Abbildung 28: Verkehrsintensive Einrichtungen und OV-Erschliessung

Verkehrsintensive Einrichtungen
Betrachtungsperimeter
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A

Grafik INFRAS. Quelle: Verkehrsintensive Einrichtungen: Kanton Luzern (rawi), 2019; OV-Giiteklassen: ARE 2019/20
Siehe auch Liste im Annex A4
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3.1.6. Entwicklungstrends Siedlung

Entwicklungstrends Bevélkerung, Arbeitspldtze und Bauzonen

Bevolkerungsentwicklung

Gemdss Bevolkerungsszenarien des BfS (Szenario Mittel) wird die Bevolkerungszahl in der Schweiz zwischen
2018 und 2040 um rund 17% zunehmen. LUSTAT geht bei ihrem Bevdlkerungsszenario fiir den Kanton Luzern
von einem Wachstum von +17.5% in diesem Zeitraum aus. Gemass Szenario LUSTAT ist im Agglomerationskern
mit einer Bevolkerungszunahme von +13% und im Agglomerationsgirtel von +18% zu rechnen. Die Stadt Lu-
zern selbst als grosste Gemeinde geht von einem starkeren Wachstum um ca. + 20% aus.

Da heute knapp die Halfte der uniiberbauten Wohn- und Mischzonen in den librigen Gemeinden der Agglome-
ration und in den Umlandgemeinden liegt, ist ebenfalls davon auszugehen, dass relativ gesehen die Bevolke-
rungsentwicklung in diesen Gemeinden — zumindest kurz- bis mittelfristig — weiterhin tberdurchschnittlich
ausfallen wird.

Beziiglich Demografie ist zudem mit einer weiteren Alterung der Bevolkerung zu rechnen. Damit nehmen zen-
trale Wohnlagen mit vielfdltigen Versorgungseinrichtungen weiter an Bedeutung zu.

Arbeitsplatzentwicklung

Die Arbeitsplatzentwicklung ist gegentliber der Bevolkerungsentwicklung mit grésseren Unsicherheiten verbun-
den. Die wirtschaftliche Entwicklung und damit auch die Anzahl Beschéftigter hangt von verschiedensten glo-
balen Faktoren ab. Fir die Entwicklung der Beschaftigten stehen deshalb keine fundierten Prognosen zur Ver-
figung. Um dennoch die ungefdhre Beschaftigtenzahl fiir das Jahr 2040 abzuschatzen, wird davon ausgegan-
gen, dass sich die Beschaftigten in jeder Gemeinde in etwa analog der Wohnbevolkerung entwickelt.

Raumliche Verteilung:

= |n der Agglomeration Luzern ist unter anderem aufgrund der vorhandenen uniberbauten Flachen eine wei-
tere Konzentration der Beschaftigten in den ESP von kantonaler Bedeutung zu erwarten.

Wirtschaftliche Ausrichtung:

= Esist davon auszugehen, dass in der Agglomeration Luzern der Anteil der Beschaftigten im 2. Sektor wie im
gesamtschweizerischen Trend weiter abnehmen wird. Ausserhalb der Kernagglomeration bzw. in ESP von
kantonaler Bedeutung mit Ausrichtung Industrie/Gewerbe (u.a. Perlen/Schachen, Rothenburg Station) wird
dieser Sektor weiterhin eine wichtige Rolle spielen. In absoluten Zahlen ausgedrickt durfte es insbesondere
in diesen ESP zu einem bedeutsamen Arbeitsplatzwachstum im 2. Sektor kommen. Der Anteil 2. Sektor ist
somit absolut zunehmend, aber relativ abnehmend.

= |m 2. Sektor ist in den letzten Jahren durch den Trend der Automatisierung bereits zu einer Welle von Riick-
holungen von Produktionskapazitaten gekommen. Die Schweiz und aufgrund der Standortqualitaten auch
die Agglomeration Luzern haben sehr gute Chancen, den wertschopfungsstarken Industriestandort dank der
Automatisierung/Digitalisierung weiter zu starken. Die Industrie als primdrer Wertschépfungstreiber ist auch
fiir den Dienstleistungssektor bestimmend und wichtig.

Bauzonen

Gestutzt auf die Ubergeordneten Vorgaben (RPG, PBG, kantonaler Richtplan) ist davon auszugehen, dass die
Bauzonen in der Agglomeration nur noch in untergeordnetem Masse und bedarfsgerecht an gut OV-erschlos-
senen Lagen zunehmen werden. Die vorgegebene und angestrebte Siedlungsentwicklung nach innen wird zu
dichter genutzten Bauzonen fiihren.
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3.2. Landschaft und Umwelt

3.2.1. Llandschafts- und Freiraumstruktur’
Die Region Luzern ist stark durch die Landschaft des Vierwaldstattersees gepragt. Der See mit
seinen weit in den Landschaftsraum hineinragenden Seearmen (z.B. Luzerner-, Kiissnachtersee)
und der geologisch-geomorphologische Ubergang vom Mittelland zu den Voralpen verleihen
der Natur- und Kulturlandschaft der Region eine einzigartige und national bedeutende Aus-
strahlungskraft mit entsprechender touristischer Inwertsetzung.
In der Agglomeration bzw. in der Region Luzern kénnen grundsatzlich zwei Landschaftsbe-
reiche unterschieden werden:
= Landschaft siidlich der Achse Kleine Emme — Reuss: Neben dem Vierwaldstdttersee stellen
am Ubergang zum Voralpengebiet der Hiigelzug Dottenberg — Rooterberg bzw. Meggerwald
— Chiemen (1) sowie der Hiigelzug Blattenberg (2) pragende Elemente dieser Landschaft dar.
Weiter stidostlich wird die Landschaft raumlich und geomorphologisch vor allem durch fol-
gende Voralpen- und Tourismusraume — mit starker touristischer Nutzung — gepragt:
= Pilatus / Eigenthal / Hochwald Kriens (3)
= Rigi / Seebodenalp (4)
= Blrgenstock (5)
Der Pilatus und die Rigi sind gemass Raumkonzept Schweiz alpine Identifikationspunkte.
= Landschaft nérdlich der Achse Kleine Emme — Reuss: Diese zeichnet sich durch landwirt-

schaftlich gepragte Nutzungen, Streusiedlungen und Dorfer aus.

7 Unter Landschaft wird hier insbesondere die offene Landschaft und unter Freiraum werden v.a. unbebaute, offene Flachen
(Freiflachen) im urbanen Raum verstanden.
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Abbildung 29: Landschaftsstruktur in der Region Luzern
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Der Hauptsiedlungsraum in der Agglomeration Luzern ist neben den See- und Flussraumen des
Vierwaldstadtersees, des Rotsees sowie der Reuss und der Kleinen Emme durch weitere Land-
schaftselemente gepragt und zwar insbesondere durch die Hiigelziige des Sonnen- (6) und
Dietschibergs (10), des Hundsriickens (9) und der Horwer Halbinsel (13) sowie durch siedlungs-
nahe Walder wie Gltsch- (6), Zimmeregg (7), Rote- (8), Megger- (11) und Bireggwald (13).
Diese bilden in der Agglomeration zusammen mit dem Meggerhorn (12) die Hauptelemente
der inneren Landschaft. Neben landschaftlichen Aspekten Glbernehmen diese Raume eine wich-

tige Funktion als Naherholungsgebiete.

3.2.2. Schutzgebiete und Vernetzungsachsen
An den stidlichen und 6stlichen Randern der Agglomeration Luzern grenzen drei Gebiete, die
im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler (BLN) mit entsprechenden Schutz-

zielen erfasst sind:
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= BLN-Gebiet «1606 Vierwaldstattersee mit Kernwald, Biirgenstock und Rigi»: Darin sind teil-
weise die Horwer Halbinsel sowie das Luzerner und das Kiissnachter Becken enthalten.

= BLN-Gebiet «1605 Pilatus»: Dieses Gebiet betrifft einen Teil des Hangs oberhalb des Sied-
lungsgebiets der Stadt Kriens.

= BLN-Gebiet «1309 Zugersee»: Immensee und das entsprechende Seeufer befinden sich in

diesem Perimeter.

Abbildung 30: Schutzgebiete und Vernetzungsachsen
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Grafik INFRAS. Quelle: BAFU; Kanton Luzern

Auf kantonaler Ebene werden — gestitzt auf das kantonale Natur- und Landschaftsschutzgesetz
— Natur- und Landschaftsschutzgebiete eigentiimerverbindlich unter Schutz gestellt. Mehrere
Gebiete mit entsprechenden kantonalen Schutzverordnungen befinden sind in der Agglomera-
tion Luzern oder grenzen an diese an. Das Eigenthal ist ein Hochtal der Emmentaler Alpen am
Nordfuss des Pilatus. Es steht mit seinen Flach- und Hochmooren unter Landschaftsschutz. Das-
selbe gilt auch fir den Krienser Hochwald (kommunale Schutzverordnung). Das Pflanzschutzge-
biet Rigi erstreckt sich liber weite Teile des Bergmassivs. Auch der Rotsee und seine Ufer ste-
hen unter Naturschutz. In der Gemeinde Root befindet sich die Perler Unterallmend, eines der
letzten Flachmoore im Luzerner Mittelland. Daneben stehen weitere kleinere Moor- und Ried-
gebiete unter Schutz.

Im Nordwestlichen Teil der Agglomeration sind zahlreiche Wildtierkorridore fiir die Vernet-
zung der Lebensrdaume von grosser Bedeutung. Die im Richtplan festgelegten Freihaltezonen
umfassen den zentralen Bereich der Wildtierkorridore mit dem héchsten Potenzial fiir Wildtier-
wechsel. Wildtierkorridore werden wo moglich in Verbindung mit Vernetzungsprojekten opti-
miert. Alle raumrelevanten Vorhaben in Freihaltezonen sind auf ihre Vertraglichkeit mit der

Freihaltefunktion hin zu prifen.
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Entwicklungstrends Landschaft und Freirdume

= Mit der verstarkten Siedlungsentwicklung nach innen werden die 6ffentlichen (Griin)Rdume sowie die sied-
lungsnahe Landschaft als Ausgleichs- und Vernetzungsraume immer wichtiger. Sie sind ein wichtiger Be-
standteil der 6kologischen Infrastruktur.
= |n der Agglomeration Luzern gewinnen insbesondere die Seeufer, die Gewdsserraume entlang der Reuss,
der Ron und der Kleinen Emme wie auch die Walder als verbindende Freiraume und als Naherholungsge-
biete weiter an Bedeutung. Dadurch erhoht sich der Erholungsdruck auf diese vielfach 6kologisch wert-
vollen Gebiete. Eine koordinierte Entwicklung dieser Raume unter Abstimmung der verschiedenen Inter-
essensanspriiche sowie die Schaffung eines Bewusstseins fiir den Umgang mit Natur und 6ffentlichem
Raum wird deshalb immer wichtiger, um Konflikte vorzubeugen und breit abgestitzte Lésungen zu fin-
den.
= |nnerhalb des Siedlungsgebiets steigen im Zusammenhang mit der inneren Verdichtung und dabei be-
sonders bei Arealentwicklungen die Anforderungen an die Frei- und Griinraumplanung.
= Mit zunehmenden Phanomenen wie Klimawandel (Hitze, Trockenheit usw.) wird zudem die Funktion des
Waldes, von Landschafts- und Freiraumen wie auch die Begriinung von Strassenrdumen als klimatische Aus-
gleichsrdume an Bedeutung gewinnen.

3.2.3. Larmbelastung

Der Strassenverkehrsldarm ist im Kanton Luzern die bedeutendste Stérquelle: 2019 waren im
Kanton Luzern 17% der Bevolkerung, d.h. 70°000 Personen, Lairmbelastungen durch den Ver-
kehr auf Kantons- und Gemeindestrassen ausgesetzt, die Giber den geltenden Immissionsgrenz-
werten liegen. Bei 3% (ca. 12°000 Personen) lberschreitet die Lairmbelastung den Alarmwert.
Am starksten betroffen sind die Stadt Luzern und die Agglomerationsgemeinden entlang der
Hauptachsen. An Quartierstrassen sind die Grenzwerte nur vereinzelt Giberschritten. Im Kanton
Luzern wurde der grosste Teil der Kantonsstrassen bereits larmtechnisch saniert (s. Abbildung

unten). Im Vordergrund standen der ersatzweise Einbau von Schallschutzfenstern.

Abbildung 31: Stand der Larmsanierung von Kantonsstrassen
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Quelle: Kanton Luzern, vif (Stand 31.05.2020)

Licken in der Larmsanierung bestehen in der Agglomeration Luzern (Stand April 2019) im Be-

reich Luzern Schlossberg und in Emmen Nord.
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In der Stadt Luzern sind alle Gemeindestrassen larmrechtlich saniert, in einigen Fallen nur mit
Erleichterungen und Schallschutzfenstern. Auf rund 100 km von 110 km Gemeindestrassen ist
Tempo 30 als wichtigste Massnahme an der Quelle bereits umgesetzt. Lirmarme Deckbeldge
werden jeweils dann eingebaut, wenn Strassen mit Lairmgrenzwertiiberschreitungen turnusge-

mass saniert werden.

Entwicklungstrends Larmbelastung

= |m Bereich Larm fuhren Fortschritte bei der Strassenbelagstechnik zu deutlichen Larmreduktionen.
= Die Einflihrung von Temporeduktionen und E-Mobilitdtstrends fiihren ebenfalls zu geringeren Larmemissio-
nen.

3.2.4. Luftschadstoffbelastung

Der Zustand der Luft wird im Kanton Luzern in erster Linie anhand der Stoffe Stickoxid und
Feinstaub beurteilt. Die Luftqualitat ist in den letzten 15 Jahren besser geworden, doch (iber-
schreitet die Konzentration an Stickstoffdioxid die Immissionsgrenzwerte der Luftreinhaltever-
ordnung (LRV) in stadtischen Gebieten und entlang stark befahrener Strassen immer noch
deutlich. Beim Feinstaub sind die Belastungen zwar riicklaufig, die Immissionsgrenzwerte sind
in den Wintermonaten bei entsprechender Wetterlage jedoch nach wie vor haufig und stark
Uberschritten.

Nachfolgend ist die Entwicklung in den letzten rund 10 Jahren bei der Messstation
Moosstrasse in Luzern fiir Stickstoffdioxid (NO;) und Feinstaub (PM10) aufgefiihrt. Diese Sta-
tion ist reprasentativ fur stadtische, zentrumsnahe, stark verkehrsexponierte Gebiete. Die er-
hohte Konzentration von NO; und PM10 an der Moosstrasse ist die Folge von insgesamt hohen
Emissionen aus dem Verkehr und den Feuerungen. Die raumliche Situation (Strassenschluch-
ten) bewirkt zudem eine schlechte Durchmischung der Luftschichten. Die Tendenz ist sowohl
bei NO; als auch bei PM10 sinkend. Der NO;-Jahresmittelwert Gbersteigt mit gut 37 Mikro-

gramm/m? jedoch weiterhin der Grenzwert vom 30 Mikrogramm/m?3.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



|55

Abbildung 32: Entwicklung der Jahresmittelwerte von Stickstoffdioxid (NO;) und Feinstaub (PM10) bei der
Messstation Moosstrasse in Luzern
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Entwicklungstrends Luftschadstoffbelastung

= Die Stickstoff- und Feinstaubemissionen werden in den nachsten Jahren bedingt durch technische Massnah-
men (verscharfte Abgasnormen) weiter abnehmen. Die im Kanton Luzern beobachtete stetige Zunahme der
Anzahl Fahrzeuge relativiert jedoch diese Fortschritte.

= Bei Elektrofahrzeugen kann erwartet werden, dass die Flotte sowie die entsprechende Reichweite sowohl
bei den PW als auch beim OV aufgrund technischer Entwicklungen in den nachsten Jahren zunehmen wird.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



56

3.3. Gesamtverkehr

3.3.1. Verkehrsaufkommen und -strome

Pendlerstréme (Arbeitspendler)

Im Betrachtungsperimeter sind rund 96'000 Binnenpendler zu verzeichnen (Stand 2014). Gut
35'000 Personen pendeln vom Betrachtungsperimeter in eine andere Region weg. Die Zahl der
Zupendler betragt knapp 34'000. Die Region Luzern weist somit einen leicht negativen Saldo

von gut 1'000 Pendlern auf.
Abbildung 33: Pendlerstrome
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In der Region Luzern sind die Pendlerstréme aufgrund der Topografie stark radial ausgerichtet.
Der grosste Anteil der Strome machen entweder radiale Beziehungen zur Stadt Luzern oder Be-
ziehungen ausserhalb der Agglomeration, bzw. zu den Wirtschaftsraumen Ziirich und Zug, aus.

Von den Teilgebieten Luzern Siid und Nord sind je rund 6'500 und von den Teilgebieten Ost
und Stidost je rund 3'500 Arbeitspendler Richtung Stadt Luzern zu verzeichnen. Die Stadt Lu-
zern weist zudem mit 27'000 Arbeitspendlern eine sehr hohe Anzahl an Binnenpendlern auf.
Die starksten Tangentialbeziehungen sind zwischen Luzern Nord und Luzern Ost sowie zwi-

schen Luzern Nord und Luzern Sid mit je rund 1'200 — 1'300 Zupendlern festzustellen.

Entwicklungstrend Pendlerbewegungen

= Die Pendlerstrome vor allem von und zu den grossen Zentren in Richtung Nordosten und Nordwesten aber
auch innerhalb der Agglomeration werden weiter zunehmen.
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3.3.2. Verkehrsmittelwahl (Modalsplit) inkl. MOCA-Indikator Nr. 1
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Etappen fiir die Zeitzustdnde
2005, 2010 und 2015 fur verschiedene Perimeter.

Abbildung 34: Anteile der Verkehrsmittel (Modalsplit) an Etappen der Bevdlkerung in den Jahren 2005,
2010, 2015
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Grafik INFRAS. Quelle: VVL, Monitoring Gesamtverkehr Luzern (2017)

Der 6ffentliche Verkehr konnte in der Stadt und im Agglomerationsgiirtel seinen Verkehrsmit-
telanteil bezogen auf die Anzahl Etappen in etwa halten (20% bzw. 13%). Allerdings ist im Ag-
glomerationsgiirtel auch ein Trend mit leicht steigenden Verkehrsmittelanteilen beim MIV und
sinkenden Anteilen beim Fussverkehr erkennbar. Im Schweizerischen Vergleich ist die Entwick-
lung des OV-Anteils eher erniichternd.

Bezogen auf die Tagesdistanz ist der OV-Anteil im Agglomerationsgiirtel zwischen 2005
und 2010 stark gestiegen. Zwischen 2010 und 2015 ist er wieder deutlich zuriickgegangen. Ein
Hauptgrund dirfte in der erhéhten Attraktivitat fiir den MIV dank den zwei neuen Autobahn-
anschliissen Buchrain und Rothenburg, sowie in der liber die gesamte Agglomeration gesehen

nicht wesentlich verbesserten Zuverlassigkeit der Buslinien liegen.
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Abbildung 35: Verkehrsmittelwahl an der Tagesdistanz

Stadt Luzern Agglomerations- Region Sursee ubrige Regionen
girtel Luzern (Sempachersee Plus)
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Quelle: OV-Bericht 2018 bis 2021

Taglich queren rund 540'000 Personen im OV und MIV die Agglomerationsgrenzen. Der Anteil

Bahn und Bus liegt dabei in den vergangenen Jahren konstant bei 18%. 2019 hat er sich leicht

erhoht auf 19%. Wie aus der nachfolgenden Abbildung ersichtlich, hat der MIV auf dem Agglo-
merationskordon® seit 2014 um 23’500 Personen (+6%) zugelegt, der OV ist um 11’500 Perso-

nen angewachsen (+11%). Die Zunahme des MIV wurde in den letzten gut finf Jahren mehr-

heitlich auf den Autobahnabschnitten der A14 in Rathausen, der A2 bei Ennethorw und A2 bei
Rothenburg verzeichnet.

8 Der Agglomerationskordon umfasst den auf den Hauptachsen in die Agglomeration hinein- und aus ihm hinausfahrenden Ver-
kehr (Autobahn, Kantonsstrassen und Bahn). Der Stadtkordon fiihrt ndherungsweise an der alten Stadtgrenze entlang (wo
heute der Stadtteil Littau beginnt).
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Abbildung 36: Durchschnittlicher Tagesverkehr je Verkehrsmittel und Modalsplit am Agglomerationskordon
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Quelle: ASTRA, VVL, vif

Quelle: VVL, Monitoring Gesamtverkehr Luzern (2020), basierend auf ASTRA, VVL, vif

Wird der MIV-Anteil in der Agglomeration Luzern im Vergleich zu anderen Agglomerationen be-
trachtet, ist folgendes festzustellen: Im Bearbeitungsperimeter des AP LU liegt heute der MIV-
Anteil mit 61% unter dem Durchschnittswert dhnlich grosser bzw. aller Agglomerationen (je ca.
66%). Gegenliber den anderen Agglomerationen ist in Luzern jedoch die Tendenz des MIV-An-
teils zwischen 2010 und 2015 eher steigend, was nicht der gewiinschten Entwicklung ent-

spricht.

Abbildung 37: MIV-Anteil im Vergleich
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Aufgrund des Vertrauensintervalls (MIV im Bearbeitungsperimeter: +/-2.2%) sind die Zahlen mit einer gewissen Vorsicht zu
geniessen.

Grafik INFRAS. Quelle: ARE basierend auf MZ MV 2010 und 2015

Entwicklungstrend Modal Split

= Eine Erhéhung des Modal Splits zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs wird
sich nur mit geeigneten Massnahmen bei allen Verkehrsmitteln (Anreiz und Druck) realisieren lassen.
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3.3.3. Unfélle und Sicherheit

Anzahl Verunfallte (MOCA-Indikator Nr. 2)

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) ist zwischen 2014 und 2017 eine leichte
Abnahme der Anzahl Verunfallten pro 1‘000 Personen von 2.07 auf 1.97 zu verzeichnen. Diese
Reduktion ist unter anderem auf die Einflihrung verkehrsberuhigter Zonen und der Behebung
von Unfallschwerpunkten (v.a. an Knoten) zuriickzufiihren. Der Vergleich mit anderen Agglo-
merationen der Schweiz zeigt, dass, trotz der erzielten Erfolge, weiteres Reduktionspotenzial
besteht.

Tabelle 3: Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen

2014 2017
Bearbeitungsperimeter AP LU 2.07 1.97
Mittel-grosse Agglomerationen 1.76 1.66
Alle Agglomerationen 1.74 1.64

Tabelle INFRAS. Quelle: ARE basierend auf ASTRA, Unfallstatistik 2014/2017 sowie BfS, STATPOP und STATENT 2013/2016

Entwicklung des Unfallgeschehens

Der langjahrige Vergleich in nachfolgender Abbildung zeigt, dass die Anzahl Verunfallter pro
1'000 Personen in der Agglomeration Luzern zwischen 2006 und 2019 um rund 35% gesunken
ist.® Zwischen 2017 und 2019 konnte in der Agglomeration eine weitere leichte Reduktion der
Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen auf 1.92 erreicht werden. In der ibrigen Agglomeration

schwankt diese Zahl seit 2016 zwischen 1.5 und 2.0.

Abbildung 38: Entwicklung der Anzahl Verunfallte 2006 — 2019
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Grafik INFRAS. Quelle: Verunfallte: ASTRA; Bevolkerung: BfS, ESPOP/STATPOP; Beschéftigte: BfS, STATENT

° Der Anstieg im Jahr 2017 ldsst sich nicht durch die Verbreitung von E-Bikes erklaren, da sich die Anzahl Verunfallter bei rappor-
tierten Unfillen mit Beteiligung des Veloverkehrs in den Jahren 2014 — 2018 konstant entwickelte und auch im Jahr 2017 keinen
Anstieg aufwies (Quelle: VUGIS-Unfallanalyse im Agglomerationsperimeter Luzern exkl. Gemeinde Kiissnacht (Kt. SZ))
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Im Jahr 2019 wurden in der Agglomeration Luzern 43 Unfallschwerpunkte identifiziert. Ausser-
halb der Stadt Luzern konzentrieren sich die Schwerpunkte auf die dichten Rdume im Rontal, in

der Stadt Kriens sowie um den Al4-Anschluss Buchrain (vgl. Abbildung 39).

Abbildung 39: Unfallschwerpunkte im Strassennetz der Agglomeration Luzern 2019
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Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019, Kanton Luzern, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

Die hochste Dichte an Unfallschwerpunkten weist mit insgesamt 19 Unfallschwerpunkten
(2019) die Kernstadt Luzern auf, was vor allem auf die hohe Verkehrsdichte zuriickzufiihren
sein dirfte (vgl. Abbildung 40). Besonders betroffen sind die Kantonsstrassen in der Innenstadt

nordlich und siidlich der Reuss sowie die Obergrundstrasse auf der siidlichen Einfallsachse.
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Abbildung 40: Unfallschwerpunkte im Strassennetz der Stadt Luzern 2019
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Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019, Kanton Luzern, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

In den vergangenen Jahren konnten erkannte Schwachstellen sukzessive eliminiert werden.
Nachfolgende Grafik zeigt, dass die Anzahl Unfallschwerpunkte im Kanton Luzern tendenziell

ricklaufig ist.

Abbildung 41: Entwicklung der Unfallschwerpunkte im Luzerner Strassennetz 2014 — 2019
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Grafik Infras. Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019, Kanton Luzern, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

Die folgenden vier Knoten stellen kantonsweit iber den Zeitraum 2014 — 2019 die konstante-
sten Defizite dar (jedes Jahr unter den zehn gravierendsten Unfallschwerpunkten):

= Emmen, Kreisel Sonnenplatz

= Luzern, Obergrundstrasse/Horwerstrasse

= Luzern, Kreisel Kreuzstutz

= Luzern, Kreisel Bundesplatz
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Alle vier Schwachstellen liegen im Perimeter der Agglomeration Luzern, drei davon innerhalb
der Kernstadt. Neben diesen vier punktuellen Schwachstellen sind auf der gesamten Zentrums-
durchfahrt der Stadt in Nord-Siid-Richtung (Luzernerhof-Bahnhof-Zentral-/Pilatusstrasse) er-
héhte Unfallzahlen mit insgesamt vier USP zu verzeichnen. Fiir die beschriebenen Bereiche
wurden in der Vergangenheit bereits Projekte zur Umgestaltung bzw. Sanierung entwickelt,
welche allerdings aufgrund der hohen Komplexitdt noch nicht umgesetzt werden konnten. Am
Kreisel Kreuzstutz (Massnahme AP 3G OV-9.1B) und dem Kreisel Bundesplatz wurden in den
vergangenen Jahren Sofortmassnahmen zur Behebung der gréssten Sicherheitsdefizite umge-

setzt.

Unfallgeschehen beim Fuss- und Veloverkehr

Beziiglich der Anzahl Unfdlle mit Beteiligung des Fuss- und Veloverkehrs in der Agglomeration
Luzern ist in den Jahren 2014-2018 weder ein zu- noch ein abnehmender Trend zu erkennen: In
jedem Jahr ereigneten sich zwischen ca. 220 und 250 Unfalle mit FVV-Beteiligung (vgl. Abbil-
dung 42).

Abbildung 42: Entwicklung der Anzahl Unfélle mit FVV-Beteiligung in der Agglomeration Luzern 2014-2018

600
500

400

300 B Total Unfélle

200 Total Objekte

100 B Total Personen
0

2018 2017 2016 2015 2014

Quelle: Unfalltibersicht 01.01.2014-31.12.2018, ASTRA, VUGIS

Die Schwere der Unfille mit FVV-Beteiligung ist leicht ricklaufig (vgl. Abbildung 43). Die
Summe der Schwerverletzen und Getdteten nahm zwischen 2014 und 2018 um insgesamt ca.

10% ab, wobei der grosse Riickgang ab 2015 einsetzte, zuletzt stagnierte der Wert.

Abbildung 43: Entwicklung der Unfallschwere bei Unfillen mit FVV-Beteiligung in der Agglomeration Luzern
2014-2018
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Quelle: Unfalliibersicht 01.01.2014-31.12.2018, ASTRA, VUGIS
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Die Unfalle mit FVV-Beteiligung ereignen sich zu einem hohen Teil in den dichten Siedlungsge-
bieten der Stadte Luzern und Kriens, in Emmen sowie im mittleren Rontal (Ebikon), d.h. in Ge-
bieten mit gleichzeitig hoher Verkehrsdichte und iberdurchschnittlichem Fuss- und Velover-
kehrsanteil. Insbesondere beim Fussverkehr akzentuieren sich die Haufungen entlang der Kan-
tonsstrassen (Unfélle bei Strassenliberquerung). Bei den Ursachen der Velounfalle entfallt je
ein gutes Drittel auf Selbstunfalle bzw. auf Kollisionen mit anderen Fahrzeugen beim Ab- bzw.

Einbiegen an Knoten.

Subjektive Sicherheit

Ein attraktives Verkehrssystem maximiert nicht nur die objektive Sicherheit der Verkehrsteil-
nehmer, sondern vermittelt auch ein entsprechendes Sicherheitsgefiihl. Massgebend ist dabei
eine Raumgestaltung, die dem Fuss- und Veloverkehr ausreichend Raum zur Verfiigung stellt
und wenig untbersichtliche Stellen aufweist.

Die Stadt Luzern sowie Ebikon und die Stadt Kriens weisen jeweils mehrere Schwachstellen
mit fehlender Einsehbarkeit, ungeniigender Beleuchtung und mangelnder sozialer Kontrolle
auf. Auch in anderen Gemeinden (Buchrain, Dierikon und Kiissnacht) sind einzelne Schwach-
stellen bekannt. Besonders haufig handelt es sich dabei um Fussgéangerunterfiihrungen,
weshalb kiinftig Projekte mit geplanten Unterfiihrungen dem Aspekt der subjektiven Sicherheit
besonderes Augenmerk schenken sollten. Noch besser ware, Fussgangerunterfiihrungen durch

sichere oberirdische Querungen zu ersetzen.

Anstrengungen von Kantonen und Gemeinden im Bereich Verkehrssicherheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist einer der Schliisselfaktoren, insbesondere bei der
Forderung des Fuss- und Veloverkehrs, und stellt deshalb eine wichtige mittelfristige
Massnahme der Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern dar. Art. 6a des Strassenverkehrsgesetzes
schreibt ausserdem vor, dass Kantone und Gemeinden ihr Strassennetz beziiglich Unfallschwer-
punkte und Gefahrenstellen analysieren und eine Planung zu deren Behebung erarbeiten. Die
Sanierung von Fussgangerstreifen und Unfallschwerpunkten (USP) auf Kantons- und Gemein-
destrassen ist bereits im Gange, ein Verkehrssicherheits-Management wurde eingefiihrt und
die Verkehrsteilnehmer wurden besser auf die Verkehrssicherheit Thematik sensibilisiert.

Der Kanton Luzern wendet die Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente des Bundes (ISSI) um-
fassend an. Unter Federfiihrung des Verkehrssicherheitsbeauftragten der Dienststelle vif wird
ein jahrliches Monitoring liber das gesamte Kantonsstrassennetz durchgefiihrt. Dabei wird das
Unfallgeschehen liber das ganze Netz auf einer globalen Ebene analysiert. Zudem werden im
Bericht jahrlich die Unfallschwerpunkte gemass Methodik der SN-Norm 641 724 «Strassenver-
kehrssicherheit, Black Spot Management BSM» erhoben. Fiir die identifizierten Schwerpunkte
werden die Ursachen vertieft analysiert und konkrete Massnahmenvorschlage fiir die Unfall-
stellen ausserhalb der Stadt Luzern entwickelt.

Bei kleineren Erhaltungs- oder Umbauprojekten auf Kantonsstrassen (z.B. Belagsersatz, An-
passung Bushaltestelle, etc.) erfolgt die Qualitatssicherung innerhalb der Dienststelle vif nach
dem 4-Augen-Prinzip, wobei mehrere Projektleitende als RSA-Auditoren zertifiziert sind. Bei

grosseren Projekten werden Road Safety Audits (RSA) durch externe Biiros durchgefiihrt, bei
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besonders komplexen Projekten bereits auf Stufe Vorprojekt. Uber das ganze Kantonsgebiet
resultieren ca. 10-20 Audits pro Jahr, wobei die entsprechenden Projekte mehrheitlich im Ag-
glomerationsperimeter liegen. Zudem werden im Kanton Luzern jahrlich 5 bis 10 Road Safety
Inspections (RSI) auf Abschnitten mit erhohtem Unfallgeschehen durchgefiihrt, um Mangel an
der Infrastruktur frihzeitig zu erkennen. Bei erkannten Defiziten sind fur kleinere Verbesse-
rungsmassnahmen Mittel im Strassenbudget enthalten. Die RSI liegen ebenfalls mehrheitlich
im Perimeter der Agglomeration Luzern. Auch der Kanton Schwyz lasst RSA und RSI zur Erh6-
hung der Verkehrssicherheit erstellen, wobei im Referenzjahr 2017 in Kiissnacht kein Unfall-

schwerpunkt vorlag.

Entwicklungstrends Unfille und Sicherheit

= Die langjahrige Entwicklung zeigt eine zwar deutliche aber langsam stagnierende Reduktion der Unfallrate.
Ohne geeignete Massnahmen konnte die Unfallrate langfristig gar wieder leicht ansteigen. Im Vergleich mit
anderen Agglomerationen liegen die Unfallzahlen heute Gber dem Durchschnitt, was auf Reduktionspoten-
zial hinweist.

Die Anzahl Unfallschwerpunkte im Kanton ist riicklaufig. Dank konsequenter Anwendung der ISSI-Instru-
mente wird dieser Trend voraussichtlich auch kiinftig anhalten

Aufgrund der erwarteten MIV-Verkehrszunahme, werden weiterhin neue Unfallhdufungsstellen auftreten
und auch die absoluten Unfallzahlen dirften eher zunehmen.

3.3.4. Mobilitatsmanagement

Die Ansatze des Mobilitdtsmanagements basieren hauptsachlich auf den Handlungsfeldern In-

formation, Kommunikation, Organisation und Koordination. Mobilitatsmanagement zielt dar-

auf, die bereitgestellten Mobilitdtsangebote besser zu organisieren und aufeinander abzustim-

men. Die Verkehrsteilnehmenden werden motiviert und unterstitzt, ihr Mobilitdtsverhalten zu

verandern. Im Kanton Luzern sind bis heute bereits verschiedene Ansatze/Massnahmen umge-

setzt und weiterentwickelt worden:

= Mobilitditsmanagement in Unternehmen: Der Kanton Luzern bietet ein umfassendes Bera-
tungsangebot fiir interessierte Unternehmen an. Das Angebot umfasst Mobilitdtsanalysen
und die Entwicklung von nachhaltigen Verbesserungsvorschldgen. Dadurch soll eine syste-
matische Verbesserung der Mobilitit (Erhéhung OV-Nutzung und Velo-Einsatz, Kurierdienste
usw.) erreicht werden. Zwischen 2003 und 2015 wurden 45 Unternehmen und Verwaltungen
im Kanton Luzern mit Schwergewicht in der Agglomeration Luzern beraten. Umgesetzte Bei-
spiele sind beispielsweise die Mobilitatsberatung fir die Klinik St. Anna (2016).

= «Mobilitatsplattform»: Die Mobilitatsplattform www.luzernmobil.ch wurde im Oktober 2011
online aufgeschaltet. Diese Internetplattform bietet Informationen zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten (P+R-Standorte, Karten und Routenbeschreibun-
gen, Fahrzeugmiete usw.) und aktuelle verkehrsrelevante Aspekte fir die Bevolkerung und
Unternehmen an. Anfanglich besuchten taglich rund 30 Personen die Internetseite; heute
sind es Uber 300. Es sind primar die Webcams, die Informationen zu den einzelnen Verkehrs-
mitteln und die Informationen rund um Grossanlasse, welche auf das grosste Interesse stos-
sen.

= «Mobilitatsdurchblick»: Im Bereich der Beratung und der Bewusstseinsbildung bietet die In-
ternetseite www.mobilitaetsdurchblick.ch einen Online-Check zum Mobilitatsverhalten und

eine massgeschneiderte Mobilitatsberatung fir Privatpersonen.
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* Mobilitdtskonzepte: Bei neuen Uberbauungen wird ab einer bestimmten Grésse ein Mobili-

tatskonzept verlangt.

Mit der am 26. November 2019 verabschiedeten Strategie Mobilitditsmanagement soll gemein-
sam mit verschiedenen Partnern, wie beispielsweise den regionalen Entwicklungstragern, Stad-
ten und Gemeinden, Unternehmen, Bauherrschaften und dem Verkehrsverbund Luzern, Mobi-
litdtsmanagement ein fester Bestandteil im Kanton Luzern werden. Die Strategie umfasst einen
Leitsatz und vier strategische Grundsatze, welche verschiedene Handlungsschwerpunkte bein-

halten. Die strategischen Grundsatze halten fest, wie das Mobilitditsmanagement im Kanton Lu-

zern vorangetrieben werden soll.
Handlungsschwerpunkte

Siedlung und Verkehr abstimmen Dachmarke etablieren
Der Kanton steuert Verfahren sowie Zur Férderung und Koordination des
konzeptionelle Planungen und schafft dadurch Mobilitatsmanagements arbeiten Kanton,
Rahmenbedingungen fiir eine zukunfts- Gemeinden, Unternehmen, Schulen,
gerichtete Abstimmung zwischen Siedlungs- Verbande und weitere Akteure unter einer
und Verkehrsentwicklung. gemeinsamen Dachmarke zusammen.

Der Kanton Luzern fordert mit
dem Mobilitditsmanagement
gemeinsam mit verschiedenen
Partnern ein nachhaltiges

Mobilitatsverhalten, um die
Verkehrsinfrastrukturen
effizient zu nutzen.

Handlungsschwerpunkte
apjundiamyassbunjpueH

Vorbildfunktion leben

Der Kanton geht mit gutem Beispiel voran und
setzt Massnahmen des Mobilitats-
managements innerhalb der eigenen
Verwaltung und &éffentlichen Einrichtungen
konsequent um.

Innovation fordern

Der Kanton verfolgt Innovationen und kann
Forschungsprojekie und Pilotversuche von
neuen, erfolgsversprechenden
Mobilitatsangeboten fordern.

Handlungsschwerpunkte

Der Kanton ist bestrebt, durch ein intelligentes und konsequentes Mobilitdtsmanagement in-
nerhalb der Verwaltung und in den librigen 6ffentlichen Einrichtungen einen wichtigen Beitrag

zu leisten.

Entwicklungstrend Mobilititsmanagement

= |m Bereich Mobilitatsmanagement werden immer mehr benutzerfreundliche Tools (z.B. App «MobAlt») zur
Verfligung gestellt, welche es erlauben, einfach Alternativen, beispielsweise zum Pendeln mit dem Auto, zu
finden.

= Mobilitdtsmanagement flihrt zu einer Veranderung des Verkehrsverhaltens, indem die Beteiligten unter an-
derem bezuglich der Verkehrsmittel oder auch der Abfahrzeiten (oder Homeoffice) gezielt verschiedene Al-
ternativen nltzen. Die Spitzenstundenbelastungen kénnen dadurch reduziert und im besten Fall Fahrten
vermieden werden.
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3.3.5. Verkehrsmanagement
Das Verkehrssystem-Management besteht aus verschiedenen Einzelelementen. Eine Hauptziel-
setzung betrifft die Férderung des strassengebundenen 6ffentlichen Verkehrs, d.h. des Busver-
kehrs. Die Massnahmen Verkehrssystem-Management und Buspriorisierung besitzen deshalb
einen engen Zusammenhang.
Bis 2009 wurde das Verkehrsmanagement-Konzept fiir die Agglomeration Luzern erarbei-
tet. In diesem strategischen Konzept wurden (ibergeordnete Festlegungen und Vorgaben fiir
ein allgemeines VM wie Rahmenbedingungen, allgemein giiltige Ziele, Handlungsgrundsatze,
Grundstruktur der VM-Aufgabenbereiche, verkehrlich funktional begriindete Gebietseinteilung
in VM-Teilgebiete, Organisationsstruktur und Verankerung der VM-Teams, Ubersicht tiber typi-
sche VM-Massnahmen mit best-practice Beispielen, Umsetzungsstrategie und Umsetzungsvor-
gaben sowie Aussagen zu Kosten und Finanzierung vermittelt. In gebietsspezifische VM-Kon-
zepte wurden mittels verkehrspolitischen Zielen die Massnahmen hergeleitet.
= Im AP LU 1G stellen die resultierenden Massnahmen fiir die Achse Luzern-Rothenburg ein
zentrales, ibergeordnetes Projekt dar und bilden die Klammer zwischen den baulichen
Massnahmen der verschiedenen Einzelprojekte auf dieser Achse. Im Projekt Seetalplatz sind
die Verkehrsmanagement-Massnahmen fiir das Gebiet Luzern Nord enthalten.

= Das AP LU 2G beinhaltet die Verkehrsmanagement-Massnahmen auf dem Gebiet des Agglo-
merationszentrums (GV-1.1 und GV-1.2). Gestitzt auf die Gesamtverkehrskonzepte (GVK)
fur die Raume LuzernSid und LuzernNord, sind im AP LU 3G die Grundlagen fiir die Monito-
ringkonzepte fir die Abstimmung von Siedlung und Verkehr erarbeitet worden.

=  Gestltzt auf die GVK fiir die Rdume LuzernOst, LuzernSiid, und Luzern West (Littau) (GV-1.3,
GV-1.4 und GV-1.5) wurden die entsprechenden Massnahmen fiir diese Gebiete erarbeitet.
Mit diesen Teilschritten ist das Verkehrssystem-Management auf das gesamte Agglomerati-
onsgebiet ausgedehnt.

Auf operativer Ebene wurde der Kanton in flinf Teilgebiete unterteilt. Die vier Teilgebiete in der

Agglomeration Luzern (Emmen, Luzern, Kriens/Horw und Rontal) und das Teilgebiet Land sind

Uber ein (ibergeordnetens Leitsystem oder Bereichsrechner aufeinander abgestimmt. Damit

lasst sich u.a. der offentliche Verkehr priorisieren und Knoteniibergreifend koordinieren.

Mit dem Projekt Verkehrssystem-Management in der Agglomeration Luzern, Massnahme
im Bauprogramm fir die Kantonsstrassen 2019 — 2022, wird das VM des Kantons auf strategi-
scher und operativer Ebene erganzt, damit die erwartete Verkehrsbelastung fiir alle Verkehrs-
arten (MIV, OV, Radfahrer und Fussganger) effizient, siedlungsvertraglich und sicher bewiltigt
werden kann.

Auf strategischer Ebene geht es insbesondere um die Abstimmung zwischen den Interes-
sen der Partner Bund, Kanton und Gemeinden sowie der verschiedenen Verkehrsteilnehmer
und der Bevolkerung. Auf operativer Ebene ist die Herausforderung das Strassennetz verkehrs-
technisch zu optimieren, im Einbezug der bestehenden und noch erforderlichen Planungen und
Massnahmen. Der Schritt zu einem Verkehrs-Analyse-, -Management- und Optimierungs-Sy-
stem Uber ein modernes, vollautomatisches Verkehrsmanagementsystem, mit dem der aktu-
elle Verkehrszustand erfasst, modelliert und beeinflusst wird, soll als ebenfalls Grobkonzept

beschrieben werden.
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Entwicklungstrend Verkehrsmanagement

= Die Realisierung von Verkehrssystemmanagement-Massnahmen wird schrittweise umgesetzt.

3.3.6. Energie und Klima

Da der Kanton Luzern bisher nur sehr wenige Daten zu den Treibhausgasemissionen erhebt,
wird davon ausgegangen (econcept, 2020), dass die Luzerner/innen beziglich Emissionen den
durchschnittlichen Schweizer/innen entsprechen. Die nachfolgenden Daten wurden teilweise
aus schweizerischen Durchschnittswerten und mit spezifischen Kennziffern des Kantons Luzern
abgeleitet oder aus Daten des Kantons bestimmt. Im Verhaltnis zur Schweiz Gberdurchschnitt-
lich ins Gewicht fallt die Land- und Forstwirtschaft, da der Kanton Luzern zu grossen Teilen ein
Agrarkanton ist. Die restlichen Werte bewegen sich im Rahmen des schweizersichen Durch-

schnittes. Der Verkehr nimmt mit rund 30% der grosste Anteil ein.

Abbildung 44: Treibhausgasemissionen Kanton Luzern 2016
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Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs stammen grosstenteils aus dem Strassenverkehr?©,
Unter der Annahme, dass sich der Strassenverkehr im Kanton Luzern nicht relevant vom ge-
samtschweizerischen Verkehr unterscheidet, sind die Personenwagen fiir drei Viertel der CO,-
Emissionen verantwortlich (BFS, 2018), Last- und Lieferwagen machen zusammen nochmals
rund einen Fiinftel aus.

Der Kanton Luzern hat im Jahr 2020 den Planungsbericht «Klimastrategie Luzern» erarbei-
tet, welcher im Januar 2021 publiziert wurde. Dieser beinhaltet einen Teil zum Klimaschutz und

einen Teil zur Klimaanpassung.

10 Der internationale Luftverkehr ist hier nicht beriicksichtigt.
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3.4. Offentlicher Verkehr
3.4.1. Angebot

Angebot Bahn

In der Agglomeration Luzern ibernimmt die Bahn die Funktion des Grobverteilers. Die Bedeu-
tung der Bahn ist gross und weiter steigend, wobei dies aufgrund der Kapazitatsengpasse im
Bahnknoten Luzern limitiert ist. Entlang der Bahnachsen sind grosse Teile der Bevolkerung, di-
rekt oder indirekt mit Buszubringern, an die Bahn angeschlossen. Die Bahn verbindet die Luzer-
ner Landschaft mit der Agglomeration und Stadt Luzern. Trotz dieser grossen Bedeutung hat
heute die S-Bahn im ersten Agglomerationsglirtel (Gemeinden rund um die Stadt Luzern) noch
einen vergleichsweise geringeren Stellenwert als das Bussystem, welches den grosseren Teil

der OV-Leistung tibernimmt.

Auf dem nachfragestarken Korridor ab Emmenbriicke Gersag bis in den Bahnhof Luzern sowie
von Hergiswil nach Luzern verkehrt die S-Bahn im 15’-, ansonsten im 30’- oder vereinzelt im
60’-Takt. Zusatzlich wird das Angebot durch Regio-Express- und Fernverkehrsziige erganzt. Da
die Fernverkehrsziige tber die Stunde verteilt eintreffen (Luzern ist nicht als Vollknoten ausge-
bildet), bestehen teilweise lange Ubergangszeiten auf die Anschlussziige und auch auf verschie-
dene Busse. Eine S-Bahn-Linie (S1 Sursee-Luzern-Zug-Baar) ist durchgebunden, allerdings mit

einem Aufenthalt von 6-7 Minuten im Bahnhof Luzern.

Tabelle 4: Bahnangebot 2019/20

Korridor / Gebiet Strecke S-Bahn/RE Fernverkehr Bemerkungen
Rotkreuz — Zug — Zirich Luzern—Rotkreuz 30 60’
Rotkreuz—Baar 15’ 60’
Luzern—Zug-Zirich 30
Sursee Luzern—Sursee 30'/60 30’
Sursee—Olten 60’/60’ 60’
Luzern West Luzern—-Wolhusen 60’/60’/60’
Wolhusen—Langnau 60’/60’
Wolhusen—Langenthal 30’/60’ ausserhalb HVZ 30’-
Takt bis Willisau
Luzern Sid Luzern—Stans—(Engelberg) 30’ 60’ Zusatzzlige zu HVZ
Luzern—Giswil—(Interlaken) 30’ 60’ Zusatzziige in HVZ
Gotthard Luzern—Arth Goldau 60’/60’ 60’
Seetal Luzern—Lenzburg 30 Zusatzzlige zu HVZ

bis Hochdorf

Tabelle INFRAS. Quelle: Fahrplan SBB/zb

Der Bahnhof Luzern funktioniert nicht nach dem zeitlichen Knotenprinzip und das Bahnangebot
ist nicht konsequent vertaktet. Dies fiihrt zu schlechten Umsteigebeziehungen Bahn—Bahn und

Bahn-Bus, indem die Reisenden teilweise unzumutbare Zeitverluste beim Umstieg in Kauf
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nehmen missen. Die Kapazitdtsengpasse im Bahnknoten Luzern lassen keine Weiterentwick-
lung des S-Bahn- und Fernverkehrsangebots zu.

Als Konsequenz hat das Busnetz das Defizit — mindestens bis zur Realisierung des DBL — zu
tragen und muss entsprechend ausgebaut sein, wobei die angestrebten Reisezeiten und Zuver-

lassigkeit bei weitem nicht erreicht werden.

Angebot Bus
Die Buslinien aus der Luzerner Landschaft oder den Agglomerationsgemeinden werden auf-
grund der Strasseninfrastruktur und der fehlenden 15’-Takte auf der S-Bahn meist direkt radial
bis zum Bahnhof Luzern gefiihrt, es bestehen nur wenige Durchmesser- oder Tangentiallinien.
Die Angebote auf diesen radialen Linien wurden in den letzten Jahren wegen der steigenden
Nachfrage laufend verdichtet. Dies fiihrt bei den engen Strassenverhaltnissen auf den Zu-
laufsachsen von den Agglomerationsgemeinden zum Stadtzentrum Luzern zu erheblichen Kon-
flikten zwischen dem MIV und dem OV. Hier ist das Verkehrssystem eindeutig an seine Grenzen
der Leistungsfahigkeit gelangt.

In der Stadt Luzern, in der Stadt Kriens, in Emmen und Ebikon ist das Trolleybusnetz das
Riickgrat des OV-Feinverteilers. Das Bus- und Trolleybus-System erbringt die Haupttransportlei-

stung in der Agglomeration Luzern.

Multimodale Drehscheiben

Ein gut ausgebildeter Verknipfungspunkt Bus-Bahn (Bushubs) ist in der Agglomeration Luzern
in Emmenbricke zu finden. Zudem wird bis Mitte 2021 der Bushub in Kriens Mattenhof umge-
setzt sein. Das Provisorium in Ebikon ist seit Ende 2020 in Betrieb. Die Umsetzung der definiti-
ven Losung in Ebikon sowie des Bushubs in Horw verzdgert sich aufgrund von Einsprachen. Der
Bushub Littau wird gemeinsam mit dem Projekt Cheerstrasse zur Auflage gebracht und an-
schliessend bis 2023 realisiert. An all diesen Bushubs gibt es zudem Veloabstellplatze
(Bike+Ride) sowie teilweise Park+Ride-Parkplatze, Carsharing und Bikesharing. Solche multimo-
dalen Drehscheiben werden laufend wichtiger als infrastruktureller Teil der Vernetzung ver-
schiedener Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsangebote. Ohne diese entsprechenden Infrastruktu-

ren funktioniert auch die digitale Vernetzung tiber Mobilitdts-Apps nur unzureichend.

RBus-System

Seit 2014 fahren auf der Linie 1 «Obernau — Bahnhof Luzern — Maihof» RBusse (Rapid-Busse).
Das System RBus wird mit Doppelgelenktrolleybussen betrieben, welche rund 30% mehr Platz
als die friheren Anhangerziige bieten. Im Dezember 2016 erfolgte der zweite Schritt bei der
Umsetzung dieses Systems. Mit der Eroffnung des Bushubs Emmenbriicke Bahnhof Siid konnte
die Linie 2 «Bahnhof Luzern — Emmenbriicke Sprengi» wieder elektrifiziert werden. Seither ver-
kehren RBusse auch auf dieser Linie. Seit Dezember 2017 verkehren RBus-Fahrzeuge auch auf
der Linie 8 «Hirtenhof — Luzern Bahnhof — Wiirzenbach» und im Dezember 2019 ist die RBus-

Linie 1 vom Maihof bis zur Mall of Switzerland verlangert worden.
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Durch den Ausbau des Angebots, des Rollmaterials und der Infrastruktur soll in der Kernagglo-
meration Luzern das System RBus schrittweise und koordiniert bis 2025 zu einem optimalen

Nahverkehrssystem fur die Agglomeration Luzern fiihren. Insbesondere sollen die Reisezeiten
zu Hauptverkehrszeiten jenen der Nebenverkehrszeiten angeglichen werden. Letzteres dirfte
mangels genligend umsetzungsreifer Busbevorzugungsinfrastrukturen kaum bis 2025 erreicht

werden (vgl. unten).

Zuverlassigkeit im strassengebundenen OV

Im Kernraum der Agglomeration Luzern weist der strassengebundenen OV auf verschiedenen
Abschnitten hohe Verlustzeiten auf. In der nachfolgenden Abbildung sind die betroffenen Ab-
schnitte, mit Angabe zur Bedeutung der verschiedenen Schwachstellen aufgezeigt. Fir die ent-
sprechende Kategorisierung wird einerseits der Einfluss auf die mittlere Reisegeschwindigkeit
wahrend der HVZ und andererseits die Querschnittsbelastung (Anzahl Fahrgaste pro Tag) der

Busachse berticksichtigt.

Abbildung 45: Abschnitte mit tiefen Reisegeschwindigkeiten sowie Behinderungsschwerpunkte
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Abbildung 46: Abschnitte mit hohen Verlustzeiten und grosser Betroffenheit sowie Behinderungsschwer-

punkte
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Zu den Schwachstellen mit der grossten Bedeutung zahlen verschiedene Abschnitte im Zen-
trum der Stadt Luzern: Zwischen Luzernerhof, Bahnhofplatz und Kasernenplatz, sowie Bundes-
platz und Obergrundstrasse. Als weitere Behinderungsschwerpunkte in der Stadt Luzern sind
der Schlossberg und der Kreuzstutz festzustellen. Zudem sind auf der Seetalstrasse und beim
Sonnenplatz in Emmenbriicke, im Bereich Hofmatt in Ebikon und im Bereich Zentrum Pilatus in
Kriens grossere Verlustzeiten beim Bus zu verzeichnen.

Problematisch an den tiefen Geschwindigkeiten und den dadurch resultierenden Verspa-
tungen ist die Tatsache, dass Anschliisse verpasst werden und sich die Reisezeiten dadurch
nicht nur um wenige Minuten, sondern aufgrund der Taktintervalle weiterfiihrender Linien um
15, 30 oder gar 60 Minuten verlangern — womit der 6V im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-

teln Gberproportional von Verlustzeiten betroffen ist.

3.4.2. Nachfrage und Kundenzufriedenheit

Nachfrage

Mit dem in den letzten Jahren erzielten Angebotsausbau beim Bahn- und Busangebot ist auch
die Nachfrage im OV gestiegen. In der nachfolgenden Abbildung ist die Nachfrageentwicklung
bei der Bahn zwischen 2004 und 2018 dargestellt. Eine sehr starke Nachfragezunahme ist ins-

besondere im Korridor Luzern Nord u.a. in Zusammenhang mit der Inbetriebnahme der S-Bahn
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Luzern im Jahr 2005 festzustellen. Die durchschnittliche Anzahl Fahrgaste pro Werktag hat zwi-
schen 2004 und 2018 in absoluten Zahlen am starksten auf der Strecke Emmenbriicke — Luzern
von 17'900 auf 37°200 Fahrgésten (+19'300 bzw. +108%) zugenommen. Ahnlich entwickelt hat
sich die Nachfrage auf der Strecke Rothenburg Dorf — Emmenbriicke Gersag (+15'900 Fahrgaste
bzw. +108%). Ein Nachfragesprung ist in diesem Zeitraum auch auf der Strecke Luzern — All-
mend/Messe nach Einfiihrung des Vollbetriebs der neuen S-Bahnhaltestelle Allmend/Messe
mit Bedienung im 15’-Takt (Ende 2013) festzustellen.

Abbildung 47: Nachfrageentwicklung Bahn
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Grafik INFRAS. Quelle: VVL basierend auf SBB Personenverkehr

Die Nachfrageentwicklung auf dem Busnetz zwischen 2010 und 2018 ist aus der nachfolgenden
Abbildung ersichtlich:

Abbildung 48: Nachfrageentwicklung Bus
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Kundenzufriedenheit

Die Kundenzufriedenheit wird alle zwei Jahre erhoben und im Benchmark mit anderen Kanto-
nen verglichen. Der VVL flihrte im Herbst 2018 erneut eine schweizweit standardisierte Um-
frage zur Servicequalitdt und Kundenzufriedenheit im 6ffentlichen Verkehr durch. Die Ergeb-
nisse zeigen ein erfreuliches Gesamtbild. In den letzten 10 Jahren war die Gesamtzufriedenheit
fiir die Stadt und Agglomeration Luzern mit 77 von 100 méglichen Punkten noch nie so hoch
wie im Jahr 2018. Zu dieser Punktzahl hat insbesondere eine bessere Bewertung gegeniiber der
friiheren Erhebung bei der Zuverlassigkeit, der Information bei Verspatungen, der Haltestel-
leninfrastruktur, der Angebot/Netzqualitat (weniger Umsteigen) und dem Ticketkauf gefuhrt.
Bei diesen Aspekten ist die Zufriedenheit signifikant gestiegen. In der Stadt und Agglomeration
Luzern ist einer der am schlechtesten bewertete Aspekte weiterhin die Plinktlichkeit zu Haupt-
verkehrszeiten. 2018 ist die Zufriedenheit bei diesem Aspekt wieder leicht gestiegen, was ei-
nerseits auf die realisierten Busspuren Pilatusstrasse und Schachenweid, andererseits auf eine

bessere Punktlichkeit im Bereich der S-Bahn zuriickgefiihrt werden kann.*!

Abbildung 49: Bewertung der Gesamtzufriedenheit sowie der Piinktlichkeit in HVZ
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Grafik INFRAS. Quelle: VVL

3.4.3. Fernbusse

Fernbusse sind in Luzern etabliert. Rund 85 Fernbus-Linien, d.h. grenziiberschreitende Linien
mit Fahrplan, haben heute (Stand 2019) eine Konzession, um Luzern mit dem Ausland zu ver-
binden. 13 Lander werden direkt von Luzern aus erschlossen. Fahrgdste aus dem Kanton Luzern
konnen bei der Autobahnraststatte Neuenkirch oder beim Carparkplatz Inseli in Luzern zustei-
gen. Heute besteht in der Agglomeration Luzern kein organisierter Busterminal mit Anschluss

an den regionalen und lokalen OV. In einer Studie hat der Kanton tiber 50 mégliche Standorte

11 Aufgrund von Corona konnte die Kundenzufriedenheitsumfrage 2020 nicht durchgefiihrt werden. Sie wird voraussichtlich im
Spatsommer 2021 nachgeholt.
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bewertet. Die besten, beziiglich Anbindung an das tibrige OV-Netz und Autobahn sowie in Zen-

trumsnahe, werden weiter geplant.

3.4.4. Entwicklungstrends offentlicher Verkehr

Entwicklungstrends bzw. -perspektiven o6ffentlicher Verkehr

Nachfrage

= Es ist davon auszugehen, dass die OV-Nachfrage — auch bei Fernbusverbindungen — weiterhin steigen wird.
Aufgrund unter anderem von geplanten Angebotsverbesserungen beim Bus in der Kernagglomeration Lu-
zern, ist in diesem Raum mit einem lberdurchschnittlichen Wachstum zu rechnen, sofern die dazugehoren-
den Busbevorzugungsmassnahmen umgesetzt werden.

Aufgrund der Corona-Pandemie ist im Jahr 2020 und ggf. auch 2021 eine Nachfragedelle zu erwarten. Mit-
tel-/langfristig wird davon ausgegangen, dass die Nachfrage auch trotz vermehrtem Homeoffice das Vorkri-
senniveau wieder erreichen und weiter steigen wird.

Angebot

Kurzfristig:

= Neue S-Bahn S41 Luzern-Horw (ab Fahrplan 2022)

= RE-Halt Luzern-Olten in Rothenburg Station (ab Fahrplan 2021)

= Ab Fahrplan 2025 kdnnen auf dem RE Luzern-Olten Doppelstockziige eingesetzt werden. Zudem sind zusatz-
liche HVZ-Ziige zwischen Luzern und Sursee in Planung.

= Bus Linie 4: Verlangerung bis ZihImattweg-Mattenhof

Kundenzufriedenheit
= Die Kundenzufriedenheit betreffend Plinktlichkeit zur HVZ ging, nach langer Abnahme, jiingst wieder leicht
in die Hohe, ist aber noch immer deutlich unterdurchschnittlich.

E-Mobilitat

= Mit dem Trolleybus — welcher bis 2025 zum Batterie-Trolleybus weiterentwickelt wird (siehe auch Kap. 6) —
besteht bereits eine optimale Ausgangslage fiir emissionsarme, (energie-) effiziente und mit erneuerbaren
Energien betriebene Busse. Dieselbusse werden bis 2040 sukzessive zu Depotlader-Batteriebussen umgeri-
stet, angefangen mit einigen Pilotlinien ab Fahrplan 2022.

3.5. Motorisierter Individualverkehr

3.5.1. Strassennetz und Netzhierarchie

Die radial zum Agglomerationszentrum Luzern verlaufenden Hochleistungsstrassen (A2, A14)
sind sowohl nationale Verbindungsachsen als auch das Riickgrat des regionalen Autoverkehrs.
Das Hauptverkehrsstrassennetz stellt die Vernetzung der Gemeinden untereinander sowie die
HLS-Anbindung der Gemeinden ohne Autobahnanschluss sicher. In der Stadt Luzern bewaltigt
das HVS-Netz den stadtischen Quell-/Ziel-Verkehr sowie das Verkehrsaufkommen vom/zum
HLS-Netz. Die Seebriicke als wichtigste innerstadtische Reussquerung (sowohl fir MIV als auch
fur den Fuss- und Veloverkehr und den strassengebundenen OV) ist ebenfalls Teil des Kantons-
strassennetzes. Die Gemeinden der Agglomeration Luzern sind vorwiegend durch das kanto-
nale Strassennetz vernetzt, bei einzelnen Siedlungsgebieten (z.B. Luzern Schénbuihl, Kastanien-
baum) erganzt durch das Gemeindestrassennetz. National-, Kantons- und Gemeindestrassen
zusammen bilden in der Agglomeration Luzern ein dichtes Strassennetz mit intuitiver Hierar-

chie.
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Abbildung 50: Strassennetz in der Agglomeration Luzern

pag, Stand: 26:09:2019
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= Kantonsstrassen LU, NW, SZ, ZG C - : Betrachtungsperimeter AP4
Quelle Relief:
Gemeindestrassen von regionaler Bedeutung Swisstopo

Grafik ewp. Quelle: Geoinformation Kanton Luzern

3.5.2. Schnittstellen zum nationalen Strassennetz

Anschlussbereiche Nationalstrassennetz

Die zahlreichen Autobahnanschliisse in Stadtndhe und in der Agglomeration miinden meistens
unmittelbar in Hauptverkehrsstrassen, was einer optimalen Lenkung des Quell-/Zielverkehrs
auf das libergeordnete Netz entspricht. Gleichzeitig entstehen durch die raumlich sehr kom-
pakten Schnittstellen zwischen HLS und HVS auch Herausforderungen: Die Anschlussknoten,
welche den Verkehr von und zu den Anschliissen zu bewaltigen haben, sind in den Spitzenstun-
den oft Uiberlastet. Um Rickstau auf die Stammstrecke der Nationalstrassen zu vermeiden,
muss dem von der Autobahn ausfahrenden Verkehr zeitweise Prioritat eingerdumt werden,
was die regionalen Verkehrsstréme auf den Kantonsstrassen und die OV-Priorisierung beein-
trachtigen kann (z.B. Anschluss Luzern-Zentrum). Die verkehrsorientierten Anschlusskno-

ten (oft auf mehreren Niveaus und entsprechend mit vielen Kunstbauten) stellen zudem spir-

bare Eingriffe in die stadtebauliche Struktur dar und verringern die Attraktivitat fir den Fuss-
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und Veloverkehr und die Zugénglichkeit zum OV stark (z.B. Anschliisse Luzern-Zentrum/Kaser-

nenplatz, Luzern-Kriens/Kupferhammer, Emmen-Nord/Sprengi).

Ubergeordnete MIV-Massnahmen

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP Nationalstrassen) plant das Bun-
desamt fir Strassen (ASTRA) die Entflechtung des nationalen Durchgangsverkehrs und des Re-
gionalverkehrs. Der Bau einer neuen Autobahninfrastruktur zwischen der Verzweigung Rotsee
und Kriens (Bypass Luzern) soll die bestehenden Engpésse beseitigen und die A2 im Bereich des
Agglomerationszentrums vollstandig fir den Ziel-, Quell- und Binnenverkehr der Agglomeration

freispielen.
3.5.3. Verkehrsaufkommen

Hohe Verkehrsbelastungen des Strassennetzes um das Agglomerationszentrum

Das radial ausgerichtete Strassennetz spiegelt sich in der in Richtung Stadt Luzern stark zuneh-
menden Verkehrsdichte wider. Insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeiten entstehen
Stausituationen mit unerwiinschten Zeitverlusten und schadlichem Schadstoffausstoss. Auch
die Autobahnen sind in Zentrumsnahe aufgrund der Uberlagerung zweier nationaler Verkehrs-
beziehungen (Verbindung der Innerschweiz mit der Nordwest- und Nordost- sowie mit der
Sudschweiz) und zahlreicher regionaler Strome stark belastet. Durch den 6-spurigen Reussport-
tunnel, den am starksten belasteten Autobahnabschnitt, fahren taglich circa 100'000 Fahr-
zeuge (Querschnittsbelastung). In den Spitzenstunden ist der Abschnitt bisweilen sogar tiberla-
stet, was zu Ausweichverkehr auf dem untergeordneten Netz fiihren kann. Nachfolgende Ana-
lyse zur langjahrigen Entwicklung der Kordonbelastung der Agglomeration Luzern (Summe Gber
zwolf ausgewdhlte Messquerschnitte am dusseren Rand der Agglomeration Luzern) zeigt, dass
die Belastung seit 2015 weiter gewachsen ist, die Wachstumsdynamik gegeniiber frilheren
Jahrzehnten jedoch abgenommen hat. Das Wachstum fand dabei auch in den letzten Jahren

schwergewichtig auf dem Nationalstrassennetz statt.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



78|

Abbildung 51: Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs im und um das Agglomerationszentrum im
Zeitraum 2010 — 2019, durchschnittlicher Tagesverkehr (Jahreszdhlungen)

Entwicklung des MIV am Innenstadt-, Stadt- und Agglomerationskordon
(Referenzjahr 2010)
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Grafik ewp. Quelle: Monitoring Gesamtverkehr Luzern (2017, 2020)

Im Zeitraum 2010 — 2017 hat die Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs in der Ag-
glomeration Luzern um 6% zugenommen. Auf einzelnen Verkehrsachsen hat der Verkehr in den
letzten Jahren aber auch abgenommen (vgl. nachfolgende Abbildung). Beispielsweise fiihrte die
Eroffnung des Autobahnanschlusses Buchrain zu einer Verlagerung des Verkehrs von der Kan-
tonsstrasse durch das Rontal (K17) auf die Autobahn A14. Durch diese Verlagerung, und auf-
grund der resultierenden hohen Belastung auf den Autobahnabschnitten Reussporttunnel und
Sonnenbergtunnel, hat die Verkehrsbelastung auf dem Autobahnanschluss Luzern-City eben-
falls abgenommen. Uber den gesamten Innenstadtkordon Luzern hat die tagliche MIV-Bela-
stung gemass Bericht Monitoring Gesamtverkehr zwischen 2011 und 2016 um ca. 6% abge-
nommen, einerseits aufgrund der Verlagerung auf den durch den Angebotsausbau gestarkten
offentlichen Verkehr, andererseits aufgrund des tGberdurchschnittlichen Wachstums der Ver-
kehrsbeziehungen ausserhalb der Stadt Luzern im Kern- bzw. Kernergdnzungsraum. Die heute
verbleibende Verkehrsbelastung in der Innenstadt ist weitgehend hausgemacht: So besteht
zum Beispiel das Aufkommen auf der Seebriicke zu rund 90% aus stadtischem Binnen- sowie
Quell-/Zielverkehr, nur ca. 10% quert die ganze Stadt (vgl. Gesamtverkehrskonzept Agglomera-

tionszentrum 2016).
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Abbildung 52: Verkehrsentwicklung auf den Zugangsachsen der Stadt Luzern im Zeitraum 2011 - 2019
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Grafik ewp. Datenquellen: Verkehrszahlungen Stadt Luzern, Kanton Luzern, ASTRA
Hinweis: Bei den Zahlen handelt es sich um Jahresmittelwerte.

Uberlastung des Strassennetzes wihrend der Hauptverkehrszeiten
Verkehrsmodellierungen des Ist-Zustands (2017) zeigen, dass in den Hauptverkehrszeiten im
Agglomerationszentrum regelmassig Uberlastungen des Strassennetzes auftreten. Insbeson-
dere die Hauptachsen in der Luzerner Innenstadt und die Zugangsachsen von/zu den Zentren
LuzernNord und LuzernOst stossen in den Spitzenstunden an die Kapazitatsgrenze. In Luzern-
Nord und Kiissnacht sind die Hauptverkehrsachsen ebenfalls stark ausgelastet und es kommt
gelegentlich zu Uberlastungen.

Nachfolgende Abbildung zeigt, dass auch das libergeordnete HLS-Netz teilweise an der Ka-
pazitatsgrenze ist. Insbesondere der sechs-spurige Abschnitt zwischen dem Anschluss Luzern-
Zentrum und der Verzweigung Rotsee stellt einen Kapazitdtsengpass mit regelméassigen Uberla-
stungen dar. Auch die Autobahnausfahrt Kiissnacht und der 2011 in Betrieb genommene An-
schluss Buchrain sowie dessen Zubringer sind oft Gberlastet.

Die Uberlastungen auf dem (ibergeordneten Netz zu Hauptverkehrszeiten bewirken eine
Verlagerung des Verkehrs auf das untergeordnete Netz, wodurch sich auch dessen Auslastung
erhoht. Die Folge sind zunehmende und langer andauernde Staus, was sich insbesondere nega-
tiv auf die Reisezeiten und die Anschlusssicherheit (mit Gberproportional negativen Auswirkun-

gen auf die Reisezeiten) und damit auf die Attraktivitdt des 6V auswirkt. Zudem wirken sich die
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Staus negativ auf die MIV-Fahrzeiten und auf die Siedlungsvertraglichkeit der Verkehrsachsen

aus.

Abbildung 53: Uberlastung des Strassennetzes in der Agglomeration Luzern zu Hauptverkehrszeiten

min, 08.03.2021
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Grafik ewp. Quellen: AKP Verkehrsingenieur AG, Swisstopo (Hintergrundkarte)

Prognostiziertes MIV-Wachstum
Bis 2040 wird im Kanton Luzern eine Zunahme der Fahrleistung des MIV von rund 15% (gegen-
Uber 2017) erwartet. In der Stadt Luzern, in der Ubrigen Agglomeration und in den peripheren
Gemeinden (z.B. Hildisrieden, Vitznau, Schwarzenberg, Meierskappel) betragt die Zunahme
ebenfalls zirka 15%. Dabei ist zu berilcksichtigen, dass die Anteile nach dem Territorialprinzip
ausgewertet sind und nicht nach dem Wohnortprinzip (d.h. es ist der in den einzelnen Teilrdu-
men anfallende Verkehr und nicht unbedingt derjenige, der in den Teilrdumen erzeugt wird,
betrachtet).

Im Trendzustand 2040 nimmt der Anteil der Verkehrsleistung auf dem Hochleistungsstras-
sennetz geringfligig ab. Das bedeutet dennoch, dass das hoch ausgelastete kantonale und stad-

tische Strassennetz demnach insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeiten einen héheren
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Anteil an der gesamten Verkehrsleistung (ibernehmen miusste als heute. In Folge des progno-
stizierten Verkehrswachstums in der Agglomeration Luzern ist davon auszugehen, dass ohne
weitere Massnahmen die in den letzten Jahren erreichten Belastungsreduktionen am Innen-
stadtkordon (vgl. Abbildung 51) kompensiert, insbesondere aber die tagliche Belastung der A2
zwischen Verzweigung Rotsee und dem Anschluss Luzern-Kriens bis 2040 ohne Massnahmen
deutlich zunehmen wird. Damit wird sich die Auslastung des lber- und des untergeordneten
Netzes weiter erhdhen und Uberlastungen (vgl. Abbildung 53) werden haufiger und insbeson-

dere Uber langere Zeitrdume auftreten.

3.5.4. Parkierung

Parkplatzangebot/-bewirtschaftung — Offentliche Parkplitze

Die hier dargelegten Ausfiihrungen zu Parkierungsangebot und -bewirtschaftung beruhen auf
Angaben von den Gemeinden, die im Frihling 2019 in einer Umfrage erhoben wurden. Die Da-
tengenauigkeit kann variieren.

In der Agglomeration Luzern sind mehr als 19'000 6ffentliche Parkplatze vorhanden??,
Mehr als zwei Drittel davon befinden sich in der Stadt Luzern. Die 6ffentlichen Parkplatze der
Stadt sind mit einer Auslastung zwischen 50 und 90% gut ausgelastet. Nachfolgende Abbildung
zeigt, dass die Auslastung der 6ffentlichen Parkplatze in vielen Agglomerationsgemeinden in
einem vergleichbaren Bereich liegt. In Buchrain, Ebikon, Gisikon und in der Stadt Kriens liegt
die Auslastung der 6ffentlichen Parkplatze unter 50%, was auf eine fehlende (mengenmassige
oder ortliche) Abstimmung des Angebots auf die Nachfrage hinweisen kann. Einzig in der Ge-
meinde Emmen sind die 6ffentlichen Parkpldtze nach Angaben der Gemeinde mehr als 90%

ausgelastet.

2 Hinweis: In den Berichten zum AP 2G und zum AP 3G wurde das Parkplatzangebot ohne genauere Spezifikation mit 12'000 PP
angegeben. Dabei handelte es sich nur um die Parkplatze der Stadt Luzern (vor Fusion mit Littau) und nicht um den Wert fiir die
gesamte Agglomeration.
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Abbildung 54: Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze in der Agglomeration Luzern
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Grafik INFRAS. Quelle: Umfrage bei den Gemeinden im Bearbeitungsperimeter (Juni 2019, Zahlen gerundet; Horw: Keine Angaben)

Die meisten Gemeinden bewirtschaften einen Teil ihrer Parkplatze durch Zeitbeschrankung
oder Erhebung von Gebiihren. Insbesondere in den zentralen Agglomerationsgemeinden wie
der Stadt Luzern, Emmen, Ebikon und in der Stadt Kriens aber auch in Malters und Kissnacht
wird der grosste Teil der Parkplatze bewirtschaftet. In den ibrigen Gemeinden ist der Anteil
der Bewirtschaftung kleiner. Die Gemeinden Adligenswil, Gisikon, Inwil, Meggen und Udli-
genswil bewirtschaften ihre 6ffentlichen Parkplatze bislang nicht; mit Ausnahme von Meggen
ist das offentliche Parkplatzangebot in diesen Gemeinden aber auch eher gering (weniger als
150 Parkplatze).

Private Parkplatze befinden sich in der Agglomeration Luzern vor allem in Wohnquartieren
und bei verkehrsintensiven Einrichtungen (siehe auch Kap. 3.1.5). Private Parkplatze bei diesen
Einrichtungen werden mehrheitlich durch die Erhebung einer von der Parkierungsdauer abhan-
gigen Gebihr bewirtschaftet.

Gemass Monitoring Gesamtverkehr Luzern (2017) verfligte fast die Halfte der in der Stadt
Luzern beschaftigten Personen im Jahr 2015 Gber einen Gratis-Parkplatz am Arbeitsplatz, 26%
steht ein bezahlter Parkplatz zur Verfliigung und nur 25 % haben keinen Parkplatz bei der Ar-
beit. Zwischen 2010 und 2015 sank der Anteil der Verfligbarkeit von Gratisparkpldatzen am Ar-

beitsort in allen Teilrdumen ausser in der Stadt, wo die Verfiigbarkeit um rund 4 % zunahm.

P+R-Anlagen

In der Agglomeration Luzern stehen an den S-Bahnhaltestellen gut 500 P+R-Platze zur Verfi-
gung. Grossere P+R-Anlagen mit Gber 50 Parkplatzen befinden sich bei den S-Bahnhaltestellen
Emmenbriicke, Kiissnacht a.R. und Root D4. Eine solche Anlage ist auch in Sempach-Neuen-

kirch (Betrachtungsperimeter) vorhanden. Mit Ausnahme der P+R-Anlage bei der S-Bahnhalte-
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stelle Waldibricke sind alle Anlagen bewirtschaftet. Die meisten P+R-Anlagen weisen eine Aus-
lastung zwischen 25% und 80% auf. Stark ausgelastet sind insbesondere die P+R-Platze bei der

S-Bahnhaltestelle Root D4.

Abbildung 55: P+R-Angebot
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Grafik INFRAS. Quellen: Kanton Luzern (vif), Controlling kombinierte Mobilitat, 2017; SBB (P+R Kussnacht)
Hinweis: In Malters bestehen bahnhofsnah zudem weitere 28 PP, welche durch die Gemeinde bewirtschaftet werden.

Reisecar-Parkplatze

Luzern ist eine wichtige Tourismusdestination. Seit jeher sind der Gruppentourismus und damit
auch die Reisecars ein wesentlicher Bestandteil des Tourismus in Luzern. Aus dem aktuellen
Konzept Carparkierung ist bekannt, dass heute in der Stadt Luzern genligend Caranhalteplatze
fiir den Ein- und Ausstieg von Car-Reisenden zur Verfligung stehen, dass aber rund 40 Car-Park-
platze fiir die Zwischenparkierung fehlen.

Aktuell stehen Carreisenden fiir den Ein- und Ausstieg in der Luzerner Innenstadt die drei
Anhalteplatze Schwanenplatz, Lowenplatz und Kasernenplatz zur Verfligung. An den Standor-
ten Kasernenplatz, Inseli, Landenbergstrasse/Alpenquai, Lido/Briiel und Léwenplatz ist das Par-
kieren (mit zeitlichen Ausnahmen) gestattet. Bei den Anhalteplatzen und dem Inseli handelt es
sich um wertvollen innerstadtischen Raum. Damit dieser wieder firr die Stadtbevolkerung zu-
ganglich und nutzbar werden kann, werden derzeit alternative Car-Standorte ausserhalb der
Innenstadt gepriift. Mit der Umsetzung der Initiative «Carfreies Inseli» werden alternative Car-
parkplatze benétigt, womit die Zahl der fiir die Zwischenparkierung fehlenden Car-Parkplatze

auf rund 70 ansteigt.

3.5.5. Car-Sharing

Car-Sharing ist eine sinnvolle Ergidnzung zum OV. Vielfach wird ein Teil des Weges mit dem OV

zurilickgelegt. Die Starke von Sharing-Angeboten liegt zudem in einer hohen Verfiigbarkeit von
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individueller Mobilitat bei geringem Flachenverbrauch. In der Agglomeration Luzern hat der
Car-Sharing-Anbieter «Mobility» in den letzten Jahren das Angebot kontinuierlich ausgebaut.
2016 bestanden rund 70 Mobility-Standorte, heute (Stand 2019) sind es 87. Im Betrachtungs-

perimeter sind weitere zwei Standorte zu verzeichnen.

3.5.6. Entwicklungstrends motorisierter Individualverkehr

Entwicklungstrends motorisierter Individualverkehr

= Das MIV-Aufkommen in der Agglomeration Luzern nimmt gemdss Modellprognosen bis 2040 weiter zu. Auch
innerhalb der Stadt Luzern soll die Fahrleistung des MIV gemdss Prognosen weiter zunehmen. Angesichts
der begrenzten Kapazitat des innerstadtischen Netzes und der damit einhergehenden stagnierenden Bela-
stungen Uber die letzten Jahre ist mit einer Zunahme und zeitlichen Ausdehnung der Hauptverkehrszeiten
bzw. der Tageszeiten mit Engpdssen zu rechnen.

= Die Autobahnabschnitte in Stadtndhe sind ebenfalls stark belastet, was ihre Funktion zur Kanalisierung des
motorisierten Quell-/Ziel-Verkehrs einschrankt. Die Folge sind zunehmende und langer andauernde Staus
auf dem {iber- und untergeordneten Netz, was sich wiederum negativ auf Verkehrsqualitat des OV, MIV-
Fahrzeiten und Siedlungsvertraglichkeit der Verkehrsachsen auswirkt.

= Durch die zunehmenden Verkehrsbeziehungen innerhalb der Agglomeration wird die Belastung der Schnitt-
stellen zur Autobahn in der gesamten Agglomeration zunehmen.

= Zur Erhohung der Siedlungsvertraglichkeit des MIV werden zunehmend verkehrsberuhigte Zonen geschaf-
fen. Schwachstellen bezlglich Siedlungsvertraglichkeit bestehen vor allem noch auf Ortsdurchfahrten (Kan-
tonsstrassen).

= Beim Car-Sharing ist mit einer weiteren Flexibilisierung des Angebots dank entsprechenden Apps usw. zu
rechnen.

= Neue Mobilitatsangebote wie Ridepooling, Ridesharing, Ridehailing konnen zudem an Bedeutung gewinnen,
wobei deren Wirkung auf die Zusammensetzung der Verkehrsmittel (Modalsplit) noch unklar ist.

= P+R wird insbesondere am Rande bzw. ausserhalb der Agglomeration eine Rolle spielen.

3.6. Fuss-und Veloverkehr

3.6.1. Netzplanung Veloverkehr

Das Veloroutennetz im Kanton Luzern wird im Radroutenkonzept aus dem Jahr 1994 (2009 er-
ganzt) definiert. Das Radroutenkonzept zeigt sowohl Angebot als auch Licken und Schwach-
stellen im Velonetz auf und stellt die behordenverbindliche Planungsgrundlage fir die kanto-
nale Veloverkehrsinfrastruktur dar. Im Nachgang zum Agglomerationsprogramm der 4. Genera-
tion soll das Radroutenkonzept mit der kantonalen Mobilitdtsstrategie aktualisiert werden. Als
Ergdnzung zum kantonalen Radroutenkonzept liberarbeitet die Stadt Luzern derzeit den Richt-
plan Veloverkehr und erarbeitet Standards zur Veloinfrastruktur.

In der Agglomeration Luzern liegt ein dichtes, vor allem als Velostreifen auf Strassen oder
auf schwach befahrenen Strassen ohne Veloinfrastruktur, ausgebautes Veloroutennetz vor.
Dennoch bestehen Schwachstellen; vor allem beziiglich Sicherheit und Durchgangigkeit des
Netzes. Sicherheitsrelevante Schwachstellen treten insbesondere bei Strassenabschnitten mit
hohen MIV-Belastungen auf. Dies fuhrt zu Verkehrssicherheitsdefiziten und Trennwirkung auf-
grund der Dominanz des MIV. Betroffen sind primar Knoten und Strecken ohne eigene Veloinf-
rastruktur. Das prognostizierte Wachstum des MIV-Aufkommens verscharft dies zusatzlich.

Netzllcken sind oft auf mangelhafte Querungsmaoglichkeiten von Verkehrsinfrastrukturen, wie
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beispielsweise dem Gleiskorper des Bahnhofs Luzern oder stark vom MIV gepragte Verkehrs-

knoten, zurickzufiihren. Auch Gewasser wie etwa die Reuss sind nur punktuell querbar.

3.6.2. Neue Verkehrsregime Veloverkehr

In der Schweiz werden derzeit neue Verkehrsregime zur Steigerung der Attraktivitat des Velos
geprift. Im Jahr 2016 wurden in der Stadt Luzern Velostrassen auf der Bruch- und der Tauben-
hausstrasse eingerichtet. Anders als auf herkdmmlichen Quartiersstrassen haben Velofahrende
auf der Velostrasse gegentliber den von rechts einbiegenden Fahrzeugen Vortritt. Die Stadt

zieht zu den Pilotprojekten eine positive Bilanz.

In einigen schweizerischen Agglomerationsraumen werden derzeit Konzepte und Pilotprojekte
zu Veloschnellrouten®? erarbeitet. Veloschnellrouten zeichnen sich durch ausreichend dimen-
sionierte Infrastruktur sowie moglichst direkte und unterbruchsfreie Filhrung zwischen wichti-
gen Attraktorengebieten aus. Mischverkehr zwischen Fussgangern und Velofahrenden ist zu
vermeiden. Zwei bestehende Beispiele in Luzern sind das «Freigleis», die Veloverbindung auf
dem ehemaligen Trassee der Zentralbahn von Luzern nach Luzern Sid und der «Xylofonweg»
entlang der Reuss von Luzern nach Emmenbriicke. In der Agglomeration Luzern sind solche Ve-
loschnellrouten bislang erst auf Stufe von Verkehrskonzepten enthalten (u.a. Gesamtverkehrs-
konzept Stadt Kriens). Zur Steigerung der Attraktivitdt des Veloverkehrs sollen in der geplanten
Aktualisierung des kantonalen Radroutenkonzepts auch Veloschnellrouten in die Netzplanung
aufgenommen werden. Die Forderung nach Veloschnellrouten wird in der Stadt Luzern mit der

2020 eingereichten Initiative weiter verstarkt.

3.6.3. Verkehrsaufkommen Veloverkehr
Die Erhebungen des Veloverkehrs am Innenstadtkordon der Stadt Luzern wiesen in den Jahren
2013 — 2019 ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von ca. 3% auf. Auf der Seebriicke hat

das Veloaufkommen im gleichen Zeitraum durchschnittlich um ca. 5% pro Jahr zugenommen.

13 Bezeichnung variabel
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Abbildung 56: Entwicklung des Veloaufkommens auf der Seebriicke und am Innenstadtkordon Luzern
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Abbildung 57: Entwicklung des Veloaufkommens gegeniiber dem Referenzjahr 2013
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Grafik Stadt Luzern / ewp. Datenquelle: Monitoring Gesamtverkehr Luzern, 2017

Im Jahr 2020 hat der Veloverkehr gemass den letzten Zdhlungen tberdurchschnittlich zuge-
nommen, was zu einem betrachtlichen Teil auf die Covid-19-Pandemie zuriickzufiihren sein
diirfte!®, Es ist aktuell noch nicht absehbar, ob diese Verlagerungen von MIV und vor allem vom
OV hin zum Veloverkehr dauerhaft sein werden oder ob der Anteil des Veloverkehrs nach der

Pandemie wieder sinkt.

4 vgl. dazu auch das Monitoring von ETH, Universitit Basel und dem Forschungsinstitut LINK zur Mobilitdt wahrend der Covid-
Pandemie in der ganzen Schweiz unter https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest de
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Zur besseren Kenntnis der Entwicklung der Veloverkehrsnachfrage ausserhalb der Stadt Luzern

erhebt der Kanton seit Friihling 2019 an 18 Standorten (darunter fiinf im Perimeter der Agglo-

meration Luzern?®) das Veloaufkommen, so dass kiinftig bessere Daten zur Entwicklung des Ve-

loaufkommens liber die Agglomeration moglich sein werden.

3.6.4. B+R-Anlagen

Bei den Bahnhaltestellen im Agglomerationsperimeter bestehen liber 3'700 B+R-Platze (Stand

2017). Uber 60% bzw. rund 2'300 Veloabstellplatze befinden sich beim Bahnhof Luzern, davon

1'100 in der Velostation. Folgende Standorte weisen grossere B+R-Anlagen mit mehr als 100

Platzen auf:

= Luzern Allmend Messe (ca. 255)

= Malters (ca. 240)
Ebikon (ca. 140)
Gisikon Root (ca. 125)

= Emmenbriicke (ca. 100)

Abbildung 58: B+R-Angebot
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Die meisten B+R-Anlagen weisen eine Auslastung zwischen 25% und 80% auf.

Anzahl Parkplatze
200
{3~ 100
(/50
Auslastung
<25%
25-80%

B oso%

Bahnhaltestellen

***** Bahnlinien
Bearbeitungsperimeter
Gemeinden

Quellen:
Hintergrund: swisstopo

Stark ausgelastet

(>80%) sind die Anlagen in Emmenbriicke, Horw, Malters und Kissnacht. In Malters ist ein Aus-

bau der Anlage vorgesehen. Wenig ausgelastet ist die B+R-Anlage Allmend/Messe.

3.6.5. Verleihsysteme Veloverkehr

Wie auch in den Ubrigen Stadten der Schweiz, gewinnt in Luzern das Sharing von Velos zuneh-

mend an Bedeutung. Seit der Einflihrung eines stationsgebundenen Veloverleihsystems in der

Stadt Luzern im Jahr 2011 (Anbieter: nextbike, Betreiberin (Franchisenehmerin): Caritas Luzern,

15 Malters, Luzernstrasse; Horw, Seestrasse; Emmenbriicke, Seetalplatz; Meggen, Hauptstrasse; Gisikon, Kantonsstrasse

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse



88|

Pilotbetrieb von 55 Stationen und 140 Velos) hat sich das Sharing-Angebot schnell auf die Ag-
glomeration und auf weitere Gemeinden ausgedehnt. Heute ist nextbike mit rund 300 Statio-
nen und 1'000 Velos in 17 Zentralschweizer Gemeinden prasent. Das schnelle Wachstum ist
auch auf die sehr erfolgreiche Aktion «take a bike» zurlickzufiihren: Zwischen 2017 und 2018
verdoppelten sich die Ausleihen auf Gber 150'000. Im Jahr 2019 verzeichnete nextbike bereits
200'000 Ausleihen. Mit der Aktion kdnnen die Einwohnerinnen und Einwohner in der Mehrheit
der Gemeinden mit einem nextbike-Angebot die Leihvelos kostenlos nutzen. Das Veloverleihsy-
stem von nextbike wird in den Jahren 2020-2021 um Standorte im Rontal und in Inwil erganzt,
wodurch zusatzliche Gemeinden vom Angebot profitieren und zudem der Nutzen fiir die be-
reits integrierten Gemeinden steigt.

Seit der Inbetriebnahme des nextbike-Veloverleihsystems sind beinahe zehn Jahre vergan-
gen. Aus Griinden der Gleichbehandlung und fairen Wettbewerbsverhaltnissen drangt sich eine
offentliche Ausschreibung der Mobilitatsdienstleistung auf. Der Luzerner Stadtrat hat deshalb
entschieden, unter Einbezug der Gemeinden bis 2023 das Bikesharing-System 6ffentlich auszu-
schreiben. Die Ausschreibung wird genutzt, um das heutige Veloverleihsystem auszubauen und

attraktiver zu gestalten (z.B. E-Bikes).

3.6.6. E-Bikes

Ebenfalls starkes Wachstum verzeichnen die E-Bike-Verkaufszahlen in der ganzen Schweiz. Ge-
mass Mikrozensus 2015 sind Velos mit Elektromotor in den Agglomerationsrdumen besonders
beliebt. Auch in der Agglomeration Luzern ergeben sich durch die Verbreitung der E-Bikes
Chancen und Herausforderungen. Einerseits erhoht die Tretunterstlitzung die Fahrgeschwin-
digkeit und damit den Radius, auf dem das Velo eine konkurrenzfdhige Alternative zum MIV
darstellt. Andererseits nimmt durch die gesteigerte Geschwindigkeit auch das Risiko von Ver-
kehrsunfallen zu. Um dem entgegenzuwirken, gilt es MIV und Veloverkehr wo sinnvoll zu ent-

flechten und auf den wichtigen Verkehrsachsen qualitatsvolle Veloinfrastrukturen anzubieten.

3.6.7. Fussverkehr
Der Fussverkehr ist Gber kurze Distanzen die effizienteste Fortbewegungsweise. Ihm kommt
daher insbesondere im stadtischen Raum mit hoher Nutzungsdichte und -vielfalt hohe Bedeu-
tung zu. Zudem ist jeder OV-Fahrgast auf dem Weg von und zur Haltestelle auch Fussginger;
das gleiches gilt fiir Auto- und Velofahrende auf dem Weg von und zu ihren Parkplatzen. In der
Innenstadt Luzern, wo neben dem alltaglichen Verkehr auch das hohe Touristenaufkommen zu
bewaltigen ist, ist das Netzangebot fiir Fussganger besonders gut ausgebaut. Die fiinf Reuss-
briicken in der Innenstadt werden gemass den verfligbaren Zahldaten von mehr als 80'000
Fussgangern pro Tag begangen, davon passieren taglich rund 30'500 die Seebriicke. An Samsta-
gen werden die funf Briicken von (iber 120'000 Personen pro Tag gequert.

Sowohl in der Stadt Luzern als auch in den Gbrigen Gemeinden besteht fiir Fussganger ein
feinmaschiges Netzangebot. Angebotsdefizite ergeben sich, wie beim Veloverkehr, primar

durch verkehrsorientierte Ortsdurchfahrten und andere vom MIV dominierte Strassenrdume.
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Im Vordergrund steht dabei die Trennwirkung, respektive die erschwerte Querung der Ver-
kehrsachsen. Auf einzelnen, stark durch den Veloverkehr nachgefragten Achsen, werden man-
gelnde Uberholmdglichkeiten zum Thema. Das Problem verstérkt sich auf Abschnitten, die
auch von Fussgangern begangen werden. Zudem ist die Fortbewegung entlang der Achsen bei
hohem MIV-Aufkommen sowie aufgrund von Umwegen infolge mangelnder Querungsmaglich-
keiten fiir den Fussverkehr wenig attraktiv. Eine unattraktive Gestaltung der Strassenrdaume
und ungeniigende Organisation von Verkehrsknoten konnen die Qualitdt noch zusatzlich sen-

ken. Weitere Netzllicken bestehen im Bereich grosser Infrastrukturanlagen und Gewasser.

Eine gute Abstimmung von Siedlung und Verkehr bedingt eine stadtebaulich vertragliche Stras-
senraumgestaltung mit hoher Aufenthaltsqualitdt und sicheren und direkten Fussverbindun-
gen. In der Agglomeration Luzern bestehen hierbei insbesondere in den Zentren und auf Orts-
durchfahrten in den meisten Agglomerationsgemeinden Schwachstellen. Wie nachfolgende Ab-
bildung zeigt, sind Tempo-30-Zonen in den meisten Wohnquartieren der Agglomeration umge-

setzt. Weitere Zonen befinden sich in Planung.

Abbildung 59: Verkehrsberuhigte Zonen in der Agglomeration Luzern
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Grafik ewp. Quelle: Umfrage bei den Gemeinden im Bearbeitungsperimeter (Juni 2019), Aktualisierung fur Stadt Luzern (Mai 2020)
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Der nordlich der Reuss gelegene Teil der Altstadt Luzern ist als Begegnungs- und Fussganger-
zone ausgestaltet. Auch ausserhalb des Agglomerationszentrums Luzern bestehen einzelne Be-
gegnungszonen, weitere befinden sich in Planung.

Auf dem ganzen Kantonsstrassennetz gilt heute innerorts durchgehend eine Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. Der Regierungsrat Luzern hat 2018 beschlossen, Temporeduktio-
nen auf Kantonsstrassen zu priifen, falls Sanierungsbedarf bzgl. Lairmbelastung besteht und

wenn das seitens Gemeinden gewlinscht wird.

3.6.8. Entwicklungstrends Fuss- und Veloverkehr

Entwicklungstrends Fuss- und Veloverkehr

= Das Veloverkehrsaufkommen im Agglomerationszentrum ist in den letzten Jahren leicht gewachsen. Beson-
ders starkes Wachstum verzeichnen derzeit Veloverleihsysteme, dennoch handelt es sich weiterhin um eine
Nische im Mobilitatssystem.

= Die prognostizierte Zunahme des MIV droht, bestehende Schwachstellen im Velonetz, insbesondere Ab-
schnitte ohne eigene Veloinfrastruktur, zu verscharfen.

= Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes stellt eine grosse Chance dar fir eine Verschiebung des Mo-
dalsplits zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs. Gleichzeitig kann die Verbreitung der schnellen und mobilen
Fahrzeuge zu einer Verschlechterung der Unfallsicherheit fliihren, wenn keine addquate Infrastruktur zur
Verfligung gestellt wird.

= Das bereits heute z.T. unzureichende B+R-Angebot wird sich aufgrund der geplanten Verbesserungen/Aus-
bauten im OV und FVV weiter verknappen. Aufgrund der Zunahme an Elektro-Bikes steigen auch die Ansprii-
che an die Sicherheit, Komfort und Lademaoglichkeiten bei den B+R-Anlagen.

= Dem Fussverkehr kommt insbesondere in den Ortszentren und Quartierzentren eine hohe Bedeutung zu.
Genau in diesen Rdumen leidet die Attraktivitdt noch unter den vom MIV dominierten Strassenrdumen. Die
BFU empfahl in der Vergangenheit ein Modell 50/30 (Differenzierung Hochstgeschwindigkeit innerorts), seit
2021 regt sie zur Erh6hung der Verkehrssicherheit neu generell Tempo 30 innerorts (d.h. auch auf verkehrs-
orientierten Strassen) an. Die Bedeutung steigt in den vom Tourismus stark frequentierten Bereichen. Dort
spielt die Aufenthaltsqualitat eine zusatzliche Rolle.

= Mikromobilitdt (Hoverboards, E-Trottinetts u.a.) nehmen an Popularitdt zu. In welchem Ausmass diese zu
modalen Verlagerungen fihren kdnnen, ist allerdings aktuell kaum quantifizierbar.

3.7. Guterverkehr

3.7.1. Guterverkehrsintensive Unternehmen und Bedeutung der Logistik

Rund 60% der giterverkehrsintensiven Unternehmen des Kantons Luzern, das sind ca. 110 Un-
ternehmen, befinden sich im Agglomerationsraum Luzern (Rapp Trans AG 2019). Auf dem Ag-
glomerationsgebiet dominieren Unternehmen des verarbeitenden Gewerbes, des Handels, der
Lagerei und des Verkehrs (inkl. Logistik- und Transportunternehmen) sowie des Baugewerbes.
Die guiterverkehrsintensiven Unternehmen konzentrieren sich auf die die Raume Luzern/Kriens,

Emmen/Rothenburg und Ebikon/Dierikon.
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Abbildung 60: Gliterverkehrsintensive Betriebe
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Quelle: RappTrans

Die Arbeitsstatten und Vollzeitdquivalente der Logistik konzentrieren sich innerhalb des Agglo-
merationsraums Luzern auf Rothenburg, Emmen und Kriens. Die Gemeinden ausserhalb der
Kernagglomeration Luzern gehoren zu den Regionen in der Schweiz mit einem lberdurch-
schnittlichen Anteil von Arbeitsplatzen im 2. Sektor (Industrie/Gewerbe) sowie auch von Ar-
beitsplatzen in der Logistik. Im Vergleich zum Raum Olten / Egerkingen ist die Konzentration

der Logistikarbeitsplatze jedoch deutlich geringer.

3.7.2. Gutermengen
Im Agglomerationsraum Luzern werden jahrlich rund 17.5 Mio. Tonnen Glter pro Jahr bewegt.
Dies entspricht knapp 50% des gesamten Aufkommens des Kantons Luzern. Darunter wird der
reine Gutertransport mit Lieferwagen, Lastwagen, Sattelschlepper, Bahn, Kombiverkehr und
Cargobike verstanden. Der Quell-/Zielverkehr in der Agglomeration Luzern hat den gréssten
Anteil an den Giterbewegungen. Der Hauptverkehrstrager ist mit rund 87% die Strasse.

Der Schienengiterverkehr Gbernimmt im Zielverkehr (von der (ibrigen Schweiz in die Ag-
glomeration Luzern) und im Export- und Importverkehr mit rund 22% an der Gesamtmenge ei-
nen nennenswerten Anteil. Im Binnenverkehr, bzw. Quellverkehr (von der Agglomeration Lu-

zern nach der tbrigen Schweiz) wird der Glterverkehr auf der Schiene nur geringfligig genutzt.
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Abbildung 61: Aufkommen Strasse — Schiene Agglomeration Luzern (Strasse 2013, Schiene 2014)
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3.7.3. Verkehrsbelastung Strasse

Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs (d.h. der Fahrzeugkategorien Lieferwagen, Lastwagen, La-

stenzug und Sattelzug) macht schatzungsweise 13% am Gesamtverkehrsaufkommen auf den

Zufahrten zur Agglomeration Luzern aus. Den grossten Anteil am Wirtschaftsverkehr haben da-

bei die Lieferwagen mit 7.6% Anteil am Gesamtverkehr, die schweren Giterfahrzeuge liegen
bei 5.1%.

Abbildung 62: Aufteilung Gesamtverkehr in den Zufahrten zur Agglomeration Luzern
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Dem Wachstum von 2010-2016 von +14% bei den Personenwagen stehen rund 4.8%

Wachstum des Wirtschaftsverkehrs in den Agglomerationszufahrten gegeniber. Dabei waren

die Zunahmen bei den Lieferwagen (+7.0%) und bei den Lastenziigen (+5.6%) am grossten. Die

Zunahme der schweren Giiterfahrzeuge betrug rund 1.7%. In diesen Zahlen ist auch der Durch-

gangsverkehr, d.h. Giiterverkehr durch die Agglomeration Luzern, enthalten.

Abbildung 63: Entwicklung Strassenverkehr an den Zufahrten zur Agglomeration Luzern 2010-2016
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3.7.4. Schienenglterverkehr

+12.7%

Total

Die Agglomeration Luzern weist fir den Schienengiterverkehr einen Formationsbahnhof (Lu-

zern) und acht Annahmebahnhdéfe (inkl. Schachen) auf, davon ist derjenige in Rothenburg mit

einem Freiverlad ausgestattet (vgl. nachfolgende Abbildung).

Im Kanton Luzern gibt es keinen

Terminal flir den kombinierten Verkehr (KV), in Rothenburg ist aber ein KV-Umschlag moglich.

Die Bedienpunkte von SBB Cargo sind, ausser in Luzern, mit den Annahmebahnhofen identisch.
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Abbildung 64: Anlage Schienengiiterverkehr BAV und Bedienpunkte SBB Cargo Agglomeration Luzern
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Der Formationsbahnhof Luzern dient dazu, Zlige von /nach anderen Annahmebahnhofen in der
Region Luzern, bzw. Gliterbahnhofen aufzuteilen und neu zusammenzustellen. Im Jahr 2002
verkehrten rund 43'000 Giterwagen im Knoten Luzern, im Jahr 2008 waren es noch rund
33'000 Guterwagen.

Bezogen auf Glterziige wurden 2018 7’055 Gliterziige abgefertigt. Das entspricht rund 28
Guterzligen pro Werktag. Die Hauptlast verkehrt via Rothenburg. In der Regel wird am Knoten
Luzern pro Stunde und Richtung ein Trassee bendétigt, um den heutigen Guterverkehr abwik-
keln zu kdnnen. Die Verladefunktion am Bahnhof Luzern wurde mit der Inbetriebnahme des
Freiverlades Rothenburg eingestellt. Mit der Planung des Durchgangsbahnhofes Luzern wird
auch die zukiinftige Funktion des Giiterareals, der Glterverbindungen und auch der Gitertras-

sen geklart.
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3.7.5. Entwicklungstrends Guterverkehr

Entwicklungstrends Giiterverkehr

Die Abschatzungen zeigen, dass fir das Referenzszenario der Glterverkehr im Perimeter LuzernPlus von
17.3 Mio. Tonnen auf 21.8 Mio. Tonnen um 26% zunehmen wird. Diese Zunahme liegt unter der gesamt-
schweizerischen Zunahme, welche auf rund 40% geschatzt wird (ARE 2016).

Eine Zunahme ist bei den Warengruppen Abfille, Steine/Erden, Baustoffe, Stlick- und Sammelgut und Nah-
rungsmittel zu erwarten und eine Abnahme bei den Energietragern.

Mit den in den ARE-Verkehrsperspektiven hinterlegten Annahmen soll der Modal Split (Bahnanteil) um 1%-
Punkt von 11.8 auf 12.8% zunehmen. Daflr sind insbesondere Effizienzsteigerungen im Schienenguterver-
kehr und Kostensteigerungen im Strassengiterverkehr massgebend.

Die Digitalisierung und Automatisierung fihrt zu einer Beschleunigung der Prozesse in der Logistik (just-in-
time).

Die Beschleunigung der Prozesse fuihrt dazu, dass nicht mehr gentigend Zeit zu Blindelung der Glitermengen
fiir Bahnwagen besteht, was zu einem steigenden Gutertransport auf der Strasse flhrt.

Die steigende Bedeutung des e-Commerce fuhrt zu differenzierteren Anforderungen an die Logistikketten
insbesondere auf der letzten Meile (z.B same-day-delivery, hohere Lieferstandards).

Die steigende Nachfrage nach Transporten von kleineren individualisierten Gutern und hohere Anforderun-
gen an die Liefergeschwindigkeiten fiihren zu tendenziell erh6htem Fahrzeugbedarf, kleineren Fahrzeugen
und einer erhohten Fahrleistung.

Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz steigen, was sich auf die Transportkosten (Stauzuschlag) und
die Lieferzuverlassigkeit auswirkt.

SBB Cargo konzentriert sich vermehrt auf aufkommensstarke Bedienpunkte, was in den Zufahrten wiederum
zu steigender Belastung der Strassen fiihrt.

Der Flachenbedarf fiir Logistiknutzungen steigt aufgrund erhéhter Anforderungen und wachsender Nach-
frage. (Flachenknappheit, Flachenkonkurrenz in urbanen Raumen).

Okologische Trends, Elektrifizierung und intelligente urbane Logistik unterstiitzen den Wandel hin zu einer
nachhaltigen Logistik. Zahlreiche Ideen und Pilotprojekte werden derzeit angedacht.

Innovationen im Schienenguterverkehr versprechen eine Beschleunigung der Logistikablaufe.

Trotz den Ubergeordneten Vorgaben, den Glterverkehr auf die Schiene zu verlagern, weist der Schienengii-
terverkehr in Luzern abnehmende Tendenzen auf.

AP Luzern | Situations- und Trendanalyse
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4, Zukunftsbild

4.1. Entstehung und Weiterentwicklung

Die umfassende Erarbeitung des Zukunftsbildes fiir die Agglomeration bzw. Region Luzern fiir

den Zeithorizont 2030 hat im Rahmen des Agglomerationsprogramms der 2. Generation statt-

gefunden. In der 3. Generation wurden insbesondere folgende Anpassungen vorgenommen:

= Inhaltlich wurde das Zukunftsbild auf der Basis des teilrevidierten Raumplanungsgesetzes,
des teilrevidierten Richtplans 2015 des Kantons Luzern und des revidierten Planungs- und
Baugesetzes des Kantons Luzern aktualisiert. Zudem erfolgte auch die Integration des regio-
nalen Teilrichtplans Siedlungslenkung 2030 von LuzernPlus. Auch die Inhalte der tibergeord-
neten Planungen des Kantons Schwyz sind materiell ins Zukunftsbild eingeflossen. Der Fokus
wurde somit noch starker auf die Siedlungsentwicklung nach innen gelegt.

= Formell bzw. grafisch wurde es von sechs Bildern auf ein einziges Synthese-Bild zusammen-

gefasst.

Im AP LU 3G gab es — neben dem im Bereich Siedlung und Landschaft teilweise sehr detaillier-

ten Zukunftsbild — Teilstrategien im Bereich Verkehr. Eine eigenstandige kartografische Darstel

lung der Teilstrategie Siedlung fehlte. Dies ist gemass «Richtlinien Programm Agglomerations-
verkehr (RPAV)» Bestandteil eines Agglomerationsprogramms. Zum Start der Erarbeitung des
AP LU 4G wurde deshalb entschieden, das Zukunftsbild zu vereinfachen und die Teilstrategie
Siedlung zu aktualisieren und auch kartografisch darzustellen. Generell wurden folgende wich-
tige (inhaltliche) Optimierungen/Anpassungen am Zukunftsbild der 4. Generation vorgenom-
men:

= Ausdehnung des Horizontes auf das Jahr 2040.

= Ausdehnung des Perimeters auf den neuen Betrachtungsperimeter.

= Straffung der Siedlungstypologien.

= Aufnahme der bedeutenden Verkehrselemente (nicht nur Schliisselprojekte wie im AP 3G).
= Stdrkere grafische Hervorhebung der Hauptelemente (z.B. Grésse und Dichte des Siedlungs-

gebiets, Gewdasserraume).

Das Zukunftsbild wird im AP LU 4G wie bei den vorherigen Generationen fiir den Betrachtungs-
perimeter, d.h. fir den gesamten Perimeter des regionalen Entwicklungstragers LuzernPlus er-
gdnzt durch die Gemeinden Eschenbach und Neuenkirch erstellt. Das Zukunftsbild dient fir die

Gemeinden von LuzernPlus als rdumliche Entwicklungsstrategie.
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4.2. Zukunftsbild 2040

Das «Zukunftsbild AP Luzern 2040» zeigt auf, an welcher Siedlungs- und Landschafsstruktur
und welchem Verkehrssystem sich die Agglomeration bzw. Region Luzern kiinftig orientieren
mochte. Die im Zukunftsbild definierten Raumtypen (Kernraum, Kernergdnzungsraum, Agglo-
merationsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion und landlich gepragter Agglomerationsraum)
stellen eines der zentralen strategischen Elemente des Zukunftsbildes dar. Diese Raumtypen
beinhalten Aussagen, welche sowohl Siedlungs- als auch landschaftliche und verkehrliche As-
pekte betreffen (siehe auch Kap. 4.3). Damit wird der Abstimmungsgedanke von Siedlungs-,
Landschafts- und Verkehrsentwicklung noch starker zum Ausdruck gebracht. Nachfolgend ist

das Zukunftsbild grafisch aufgezeigt.

AP Luzern | Zukunftsbild
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4.3. Entwicklungsziele pro Raumtyp

4.3.1. Kernraum

Siedlungs- und Freiraumstruktur

= Der Kernraum bildet einen zusammenhangenden, dicht (iberbauten Siedlungskorper mit
stadtebaulich hoher Qualitat. Die Siedlungs- und Bauformen sind ressourcenschonend.

= Ein dichtes Netz an hochwertig, nach 6kologischen Gesichtspunkten gestalteten, vielfaltig
nutzbaren Freirdumen fiir die Naherholung (6ffentliche Rdume, Seeanstoss, Parkanlage)
strukturiert den Siedlungskorper. Die Siedlungsrander sind aktiv gestaltet.

= Trotz hoher baulicher Dichte (d.h. durchschnittlich >130 Einwohner und Arbeitsplatze pro ha
Uberbauter WMZ) weist der Kernraum eine gute «Durchladssigkeit» insbesondere fir den
Fussverkehr auf.

= Eine hohe Nutzungsdurchmischung mit vielféltigen urbanen Wohnformen, Dienstleistungen
und Versorgungseinrichtungen an geeigneten Lagen fiir den taglichen, periodischen und

aperiodischen Bedarf pragen diesen Raum.

Uberlagerte Zentrenstruktur

Uberlagert zum Kernraum bestehen in der Agglomeration folgende zwei Zentralititsstufen mit

jeweils spezifischer Funktion:

= Das Agglomerationszentrum Luzern weist Einrichtungen von nationaler (z.B. Kultur- und
Kongresshaus Luzern KKL), interkantonaler (z.B. Universitat, Hochschulen) und kantonaler
Bedeutung (z.B. Spital) sowie vielfdltige Zentrumsnutzungen auf. Zudem spielt es eine wich-
tige Rolle als Tourismusschwerpunkt.

= Die drei Zentren der Entwicklungsrdume Nord, Ost und Siid sind durch Einrichtungen von re-
gionaler Bedeutung (Bildung, Versorgung, Freizeit usw.) sowie vielfaltige Nutzungen (Cluster-

bildung) gepragt.

Siedlungsnahe Erholungsraume

= Die Gewasserraume sowie die in den Kernraum hineingreifenden griinen «Zungen» stellen
fur die siedlungsnahe Erholung qualitatsvolle Raume dar, welche gut in den Siedlungskorper
integriert sind. Neben der (naturnahen) Naherholung dienen sie der Stadtokologie.

= Die siedlungsnahen Erholungsraume sind mit dem Fuss- und Veloverkehr rasch, bequem und

sicher erreichbar.

Verkehrserschliessung

= Der Kernraum ist mit dem Fernverkehr dank des Durchgangsbahnhofs deutlich besser an die
Schweizer Zentren angebunden als heute. Die S-Bahn (Grobverteiler) erschliesst den Kern-
raum mindestens im 15’-Takt. Die innere Erschliessung des Kernraums tGbernimmt das RBus-
Netz im 7.5’-Takt, ergénzt durch weitere Buslinien. Die multimodalen Drehscheiben sind be-
nutzerfreundlich ausgestaltet. Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zu-
verlassig, in konkurrenzfahigen Reisezeiten insbesondere zwischen den Zentren gemass Zen-

trumsstruktur. Die Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient.
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Der Bypass Luzern bewiltigt den (inter-)nationalen Transitverkehr auf der Strasse, sofern er
nicht auf die Schiene verlagert werden kann. Die zur Stadtautobahn umgebaute A2 inkl. Zu-
bringer entlasten den Kernraum vom Durchgangsverkehr. Der MIV in Richtung Agglomerati-
onszentrum und Nebenzentren wird zur Abstimmung der Zufahrtsmenge auf die im Kern-
raum zur Verfiigung gestellten Kapazitaten und zur OV-Priorisierung dosiert. Die Zentrums-
bereiche sind verkehrsberuhigt und aufgewertet.

Die offentliche Parkierung im gesamten Kernraum ist durchgehend bewirtschaftet.

Ein dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz sorgt flichendeckend fiuir kurze Wege. Die Zen-
trumsbereiche weisen eine hohe Aufenthaltsqualitat auf. Die multimodalen Drehscheiben
sowie die Publikumsanlagen sind fiir Fuss- und Veloverkehr mit direkten Zugdngen erreich-
bar und mit ausreichend Veloabstellanlagen ausgestattet. Die dusseren Bereiche des Kern-
raums und insbesondere die Zentren der Entwicklungsraume sind mit hochwertigen Velo-
routen untereinander verbunden.

Die verschiedenen Verkehrsmittel sind untereinander gut vernetzt (digital, infrastrukturell
und tarifarisch).

Mit Verkehrssteuerungsmassnahmen wird die Infrastruktur besser genutzt. Der Gesamtver-
kehr wird optimal aufeinander abgestimmt.

Der urbane Lieferverkehr wird energieeffizient und klimavertraglich unter Nutzung der not-

wendigen Infrastrukturen fir City-, Midi- und Mikro-Hubs abgewickelt.

4.3.2. Kernerganzungsraum

Siedlungs- und Freiraumstruktur

Der Kernergdnzungsraum schliesst an den Kernraum an oder bildet kompakte Siedlungsge-
biete mit mittlerer bis hoher Dichte (durchschnittlich >90 Einwohner und Arbeitsplatze pro
ha Gberbauter WMZ). Die Siedlungs- und Bauformen sind ressourcenschonend. Die Sied-
lungsrander sind aktiv gestaltet. Hochstehende stadtebauliche Strukturen entlang von
Hauptachsen bzw. in Zentrumsbereichen schaffen Identitat und Qualitat. Der Kernergan-
zungsraum ist primar durch vielfaltige Wohnnutzung sowie durch Entwicklungsschwer-
punkte Arbeiten (DL, I/G) gepragt. In diesem Raumtyp sind Versorgungseinrichtungen fir

den taglichen und periodischen Bedarf vorhanden.

Siedlungsnahe Erholungsraume

Die Gewasserrdaume sowie die griinen «Zungen» bzw. die Hiigelzlige im Rontal stellen fiir die
siedlungsnahe Erholung qualitatsvolle Raume dar.

Diese siedlungsnahen Erholungsraume sind mit dem Fuss- und Veloverkehr rasch, bequem
und sicher erreichbar.

Die Erholungssuchenden werden so gelenkt, dass storungsarme Gebiete erhalten bleiben.
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|101

Verkehrserschliessung

Die S-Bahn?® erschliesst den Kernergdnzungsraum weitgehend im 15’- und das Busnetz min-
destens im 15’-Takt. Der strassengebundene OV verkehrt zuverlissig, mit konkurrenzfidhigen
Reisezeiten. Die Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient. An
den S-Bahnhaltestellen bestehen B+R-Anlagen. Je nach Siedlungsstruktur des Teilgebiets und
an S-Bahnhaltestellen, welche nicht zentrumsnah und mangelhaft mit dem Bus angebunden
sind, bestehen P+R-Parkplitze als Ergdnzung zum OV-Netz. Der Kernergidnzungsraum ist mit
dem Kernraum gut vernetzt.

Die Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertraglich gestaltet und abschnittsweise (z.B. in Zen-
trums- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als moégliche Massnahme.

Innerhalb des Kernergdanzungsraums sowie zwischen Kernergdnzungsraum und Kernraum
bestehen tangentiale oder direkte, moglichst eigentrassierte, sichere und attraktive Velover-
bindungen. An den Bahnhaltestellen stehen genligend und gut zugangliche Veloabstellplatze
zur Verfliigung.

Das Netz fiir den Fussverkehr ist dicht und sicher. Der Zugang zu den OV-Haltestellen ist di-
rekt und attraktiv.

Verkehrssteuerungsmassnahmen lenken und dosieren den Verkehr fiir eine bessere Ausla-
stung der Infrastruktur und Entlastung der Siedlungsgebiete.

Die Standortgunst fiir Industrie- und Handelsunternehmen sowie Logistikunternehmen ist
durch eine gute Erreichbarkeit auf Strasse und Schiene sowie allfalligen weiteren Verkehrs-

tragern hoch.

4.3.3. Agglomerationsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion

Siedlungs- und Freiraumstruktur

Der agglomerationsgepragte Raum mit Stitzpunktfunktion umfasst Nebenzentren, welche
raumlich klar abgesetzt sind, jedoch funktional mit dem Agglomerationszentrum verbunden
sind. Die einzelnen Siedlungsraume sind kompakt und ohne grosses Umland.

Der agglomerationsgepragte Raum mit Stutzpunktfunktion ist durch jeweils kompakte Sied-
lungsgebiete mit mittlerer Dichte charakterisiert (durchschnittlich >80 Einwohner und Ar-
beitsplatze pro ha lGberbauter WMZ). Wohnen, lokales Gewerbe, Versorgung fir den tagli-
chen und den periodischen Bedarf sowie Einrichtungen von Glberkommunaler Bedeutung
(u.a. Schul- und Sportanalgen) pragen diesen Raum. Die Zentrumsplatze weisen eine hohe

Aufenthaltsqualitat auf.

Siedlungsnahe Erholungsraume

Gewadsserraume oder Hiigelzlige als siedlungsnahe Erholungsraume sind mit dem Fuss- und
Veloverkehr rasch, bequem und sicher erreichbar.

Die Erholungssuchenden werden so gelenkt, dass storungsarme Gebiete erhalten bleiben.

16 |m Horizont DBL und dem dann giiltigen Angebotskonzept sind allfillige Verschiebungen oder neue S-Bahnhaltestellen zu
prifen.
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Verkehrserschliessung

Die S-Bahn und/oder das Busnetz erschliessen diesen Raum mindestens im 30’-Takt. An den
S-Bahnhaltestellen bestehen B+R und P+R-Anlagen. Der strassengebundene OV verkehrt zu-
verlassig.

Die Ortsdurchfahrten sind aufgewertet. Sie sind siedlungsvertraglich gestaltet und ab-
schnittsweise (z.B. in Zentrums- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als mogli-
che Massnahme.

Zwischen dem agglomerationsgepragten Raum mit Stitzpunktfunktion und dem Kernraum
bestehen direkte, moglichst eigentrassierte und sichere Veloverbindungen. An den Bahnhal-
testellen sind genligend und gut zugangliche Veloabstellplatze vorhanden.

Das Netz fiir den Fussverkehr ist dicht und sicher.

4.3.4. Landlich gepragter Agglomerationsraum

Siedlungs- und Freiraumstruktur

Die kompakten Dorfstrukturen sind gut in die offene Landschaft eingebettet. Wohnnutzun-
gen mit geringer bis mittlerer Dichte pragen diesen Raumtyp.

Die Dichte betradgt in diesem Raumtyp durchschnittlich 60 — 70 Einwohner und Arbeitsplatze
pro ha Uberbauter WMZ. Die Dorfkerne haben eine hohe Aufenthaltsqualitat und der tagli-
che Bedarf der Wohnbevélkerung wird durch entsprechende Versorgungseinrichtungen ab-

gedeckt. Lokales Gewerbe rundet die Nutzungsvielfalt ab.

Verkehrserschliessung

Die S-Bahn oder das Busnetz erschliessen diesen Raum mindestens im 60’-Takt. Die Busse
verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient.

Die Ortsdurchfahrten sind aufgewertet. Strassenverbindungen zum Kernerganzungsraum
sind gewdhrleistet.

Zwischen dem landlich gepragten Agglomerationsraum und dem agglomerationsgepragten
Raum mit Stutzpunktfunktion bestehen sichere Veloverbindungen.

Das Netz fiir den Fussverkehr ist in den Ortskernen dicht und sicher.

4.3.5. Landschaftsraum

Ausserhalb des bebauten Siedlungsgebiets charakterisieren folgende Landschaftselemente die

Region Luzern:

Tourismus- und Freizeitrdume von nationaler und internationaler Bedeutung: Rigi, Pilatus
und Biirgenstock sind Tourismusorte mit internationaler Ausstrahlung. Zugleich sind sie
Landschaften von nationaler Bedeutung und mit hoher Biodiversitat. Schutz- und Nutzungs-
anspriche sind in den Planungen abgestimmt. Raume, Transportanlagen und Drehscheiben
mit intensiver Tourismus- und Freizeitnutzung sind rdumlich konzentriert und mit dem OV

gut erschlossen.
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4.4. Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung 2040

Gemadss den Richtplanen der Kantone Luzern und Schwyz ist die kiinftige Siedlungsentwicklung
verstarkt in die Zentren und auf gut erschlossene Lagen zu lenken. Nachfolgend ist das erwar-
tete Bevolkerungswachstum fiir das Jahr 2040 mit entsprechender Lenkung gemaéss Richtplan
des Kantons Luzern (+0.9%/Jahr im Kernraum der Agglomeration, +0.65%/Jahr im Kernergan-
zungsraum der Agglomeration und dem agglomerationsgepragten Raum mit Stitzpunktfunk-
tion sowie +0.4%/Jahr im landlich gepragten Agglomerationsraum) und unter Beriicksichtigung
der Potenziale (vgl. Abbildung 26) dargestellt. Bei den Beschéftigten wird von analogen Wach-

stumsraten wie bei der Bevolkerung ausgegangen.

Abbildung 66: Erwartete Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung bis 2040
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Grafik INFRAS. Quelle: rawi

4.5. Zielsetzungen 2040 zu den MOCA-Indikatoren

= MOCA 1 «MIV-Anteil»: Der MIV-Anteil hat in der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperi-
meter) zwischen 2010 und 2015 von rund 60% auf ca. 61% zugenommen. Ziel ist es, diese
Tendenz umzukehren.

= MOCA 2 «Unfille»: Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnte in der Agglomeration
Luzern zwischen 2014 und 2017 von 2.07 auf 1.97 gesenkt werden. Dieser Wert ist gegen-
Uber anderen Agglomerationen weiterhin Gberdurchschnittlich. Es wird angestrebt, diesen

Wert bis im Jahr 2040 deutlich zu reduzieren.
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* MOCA 3 «Einwohner nach OV-Giiteklassen»: Die Agglomeration Luzern weist mit rund 23%
bzw. 33% einen Gberdurchschnittlichen Anteil an Einwohnern in den OV-Giteklassen A und
B gegeniiber dhnlich grossen Agglomerationen (13.6% bzw. 27.8%) auf. Diese Anteile sollen
weiterhin erh6ht und die Anteile der Einwohner an schlecht erschlossenen Lagen reduziert
werden.

* MOCA 4 «Beschiftigte nach OV-Giiteklassen»: Auch bei den Beschiftigten weist die Agglo-
meration Luzern mit rund 67% einen Gberdurchschnittlichen Anteil an Beschaftigten an gut
bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Giiteklassen A und B) gegeniiber dhnlich grossen Ag-
glomerationen (57.9%) auf. Diese Anteile sollen weiterhin erhéht und die Anteile der Be-
schaftigten an schlecht erschlossenen Lagen weiter reduziert werden.

* MOCA 5 «Dichte der iiberbauten WMZ»: Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro
Hektare liberbauter WMZ liegt heute in der Agglomeration Luzern bei rund 106 Personen.
Dieser Wert ist gegeniiber dhnlich grossen Agglomerationen mit ca. 80 Personen deutlich
Uberdurchschnittlich. Gleichwohl wird angestrebt, bis 2040 das bereits bebaute Gebiet — mit

entsprechender Qualitat — noch besser als heute auszunutzen.

Die fir die funf MOCA-Indikatoren definierten quantitativen bisherigen und neuen Zielwerte

sind nachfolgend tabellarisch zusammengefasst:

Tabelle 5: Zielwert 2040 zu den MOCA-Indikatoren

Indikator Retrospektiv-Wert  Ist-Wert Ziel 2030 (AP 3G) Ziel 2040

MOCA 1: MIV- 60.8% 55%

Anteil (2015)

MOCA 2: Unfalle 1.97 unter 1.5
(2017)

MOCA 3: GK A: 22.9% GK A: 30%

Einwohner nach GK B: 33.2% GK B: 31%

OV-Giteklassen GK C: 27.5% GK C: 29%
GKD: 11.2% GK D: 8%

Keine GK: 5.2%
(Werte 2017)

Keine GK: 2%

MOCA 4: GK A: 43.5% GK A: 47%
Beschaftigte GK B: 23.5% GK B: 24%
nach OV-Giite- GK C: 20.0% GK C: 20%
klassen GK D: 9.7% GK D: 7%

Keine GK: 3.4%
(Werte 2017)

Keine GK: 2%

MOCA 5: Dichte
der Gberbauten
WMK (EW
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5. Handlungsbedarf
5.1. Siedlung

Bisher Erreichtes

= Die gegenlber dhnlich grossen Agglomerationen bereits Gberdurchschnittliche Siedlungs-
dichte hat sich in der Agglomeration Luzern in den letzten Jahren weiterhin in die ge-
winschte Richtung entwickelt. Die Siedlungsdichte konnte zwischen 2012 und 2017 von
103.3 auf 106.0 Einwohner und VZA pro ha iiberbauten WMZ weiter erhéht werden.

= Auf der Achse Léwenplatz — Schlossberg in der Stadt Luzern konnten verschiedene Sanie-

rungsprojekte abgeschlossen werden bzw. befinden sich im Abschluss.

Allgemeiner Handlungsbedarf

= Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die Verteilung des Bevolkerungswachstums: Relativ
gesehen hat sich die Bevolkerungsentwicklung in der Kernagglomeration in den letzten 5
Jahren eher abgeflacht, wahrend in den Umlandgemeinden bzw. im Kernerganzungsraum
der Agglomeration und im landlich gepragten Agglomerationsraum die Bevdlkerungszahl
weiterhin stark gewachsen ist.

= |n der Kernagglomeration schreitet die Realisierung von Arealentwicklungen im bereits be-
bauten Gebiet aufgrund Einsprachen, strengere Bauvorschriften und Auflagen usw. zum Teil
langsamer voran als geplant.

= Eine integralere Sichtweise zwischen Siedlung, Freiraum und Verkehr ist insbesondere bei

der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes noch starker einzunehmen.

Ortskerne und zentrumsnahe Gebiete mit stidtebaulichen / gestalterischen Defiziten

= Mehrere (Zentrums)Gebiete im Agglomerationskernraum weisen Defizite betr. Nutzung/Be-
bauung und/oder bei den Aussenrdumen und deren Aufenthaltsqualitit auf. Dies ist unter
anderem der Fall auf der Achse Bahnhof Littau — Luzern-/Bernstrasse, im Gebiet Sprengi —
Gersag — Seetalplatz in Emmenbriicke, entlang der Achse Luzerner-/Zentral-/Zugerstrasse in
Ebikon, auf der Achse Zentrum — Schlund in Horw und auf der Achse Zentrum — Kupferham-
mer in der Stadt Kriens.

= Im Kernerganzungsraum besteht Aufwertungsbedarf im Dorfkern von Adligenswil, von Buch-
rain und in Root.

= Im landlich geprdgten Agglomerationsraum ist es der Fall in Gisikon und Inwil.

Gebiete mit erheblichem Sanierungs-/Aufwertungsbedarf

= |m Bereich Bern-/Baselstrasse in Luzern und in den Gebieten Meierhofli und Gerliswilstrasse
in Emmen besteht zum Teil ein beachtlicher Anteil an (Wohn)Geb&duden, welche in die Jahre
gekommen sind. Mehrere Gebaude — vielfach aus den 1950 bis 1970 Jahren — weisen erheb-

lichen Sanierungsbedarf und/oder die Frei- und Strassenrdume Aufwertungsbedarf auf.
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Gebiete mit Defiziten in der Nutzungsstruktur und Dichte

= Verschiedene Areale in den Entwicklungsraumen Nord, Siid und Ost bieten heute Platz fur
Gewerbebetriebe unterschiedlichster Art. Diese bilden einen Mehrwert fur die Wirtschafts-
struktur der Agglomeration und des Kantons Luzern. Diese und weitere Gebiete, welche
brach liegen weisen jedoch im Verhaltnis zur guten Erschliessung eine geringe Dichte und
teilweise ein Transformationsbedarf auf. Im Gebiet Rdsslimatt sind die zonenrechtlichen
Grundlagen fir eine Umstrukturierung vorhanden. Die entsprechende Umsetzung ist jedoch
noch ausstehend.

= Die Abgrenzung (Perimeter) und die Nutzungsprofile der kantonalen ESP stimmen teilweise
nicht mehr mit der vorhandenen — sowie auch der kiinftig zweckmaéssigen — Situation tber-

ein.

Ggf. zusatzlicher Flaichenbedarf durch Bevélkerungswachstum
= Aufgrund der dynamischen Entwicklung der Bevolkerungszahl in der Agglomeration Luzern
koénnte es langerfristig zu einem zusatzlichen Flachenbedarf kommen. Verschiedene Gemein-

den kdnnen gestitzt auf die Vorgaben des KRP noch Einzonungsbedarf geltend machen.

Geringe Verfiigbarkeit von uniiberbauten Arbeitszonen

= |n den Arbeitsgebieten bestehen noch erhebliche unbebaute Flachen, die jedoch zum Teil
nicht verfiigbar sind (z.B. Hortung von Flachen als strategische Reserven durch bestehende
Betriebe) und/oder schlecht mit dem OV erschlossen sind. Die mangelnde Verfiigbarkeit ist

auf Basis der Daten des Arbeitszonenmanagements vertieft zu analysieren.

Abstimmung von Siedlung und Verkehr, insbesondere bei verkehrsintensiven und verkehrsre-

levanten Einrichtungen

= Fir eine optimale weitere Nutzung der Bauzonen ist auch der erzeugte Verkehr optimal auf
die vorhandenen und kiinftig zur Verfliigung stehenden Verkehrskapazitaten abzustimmen.

Dies vor allem auch bei Einrichtungen, welche gréssere Verkehrsaufkommen generieren.

Uberpriifung SAG Inwil Schweissmatt notig

= Das Strategische Arbeitsgebiet (SAG) Inwil Schweissmatt weist verschiedene gréssere Her-
ausforderungen auf (Verkehrserschliessung, Fruchtfolgeflachenkompensation, Einbettung in
die Landschaft, unterschiedliche Zeitvorstellungen zwischen dem Ansiedlungswunsch eines
Unternehmens und der raumplanerischen Umsetzung, grosse Opposition z.B. von Verban-
den zu erwarten usw.). Aufgrund dieser Herausforderungen und im Kontext der Umsetzung
des teilrevidierten Raumplanungsgesetzes (RPG) werden die entsprechenden Planungen
nicht weiter konkretisiert. Die Festlegung dieses Gebiets als SAG und der Umgang damit ist
im Rahmen der laufenden Revision des kantonalen Richtplans —im Kontext aller SAG im Kan-
ton Luzern und unter Bericksichtigung der obenstehenden Ausfiihrungen — zu iberprifen

bzw. zu definieren.
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Hinweis zu den Karten «Handlungsbedarf»:

= |n den folgenden Karten zum Handlungsbedarf werden bei den verschiedenen Themen jeweils zwei Katego-
rien dargestellt. Einerseits Handlungsbedarf, welcher durch geplante A-Massnahmen aus den friiheren AP-
Generationen (oder durch Daueraufgaben) abgedeckt ist und anderseits «verbleibender» Handlungsbedarf.

Abbildung 67: Handlungsbedarf Siedlung und Landschaft
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5.2. Landschaft

Ausbaubedarf und ungeniigende Vernetzung zwischen den Freirdumen

Mit dem geplanten iberdurchschnittlichen Wachstum im Kernraum der Agglomeration, mit
der verstarkten Siedlungsentwicklung nach innen und mit dem Klimawandel, nehmen in die-
sem Raum die Anforderungen an die Frei- und Griinrdume fiir die Naherholung, fir die Bio-
diversitatsforderung und zur Beeinflussung des Stadtklimas sowohl innerhalb als auch
ausserhalb des Siedlungsgebiets deutlich zu. Diesbezliglich besteht grosser Handlungsbe-
darf. Im bereits bebauten Gebiet bestehen kaum Moglichkeiten, neuen Freiraum zu schaffen
(Eigentumsgarantie), auch wenn dieses Gebiet mit Freiraum unterversorgt ist.

Die Agglomeration Luzern weist zudem verschiedene Defizite betreffend zusammenhangen-
der Griinrdume, sogenannter «Griinachsen» innerhalb und ausserhalb des Siedlungsgebiets
auf.

Bisher entstanden die Siedlungsrander mehr oder weniger zuféllig durch immer neue Einzo-
nungen von Kulturland. Beim Ubergang von der Siedlung zum Kulturland besteht somit vie-

lerorts Aufwertungsbedarf.

Aufwertungsbedarf Gewdsserrdume

Die Gewasserrdume weisen als Naherholungsgebiete insofern qualitative Defizite auf, als

dass der Zugang und die Naherholung entlang der (Fliess)Gewdasser noch nicht optimal bzw.
durchgdngig ist. Diese Rdume weisen zudem Nutzungskonflikte (z.B. zwischen Spazierganger
mit Hunden, Alltags- und Freizeitveloverkehr, landwirtschaftliche Nutzung entlang dem Rot-

see oder der Reuss) und 6kologischen Aufwertungsbedarf auf.

Nutzungskonflikte / Nutzungsdruck in der inneren und dusseren Landschaft sowie in den re-

gionalen Freizeitraumen

Insbesondere die an den Kern- und Kernergdnzungsraum angrenzenden Freirdume sind ei-
nem hohen Nutzungsdruck aus den nahen Siedlungsschwerpunkten ausgesetzt. Die Naher-
holung in diesen siedlungsnahen Freirdumen ist sehr erwiinscht, da sie mit Fuss- und Velo-
verkehr erfolgen kann. Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die Lenkung der Erholungssu-
chenden sowie die Forderung eines riicksichtsvollen Umgangs mit der Natur, damit die Land-
und Forstwirtschaft sowie die Naturwerte nicht beeintrachtigt werden.

In den regional bedeutenden Freizeitraumen wie Eigenthal und Seebodenalp sind die An-
spriiche der Naherholung und die Anliegen der Land- und Forstwirtschaft sowie die Natur-

werte zu wenig aufeinander abgestimmt.

Punktuell mangelhafte Zuganglichkeit von Tourismus- und Erholungsschwerpunkten

Die OV- und FVV-Anbindung in Kriens und Weggis an die Luftseilbahnen ist — einerseits im
Vergleich zum Birgenstock und zu Vitznau und andererseits jeweils vor Ort im Vergleich zum
MIV — relativ schlecht. Diesbeziiglich besteht Optimierungsbedarf. Das Gleiche gilt beim OV
auch fiir den Zugang zur Sonnenbergbahn in Kriens. Verbesserte Anbindungen sind auch mit

allenfalls ablaufenden Konzessionen abzustimmen.
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5.3. Gesamtverkehr

Bisher Erreichtes

= Unter der Dachmarke luzernmobil.ch werden bereits bestehende und kiinftige Projekte ver-
netzt und kommuniziert.

= Fir die verschiedenen Entwicklungsrdume (Zentrum, Nord, Ost, Sid) sind zur Abstimmung
zwischen Siedlung und Verkehr entsprechende Gesamtverkehrskonzepte erarbeitet worden.

= Massnahmen zur siedlungsvertraglichen Ausgestaltung der Ortsdurchfahrt werden zurzeit in

Klissnacht umgesetzt (Eigenleistung).

Allgemeiner Handlungsbedarf

= Grosserer Handlungsbedarf besteht bei den Anteilen von OV und FVV am Modalsplit (insb.
ausserhalb der Kernstadt) sowie der stagnierenden Entwicklung von OV- und FVV-Anteilen.
Der OV-Anteil ist vor allem vor dem Hintergrund der guten OV-Erschliessung vergleichsweise
tief. Der OV-Anteil im Agglomerationsgiirtel (Mikrozensus 2015: 20%) hat im Vergleich zu
2010 sogar um 4 Prozentpunkte abgenommen, da sich die Rahmenbedingungen fir den MIV
mit zwei neuen Autobahnanschlissen verbessert haben. Wahrenddessen haben sich, trotz
Angebotsausbauten im OV, die betrieblichen Rahmenbedingungen fiir den OV eher ver-
schlechtert (Reisegeschwindigkeit, Verspatungen, Anschlussbriiche). Zudem ist insbesondere
der Veloanteil im Mittel der Deutschschweizer Agglomerationen gering.

= Ein abgestimmtes Mobilitdtskonzept, welches die verschiedenen Instrumente in der Agglo-
meration Luzern in geeigneter Weise kombiniert, fehlte bis anhin. Ein solche wird zurzeit fur
den ganzen Kanton Luzern erarbeitet.

= Ein beachtlicher Handlungsbedarf wird auch in Zusammenhang mit den langen Bauphasen
der Gbergeordneten Schlisselprojekte Bypass und Durchgangsbahnhof entstehen.

= Die verkehrsbedingte Belastung der Bevolkerung durch Larm und Luftschadstoffe ist gegen-
Uber heute zu vermindern. Die gesetzlichen Grenzwerte sollen unterschritten werden. Bei
der Larmproblematik sind zudem noch verschiedene Punkte offen (ausstehender Bundesge-

richtsentscheid).

Ungeniigende Abstimmung Gesamtverkehr insbesondere in den Entwicklungsraumen

= |n den Entwicklungsrdumen Nord, Ost und Sid besteht laufend Abstimmungsbedarf einer-
seits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und andererseits zwi-
schen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, inkl. dem Glterverkehr. Grosser Handlungsbe-
darf ist in Luzern West (Bereich Cheerstrasse) und in Emmen (Sprengiplatz — Sonnenplatz)
u.a. in Zusammenhang mit dem Autobahnanschluss Emmen-Nord festzustellen.

= |n Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern wird wahrend den Bauphasen, und
auch langerfristig, Handlungsbedarf beziiglich Gesamtverkehrslésungen im Umfeld des

Bahnhofs Luzern entstehen.
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Ungeniigendes Bewusstsein liber mogliche Mobilitatsoptimierungen
= Mobilitatsteilnehmende (Einzelpersonen, Unternehmen) sind sich moglicher Optimierungen
im eigenen Mobilitatsverhalten haufig zu wenig bewusst. Diesbezlglich besteht weiterhin

Handlungsbedarf.

Defizite beim Verkehrsmanagement

= Einerseits gilt es die Verkehrssystem-Management-Massnahmen aus der 1. bis 3. Generation
umzusetzen und weiterzuentwickeln. Andererseits besteht noch Handlungsbedarf beim Ver-
kehrsmanagement im Rontal auf der K17 im Bereich Ebikon/Dierikon und in Root sowie im

Umfeld der Autobahnanschliisse Buchrain und Rothenburg.

Ungeniigende Verkehrssicherheit

= Obwohl die Zahl der Unfallschwerpunkte im Perimeter riicklaufig ist, sind weiterhin zahlrei-
che Schwachstellen vorhanden. Bei einer Sanierung ist auf die Bediirfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer zu achten mit Schwerpunkt bei der Reduktion der Unfallschwere. Besonderes Au-
genmerk gilt den stark belasteten Knoten in der Stadt Luzern (Kreuzstutz, Bundesplatz, Kno-
ten Obergrund-/Horwerstrasse) sowie in Emmen (Sonnenplatz) und der ganzen Zentrums-
durchfahrt durch Luzern (Schweizerhof — Seebriicke — Bahnhof — Bundesplatz/Zentral-
strasse). Auf diesen Strassenabschnitten und Knoten ist der Handlungsbedarf besonders
gross, da sie von vielen Verkehrsteilnehmenden aller Verkehrsmittel (MIV, OV, FVV) gequert
werden und topographisch oft kaum alternative Routen vorhanden sind.

= Im Agglomerationszentrum Luzern sowie in der Stadt Kriens und in den Gemeinden Ebikon,
Buchrain, Dierikon und Kiissnacht bestehen diverse Schwachstellen beziiglich fehlender Ein-
sehbarkeit, ungenigender Beleuchtung und/oder mangelnder sozialer Kontrolle. Besonders
haufig handelt es sich dabei um Fussgangerunterfiihrungen, weshalb die genannten Themen
bei kiinftigen Projekten mit Unterfiihrungen besonderes in den Fokus zu ricken und Alterna-

tiven (z.B. oberirdische Querungen) zu suchen sind.

Strassenrdume mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit

* |In den meisten Agglomerationsgemeinden weisen die Ortsdurchfahrten stark verkehrsorien-
tierten Charakter und nur ungeniigende Siedlungsvertraglichkeit auf. Im Agglomerationszen-
trum Luzern sind diverse Strassenziige (Bern-/Luzernerstrasse, Bundesstrasse, Halden-
strasse, Tribschenstrasse, Thorenbergstrasse, Zentralstrasse bis Zirichstrasse) betroffen.
Diese Verkehrsachsen wirken sich fiir den Fuss- und Veloverkehr stark trennend aus. Wo
umgebende Wohnquartiere in direktem Bezug zu Ortsdurchfahrten stehen, kénnen zudem
durch den Strassenverkehr verursachte Lirmimmissionen eine reduzierte Siedlungsvertrag-
lichkeit darstellen.

= |n einzelnen Gemeinden (Dierikon, Udligenswil) sind bislang (Stand Oktober 2019) noch
keine verkehrsberuhigten Zonen ausgewiesen. Bei entsprechendem Bedarf auf Kantonsstras-

sen kdnnen die Gemeinden dem Kanton Luzern einen Antrag fiir Tempo 30 stellen.
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= |Im Zentrum der Stadt Luzern besteht zudem Handlungsbedarf beziglich der Ausgestaltung
des 6ffentlichen Raums (u.a. Trottoirs) in Zusammenhang mit den sehr starken Touristen-
strémen. Besonders betroffen ist die Achse zwischen dem Luzerner Bahnhof und dem L6-
wenplatz. Bei dieser Achse ist eine Gesamtbetrachtung notig.

= Die Autobahn A2 stellt in der Stadt Kriens einen signifikanten Einschnitt mitten durch den
Entwicklungsschwerpunkt LuzernSid dar. Die Trennwirkung durch die Autobahn wirkt sich
negativ auf die angestrebte Siedlungsentwicklung der kurzen Wege aus.
Das Beispiel Horw zeigt den Gewinn fiir eine Gemeinde, der mit der Verlegung der Kantons-
strasse und der Uberdeckung der Autobahn erzielt werden kann. Auch bei weiteren Auto-
bahnabschnitten durch dicht besiedeltes Gebiet oder durch zentrale Naherholungsgebiete
sind Verbesserungsmassnahmen zu priifen, um die negativen Auswirkungen dieser Ver-
kehrsinfrastrukturen zu mindern. Im Rahmen eines Ergéanzungsprojekts zum Bypass soll mit
einer so weit als moglichen Uberdeckung bzw. Einhausung der Autobahn A2 in der Stadt Kri-

ens die grosse Trennwirkung der Autobahn A2 massgeblich vermindert werden.
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Abbildung 68: Handlungsbedarf Gesamtverkehr
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5.4. Offentlicher Verkehr

Bisher Erreichtes

= Bahnseitig wurden in der Region Luzern seit der Inbetriebnahme der S-Bahn Luzern im Jahr
2005 zusatzliche Haltestellen gebaut, neues Rollmaterial beschafft und der Takt verdichtet.
Mit der NEAT konnten zudem die Reisezeiten Richtung Tessin reduziert werden.

= Beim Bus konnten in den letzten Jahren der Bushub Emmenbriicke, verschiedene Angebots-
verbesserungen sowie die ersten Ausbauschritte des RBus-Systems umgesetzt werden. Die
ungenligende Plinktlichkeit der Busse in der Stadt und Agglomeration konnte zudem punktu-
ell mit umgesetzten Busbevorzugungsmassnahmen verbessert werden, wahrenddessen auf
vielen Abschnitten die Durchschnittsgeschwindigkeiten weiter im Sinken begriffen sind und

die Verlustzeiten zunehmen.

Allgemeiner Handlungsbedarf

= Aufgrund der heute nicht ausreichenden Kapazitdten auf der Bahnhofzufahrt wird die S-
Bahn ihre Funktion als Riickgrat des 6ffentlichen Regionalverkehrs erst mit der Realisierung
des Durchgangsbahnhofs Luzern vollumfanglich ibernehmen kénnen.

= |n der Haufigkeit der Anbindung an die nationalen Zentren wie Bern, Basel und Ziirich mit
raschen Fernverkehrsziigen, bzw. deren Kapazitat, ist weiterhin grosser Handlungsbedarf
vorhanden.

= Bei der Zuverlassigkeit des Busbetriebes besteht nach wie vor grosser Handlungsbedarf: Die
Reisegeschwindigkeit ist insbesondere zu Hauptverkehrszeiten, bis auf wenige Strecken im
Bereich umgesetzter Massnahmen, in den letzten Jahren weiter gesunken und Verspatungen
und Anschlussbriiche insbesondere zur abendlichen Hauptverkehrszeit sind die Regel. Die
RBus-Linien weisen mit der S-Bahn vergleichbare Nachfragezahlen auf und erganzen im Ag-
glomerationsraum die S-Bahnlinien, indem sie auch die Potenziale zwischen den Bahnhofen
bedienen.

= Wahrend den Bauphasen der Grossprojekte Bypass und DBL kommt es zu Einschrankun-
gen/Umleitungen. Es ist sicherzustellen, dass die Zuverlassigkeit des Busangebotes — als

Riickgrat des OV in der Agglomeration Luzern — dadurch nicht beeintrachtigt wird.

Ungeniigende Leistungsfahigkeit und Erschliessung mit der Schiene

= Der Bahnhof Luzern gehort zu den meistfrequentierten Bahnhofen der Schweiz. Der Bahn-
knoten Luzern inklusive seiner Zufahrten und der daran befindlichen Bahnhofe hat in den
letzten Jahren seine Kapazitatsgrenze erreicht. Diese Situation ldsst keine Weiterentwicklung
des S-Bahn- und des Fernverkehrsangebots zu. Diesbeziiglich existiert ein grosser Hand-
lungsbedarf. Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern ist eine Verbesserung der Situation ca. im
Horizont 2040 zu erwarten (abhangig vom Bundesbeschluss zum nachsten STEP Ausbau-
schritt 2040/45).

= Alle Linien, die zum Bahnhof Luzern verkehren, weisen einen 30’- oder 60’-Takt auf. In der

Uberlagerung ergeben sich auf den Achsen Richtung Olten — Basel, Wolhusen, Arth-Goldau,
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Zug — Ziirich und zu den HVZ Richtung Stans und Sarnen unsystematische Takte. Dies fihrt
zu teilweise schlechten Umsteigebeziehungen zwischen Bahn — Bahn und Bahn — Bus.

= Grossere Siedlungsgebiete in der Agglomeration Luzern entlang von Bahnlinien aber abseits
von S-Bahn-Stationen — wie Tribschen/Steghof, Paulusplatz, Basel/Bernstrasse und Littau-
Ruopigen —sind nicht direkt an den Grobverteiler angeschlossen (S-Bahn) und somit teil-
weise ungeniigend mit der restlichen Agglomeration und dem regionalen Umfeld vernetzt.
Das gleiche konnte fir das Gebiet Horw See, in dem kinftig eine starke Entwicklungsdyna-
mik vorgesehen ist, sowie fiir das Gebiet Fénn in Kissnacht am Rigi gelten.

= |Im Rontal zwischen Root und Gisikon ist aufgrund der heutigen Siedlungsstruktur die Lage
der S-Bahnhaltestelle Gisikon-Root zu tUberprifen. Heute kommt zwischen Rotkreuz und Lu-
zern eine zusatzliche S-Bahnhaltestelle aufgrund der damit einhergehenden Streckenkapazi-
tatseinschrankungen jedoch nicht in Frage. Im Horizont DBL und dem dann giiltigen Ange-
botskonzept ist die Aufteilung der heutigen S-Bahn-Haltestelle Gisikon-Root in zwei S-Bahn-
Haltestellen Gisikon und Root-Dorf zu priifen.

= Die lange Einspurstrecke Immensee — Luzern (analog Wohlhusen — Luzern) verursacht lange
Wartezeiten an den Kreuzungsstationen. Nach dem Horizont DBL ist zudem u.a. eine SBB-

Spange Kissnacht-Rotkreuz zu priifen.

Ungeniigende Verkniipfung an Bahn- und Bushaltstellen

= Die S-Bahnhaltestellen Ebikon, Horw, Kriens Mattenhof, Emmenbriicke Gersag und Littau
sollen gemass Zukunftsbild 2040 wichtige Verkniipfungspunkte zwischen Bahn und Bus im
Kernraum der Agglomeration Luzern darstellen. Entsprechende Massnahmen sind in den
letzten AP-Generationen enthalten. Grosser Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die ra-
sche Realisierung dieser Verknipfungspunkte. Eine Verbesserung soll zudem bei der Halte-
stelle Rothenburg (Massnahme AP 3G) erreicht werden. Verbleibender Handlungsbedarf ist
beim Bahnhof Emmenbriicke (Ausbaubedarf) sowie bei den S-Bahnhaltestellen Waldibricke
und Verkehrshaus (mit Bushaltestellen Briel und Brielstrasse) festzustellen. Bezuglich Auf-
enthaltsqualitat ist Optimierungsbedarf bei der S-Bahnhaltestelle Rothenburg Dorf zu ver-
zeichnen. Die heutige Businfrastruktur beim Bahnhof Luzern stdsst zudem an ihre Grenzen.

= Mit den bereits eingefiihrten Tangentiallinien konnten einzelne Umsteigevorgange bereits
eliminiert werden. Eine weitere Eliminierung ist mit AggloMobil 4 im Umsteigevorgang Kan-
tonsspital-Emmenbriicke (zumindest tagstiber zu Hauptverkehrszeiten) vorgesehen. Offener
Handlungsbedarf besteht im Bereich Kreuzstutz sowie in den Bereichen Briel-

strasse/Briiel/Verkehrshaus, Luzernerhof, Eichhof und Schlossberg.

Defizite im Busnetz der Kernagglomeration

= Verbleibender Handlungsbedarf bei der Busbevorzugung in Zusammenhang mit dem geplan-
ten RBus-Netz besteht auf dem gesamten Hauptstrassennetz in der Innenstadt von Luzern.
Sowohl der RBus als auch alle Gbrigen Buslinien sind hier von sehr tiefen Reisegeschwindig-
keiten betroffen, was Verspatungen und hohe Betriebskosten verursacht und die erwiinsche
Nachfrageverlagerung zum 6V erschwert. Zudem bestehen dieselben Herausforderungen in

den Zuldufen zur Stadt Luzern zwischen Tschuopis und Kreuzstutz (Bernstrasse) sowie weiter
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bis zum Gutsch (Baselstrasse), entlang der Friedental- und Spitalstrasse und der Zirich-/Al-
penstrasse in Luzern, im Korridor Kriens, auf der Gerliswilstrasse in Emmenbriicke sowie zwi-
schen dem Gebiet Falken in Ebikon bis zur Grenze der Stadt Luzern. Somit sind samtliche
Hauptbuslinien insbesondere Richtung Hauptknoten Luzern Bahnhof von erheblichen Behin-
derungen betroffen. Mit den bisher erfolgten Verkehrssystem-Management-Massnahmen
konnten noch nicht gentigend Vorteile fiir den strassengebundenen 6V erreicht werden.
Statt punktueller Engpasse zu beseitigen sind zudem Korridorbetrachtungen anzustellen.
= Verbleibender Handlungsbedarf im ibrigen Busnetz besteht in den Bereichen Autobahnan-
schluss A2 in Emmen Nord und Rothenburg Station, bei der Arsenal-/Nidfeldstrasse in der
Stadt Kriens, auf der Dreilindenstrasse in Luzern, auf der Rlieggisingerstrasse in Emmen und
in Buchrain im Gebiet Autobahnanschluss A14 / Reussbriicke.
= Generell sind zudem im Busnetz (sowohl im RBus- als auch im {ibrigen Netz) folgende Defi-
zite festzustellen:
= Fehlende Durchmesserlinien: In der Agglomeration Luzern sind die meisten Buslinien als
Radiallinien ausgestaltet. Dies ist einerseits betrieblich umstandlich und fihrt zu Eigen-
und Fremdbehinderungen und andererseits sind die Korridore wenig untereinander ver-
bunden.
= Fehlende Bustangenten: Schlechte Verbindungen, d.h. nur mit Umweg und Umstieg, be-
stehen zwischen Ebikon und Emmenbriicke (insbesondere bezogen auf Zwischenpoten-
ziale abseits S-Bahn-Haltestellen; S-Bahn verkehrt mit Wende in Luzern direkt zwischen
Ebikon und Emmenbriicke), Tribschen und Kriens sowie zwischen Malters/Littau und Kri-
ens.
= Die Busflotte wird heute zum Teil mit nicht erneuerbarer Energie betrieben. Entspre-

chende Infrastruktur fehlt teilweise.

Fehlender Fernbusterminal mit geniigend Haltekanten

= Die zwei heute von Fernbuslinien genutzten Standorte Inseli und Autobahnraststatte Neuen-
kirch stehen mittelfristig nicht mehr oder nur noch begrenzt zur Verfiigung. Grund dafir ist,
dass die bisherigen Standorte in Zukunft anderweitig genutzt werden oder die gesetzlichen
Anforderungen des Bundesamtes fiir Verkehr — einer guten OV-Erschliessung — nicht erfiil-
len. Ein alternativer Standort flir einen Fernbusterminal mit geniigend Haltekanten an zen-
trumsnaher Lage sowie mit guter Anbindung an Bahn/Bus sowie an einen Autobahnan-

schluss ist somit zu finden.
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Abbildung 69: Handlungsbedarf Offentlicher Verkehr

Agglomerationsprogramm Luzern

Handlungsbedarf 6ffentlicher Verkehr

Verbleibender Handlungsbedarf Durch geplante A-Massnahmen (AP1-3) abgedeckter Handl bedarf
Ungeniigende Leistungsféhigkeit und Erschliessung mit der Schiene %= Ungeniigende Verkniipfung an Bahnhaltstellen
<) Fehlende Durchmesserlinie / lange Fahrzeit Bahn
Ungentigende Verknipfung an Bushaltstellen
S Neuralgische Stelle Bahnnetz / Kapazitatsengpass
® Ungeniigende Erschliessung von Siedlungsschwerpunkten #—> Behinderiing des (R)Bussses Insb. durch den MIV

mit der Bahn (fehlende / ungeniigend ausgebaute Haltestelle)
Kapazitatsengpass / ungeniigende Leistungsfahigkeit Bus

Ungentigende Verkniipfung an Bahn- und Bushaltstellen

# Ungeniigende Verkniipfung an Bahnhaltstellen

®  Ungeniigende Verknipfung an Bushaltstellen

Defizite im Busnetz der Kernagglomeration
<+ Behinderung des (R)Busses insb. durch den MIV
4> Behinderung der Busse im Innenstadtbereich
<=»  Fehlende Durchmesserlinien Bus
Orientierend

«===xp Fehlende Bustangenten
—e— Bahn

o 5
A Kein optimaler Standort als Fernbusterminal - __ ., Betrachtungsperimeter

AP Luzern | Handlungsbedarf



|117

5.5. Motorisierter Individualverkehr

Bisher Erreichtes

= Strassenseitig wurde in der letzten Programmperiode Agglomerationsverkehr auf dem Kan-
tonsstrassennetz das Gesamtkonzept Zubringer Rontal inkl. flankierender Massnahmen teil-
weise umgesetzt bzw. die Umsetzung lauft. Zudem wurden an verschiedenen kritischen Kno-

ten Sofortmassnahmen zur Entscharfung des Unfallgeschehens umgesetzt.

Allgemeiner Handlungsbedarf

= |nsgesamt ist die Auslastung des Strassennetzes in der Agglomeration insbesondere in Spit-
zenzeiten hoch, sowohl auf dem National- wie auf dem Kantonsstrassennetz. Da die Natio-
nalstrasse A2 zentral durch das Agglomerationszentrum verlauft, liegen die Anschlussberei-
che oft mitten im Siedlungsgebiet, so dass Engpéasse auf dem Nationalstrassennetz sofort auf
das kantonale und teilweise auch kommunale Strassennetz durchschlagen und die Stabilitat

des ganzen Strassennetzes inkl. Buslinien gefdhrden.

Hohe Auslastung des Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassennetzes

= Das Hauptstrassennetz im Kernraum ist in den Spitzenstunden sehr stark ausgelastet, insbe-
sondere an Knoten im und unmittelbar um das Agglomerationszentrum bestehen keine Aus-
lastungsreserven mehr. Das erwartete Wachstum des Verkehrsaufkommens wird die Lage
insbesondere in den Zentren der Entwicklungsrdume sowie im Kernergdanzungsraum weiter
verscharfen. Entsprechend nimmt der Bedarf zu, das Wachstum des MIV insgesamt einzu-
dammen.

= Die starke Belastung der Hochleistungsstrassen A2 und der A14 im Agglomerationskern er-
schwert ihre Kanalisierungsfunktion zur Entlastung der Siedlungsgebiete. Die vorgesehene
Realisierung des Bypass A2 wird eine Entlastung bringen und die bisherige Autobahn A2
kann dadurch zur Stadtautobahn umfunktioniert werden; in den Schnittstellenbereichen
(Anschlussknoten) des HLS-Netzes wird es allerdings zu einer Verscharfung der Kapazitatssi-
tuation kommen, gerade auch wegen der zunehmenden Nachfrage auf (tangentialen) Ver-
bindungen zwischen den Agglomerationsraumen ausserhalb der Zentren bzw. zwischen den
drei Entwicklungsraumen, welche wegen mangelnder oder im Vergleich zum MIV zu lang-
same oder unattraktive OV-Angebote mehrheitlich mit dem MIV abgewickelt werden. In die-
sem Zusammenhang erfolgt auch der Ausbau Nord als Bestandteil des Bypasses: Die A14
wird ab der Verzweigung Rotsee bis zum Anschluss Buchrain in beide Richtungen auf drei
Fahrspuren ausgebaut. Der Tunnel Rathausen wird deshalb um eine dritte R6hre erweitert.

= Das bisherige Projekt «Spange Nord» (vgl. AP LU 1G bis AP LU 3G) wird lGberpruft und es soll
ein neues Projekt mit der Inbetriebnahme des Anschlusses Lochhof und mit einer neuen
Reussportbriicke ins Gebiet Flihmiihle (sowie mit Anpassungen am Schlossberg) weiterver-
folgt werden; aufgrund der im Jahr 2020 erfolgten Vernehmlassung wird Mitte 2021 dem
Kantonsrat ein diesbeziglicher Planungsbericht unterbreitet.
Der Handlungsbedarf fir das bisherige Projekt «Spange Sid» (vgl. AP LU 1G bis AP LU 3G)
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wird als nicht mehr ausreichend gegeben erachtet und die entsprechenden Planungen wer-
den nicht weiter konkretisiert.
Im Rahmen der laufenden Revision des kantonalen Richtplans werden dementsprechend der
aktuelle Stand Inbetriebnahme Anschluss Lochhof mit Reussportbriicke sowie der Verzicht
auf die bisherige Spange Sid zu prifen und entsprechende Anpassungen vorzunehmen sein.

» Die Uberlastung der Nationalstrasse verscharft die Uberlastungen auf dem Hauptstrassen-
netz besonders auf den Zentrumsdurchfahrten durch Luzern (K4/K17: Anschluss Luzern-Sid
— Seebriicke — Schlossberg — Ebikon, K2: Meggen — Seebrilicke — Anschluss Luzern-Zentrum),
Emmen (K2: Luzern — Seetalplatz — Anschluss Emmen-Nord) sowie im Rontal (K17 Ortsdurch-
fahrten Ebikon-Root) und in Rothenburg (Zufahrten zum Anschluss Rothenburg in den HVZ
regelmassig Uiberlastet). Auf diesen Achsen verlaufen wichtige OV-Linien, die von den Uber-
lastungen ebenfalls betroffen sind und dadurch Verspatungen und Anschlussbriiche erlei-
den.

= Auf der Seetalstrasse im Ortsteil Emmen bestehen nach wie vor Kapazitatsengpasse und Ver-
traglichkeitskonflikte mit der Siedlungsumgebung. Zurzeit wird eine Zweckmassigkeitsbeur-
teilung (ZMB) mit verschiedenen Varianten (Optimierung bestehende Seetalstrasse sowie
nordlich gelegene Umfahrungsvarianten) durchgefiihrt.

= Die Verkehrsbelastungen im Ortskern von Kiissnacht werden mit der im Bau befindlichen 1.
Etappe der Umfahrung Kiissnacht (Massnahme AP 3G) deutlich reduziert. Der konkrete
Handlungsbedarf inkl. Kosten-Nutzen-Analysen im Hinblick auf Siidumfahrung Kiissnacht 2.
Etappe ist noch offen; seitens Kantons Schwyz und Bezirk Kiissnacht sind entsprechende Ab-

klarungen im Gang.

Ungeniigende Regulierung des ruhenden Verkehrs

= Insbesondere im Teilraum LuzernOst sowie in daran angrenzenden eher landlichen Gemein-
den wird heute nur ein Teil der 6ffentlichen Parkplatze bewirtschaftet. Es fehlen heute ag-
glomerationsweit — zumindest nach Raumtyp — einheitliche, flaichendeckend umgesetzte Re-
gimes.

= Fast der Halfte der Arbeitnehmenden in der Stadt Luzern steht am Arbeitsplatz theoretisch
ein Gratis-Parkplatz, einem weiteren Viertel ein bezahlter Parkplatz, zur Verfliigung; die
Werte im Agglomerationsgiirtel sind vergleichbar. Das attraktive Parkplatzangebot tragt mit-
unter zum hohen MIV-Verkehrsaufkommen in den Hauptverkehrszeiten bei. Eine Verlage-
rung dieses Verkehrsaufkommens auf effiziente urbane Mobilitatsformen wiirde die Bela-
stung des Strassennetzes vor allem wahrend der Spitzen reduzieren.

= Wie sich aus der Situationsanalyse ableiten lasst, besteht in der Stadt Luzern Handlungsbe-
darf beim Carregime — insbesondere bei den Carparkplatzen. Derzeit bestehen in der Innen-
stadt Luzern fiir Reisecars Parkplatze beim Schwanenplatz, beim Lowenplatz, beim Kaser-
nenplatz, an der Landenbergstrasse und beim «Inseli». Zudem wird die Pfistergasse stidwest-
lich der Altstadt regelmassig zum Ein- und Aussteigen benutzt. Mit Mandverfahrten zwi-
schen diesen Standorten belasten die Reisecars das innerstadtische Verkehrssystem, wenn
auch nur im einstelligen Prozentbereich. Um diesen Effekten zu begegnen bedarf es klarer

Regelungen, wo und unter welchen Bedingungen die Carparkplatze benitzt werden kdnnen.
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In diesem Rahmen wird auch das bestehende Carregime und damit die Organisation des ge-
samten Carverkehrs inklusive der Gebuhren zu Gberarbeiten sein.

= Der Privatverkehr soll kiinftig wenn moglich noch vermehrt vor dem Agglomerationskern
(von ausserhalb des Agglomerationsperimeters) auf den 6ffentlichen Verkehr verlagert wer-

den. Die P+R-Anlage in Malters stellt dabei ein gutes Beispiel dar.
Ungeniigende Verkehrssicherheit

= Dieser Aspekt ist bereits im Handlungsbedarf Gesamtverkehr (Kapitel 5.3) beschrieben, wird

aber als relevanter Punkt fir den MIV auf der nachfolgenden Karte ebenfalls aufgefiihrt.
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Abbildung 70: Handlungsbedarf Motorisierter Individualverkehr

Agglomerationsprogramm Luzern

Handlungsbedarf motorisierter Individualverkehr
Durch geplante A-Massnahmen (AP 1-3)
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5.6. Fuss- und Veloverkehr

Bisher Erreichtes

= Mit der kontinuierlichen Umsetzung des 1994 erstellten und 2009 Uberarbeiteten kantona-
len Radroutennetzes wird das Routenangebot fiir den Veloverkehr laufend verbessert.

= Mit den A-Massnahmen der friiheren AP-Generationen werden bzw. wurden bereits einige

Schwachstellen eliminiert, vor allem in der Stadt Luzern und um Kiissnacht SZ.

Allgemeiner Handlungsbedarf

= Die kompakte Siedlungsstruktur des Agglomerationskerns wiirde einen deutlich héheren
Fuss- und Veloanteil begilinstigen, wenn die Infrastruktur geniigend attraktiv ist. Es liegen
nach wie vor zentrale infrastrukturelle Schwachstellen und damit grosser Handlungsbedarf
vor.

= Die Vertiefungsstudie Veloverkehr im Rahmen des AP 4G zeigt das Potenzial fir eine Verla-
gerung vom MIV auf den Veloverkehr. So sind 30% aller MIV-Etappen kiirzer als 3 km (bzw.
2.3 km Luftlinie). Gemessen vom Bahnhof Luzern liegt ein grosser Teil des dichten Kern-
raums innerhalb dieser Distanz. MIV-Fahrten in diesem Raum kdnnten damit in betrachtli-
chem Masse auf den Veloverkehr verlagert werden.

= Die Standards fiir den Radverkehr geniigen den heutigen Anforderungen teilweise nicht

mehr. Diese sind zu aktualisieren.

Abbildung 71: Potenzial fiir Verlagerung kurzer MIV-Etappen auf den Veloverkehr
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Tiefe Anteile Veloverkehr aufgrund zu wenig konsequenter Velostrategie

= Trotz dieser guten Voraussetzungen erreicht die Agglomeration Luzern heute im Vergleich zu
anderen Agglomerationen vergleichbarer Grésse nur einen geringen Veloanteil am Gesamt-
verkehr, und das obwohl rund 25% der Wege der stadtischen Bevélkerung im fiir den Velo-

verkehr besonders geeigneten Distanzbereich von 3-5 km liegen.
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= Ein wichtiger Grund dirfte darin liegen, dass kein Uber die ganze Agglomeration reichendes,
zusammenhangendes und attraktives Angebot vorhanden ist. Die Topografie als eine mogli-
che Begriindung verliert mit dem zunehmenden Anteil von E-Bikes an Relevanz.

= Schwachstellen fiir den Veloverkehr treten einerseits durch Konflikte mit dem MIV entlang
von Ortsdurchfahrten auf, andererseits auf dem dicht befahrenen Strassennetz in den Zen-

tren, wo Anspriiche von MIV, OV und Fussverkehr auf jene des Veloverkehrs treffen.

Liickenhaftes Veloverkehrsnetz, v.a. zwischen den vier Zentren der Agglomeration

= Weiterhin bestehen viele Netzliicken im Velonetz, insbesondere im Rontal (LuzernOst) sowie
Uber die ganze Agglomeration aufgrund der Trennwirkung von anderen Verkehrsachsen
(Bahnlinien, Hauptstrassen). Diese sind zu schliessen, um direkte Verbindungen und eine
hohe Netzdichte zu gewahrleisten.

= Zwischen den vier Zentren der Agglomeration (Hauptzentrum und Zentren der drei Entwick-
lungsraume) sowie im Korridor Luzern-Littau-Malters fehlt ein direktes und zuverlassiges

Rickgrat (Haupt- bzw. Schnellrouten).

Ungeniigende Verkehrssicherheit fiir Fuss- und Veloverkehr

= Verbindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr sind besonders unattraktiv entlang und quer zu
stark MIV-orientierten Strassenabschnitten mit tiefer Siedlungsvertraglichkeit.

= FVV-relevante Unfallschwerpunkte liegen v.a. in der Stadt Luzern, insbesondere entlang der
K4 vom Tribschenquartier lGber die Seebriicke bis zum Schlossberg.

= Schwachstellen beziiglich des subjektiven Sicherheitsempfindens treten vor allem in der

Stadt Luzern, punktuell auch in der Stadt Kriens, im Rontal und noérdlich von Kiissnacht auf.

Optimierung der Anbindung des Fuss- und Veloverkehrs an den 6ffentlichen Verkehr

= Zur Forderung der kombinierten Mobilitdt ware im Bereich von Bahnhofen und wichtigen
Bus-Knoten eine Erhohung der Durchlassigkeit der Raume fiir den Fussverkehr anzustreben.

* Wichtige OV-Knoten sind im ganzen Agglomerationsraum haufig nicht durchgingig durch at-
traktive Veloinfrastrukturen auf den Zugangsachsen erschlossen. Auch fehlen an zahlreichen
Bahnhofen und wichtigen Bushaltestellen (insbesondere Ebikon, Meggen, Kriens, Rothen-
burg und Stadt Luzern) attraktive Veloabstellpldtze (Bike&Ride) in ausreichender Anzahl und

mit ergdanzender Infrastruktur (z.B. Ladestationen fiir E-Bikes, Reparaturservice).
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Abbildung 72: Handlungsbedarf Fuss- und Veloverkehr

Agglomerationsprogramm Luzern
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Die Differenzierung der Strassenrdaume mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit nach Verkehrsaufkommen beruht darauf, dass ein Strassenraum

auch mit rund 10'000 Fz/d siedlungsunvertréglich sein kann, dass aber die Bedingungen fiir den Veloverkehr doch noch deutlich besser sind als bei

einer héheren MIV-Belastung. Der verwendete Schwellenwert von 15'000 Fz/d entspricht dem Verkehrsaufkommen, ab welchem geméss dem
Forschungsbericht ‘Grundlagen fur die Dimensionierung von sicheren Verkehrsanlagen’ (2016) tberbreite Velostreifen zu realisieren sind.
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5.7. Guterverkehr

Bisher Erreichtes

= Mit der Teilnahme der Stadt Luzern am Nationalen Forschungsprojekt 71 «Energieeffiziente
und CO,-freie urbane Logistik» konnten erste Grundlagen und Lésungsansatze flr Luzern er-
arbeitet werden.

= Datenliicken und fehlendes Wissen zu den Logistikketten konnten teilweise eruiert werden
und sind zu schliessen.

= Der steigende Onlinehandel und die damit verbundenen Transportleistungen tragen dazu

bei, dass die Lieferbewegungen starker wahrgenommen werden.

Allgemeiner Handlungsbedarf

= Das Bewusstsein flir die Bedeutung der Logistik als gesamter Prozess ist zu steigern. Unter
urbaner Logistik sind sdmtliche Massnahmen und Konzepte im stadtischen und regionalen
Guterverkehr zu verstehen, die zu einer Verbesserung der Effizienz und Umweltvertraglich-
keit beitragen. Das beinhaltet alle logistischen Prozesse zur Ver- und Entsorgung der Haus-
halte und Wirtschaft in der Agglomeration mit Glitern. Dieser Prozess umfasst Transport,

Umschlag, Lagerung und Ubergabe an den Empfianger sowie allfillige Retouren.

Bewusstsein steigern, Zustandigkeiten klaren und Zusammenarbeit fordern

= Fragen des Giiterverkehrs werden heute an verschiedenen Stellen in den kommunalen und
kantonalen Verwaltungen bearbeitet. Die Rollen, Zustandigkeiten und Handlungsmaglichkei-
ten bei den kommunalen und kantonalen Stellen sind zu kldaren und geeignete Formen der
Zusammenarbeit zu finden.

= Logistikdienstleister spielen eine wichtige Rolle bei der Erarbeitung von Losungen und sollen

entsprechend miteinbezogen werden.

Fehlende Strategie und Wissensliicken

= Um Logistikfragen auf kantonaler und (iber-)kommunaler Ebene zielgerichtet zu bearbeiten,
braucht es eine Strategie und vorangehend Ziele, die mit dieser Strategie erreicht werden
sollen.

= Fir die Erarbeitung einer Logistikstrategie und die Herleitung von zielgerichteten Massnah-
men missen verschiedene Datenliicken geschlossen und die Handlungsspielrdume ausgelo-
tet werden.

= Das Wissen Uber die Logistikketten und deren Rahmenbedingungen ist aufzuarbeiten. Die

Rahmenbedingungen fiir den Giterverkehr sollen zielgerichtet verbessert werden.

Standortattraktivitdt und Logistikflachen sichern

= Die Standortattraktivitat und die Flachenverfligbarkeit fir Unternehmen sowie die Erreich-
barkeit von Unternehmen und Haushalten fiir den Glterverkehr ist zu sichern (Verkehrsqua-
litat Strasse und Schiene).

= Die Flachensicherung fiir Logistiknutzungen ist eine gemeindeibergreifende Aufgabe.
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Innenstadtnahe Logistikflachen (Cityhubs, Microhubs) sind zielgerichtet zu entwickeln. Die
offentliche Hand kann mit Standortsicherung diesen Prozess unterstitzen.

Zentrumsnahe Flachen (mit Bahnanschluss / nahem Anschluss an das libergeordnete Stras-
sennetz) sollen auf ihre Eignung als Logistikhub hin Gberpriift werden. Mit den Planungen
zum Durchgangsbahnhof muss die Zukunft dieses konkreten Standortes Guterareal geklart

werden.

Umgang mit steigender Nachfrage, kleineren Paketsendungen und den vorhandenen Stras-

senkapazitaten

Kleinere Lieferungen, hohere Anforderung an die Liefergeschwindigkeit verbunden mit den
vorhandenen Strasseninfrastrukturen erfordern neue Konzepte.

Fiir den Giiterumschlag sowie die Endbelieferung braucht es Flachen die derzeit nicht vor-
handen sind.

Die Verkehrssicherheit und Verkehrsbehinderungen spielen beim Giterumschlag eine zu-

nehmende Rolle.

Reduktion der Emissionen und des Energieverbrauchs

Larmemissionen des Guterverkehrs (Strasse, Schiene) und Luftschadstoffemissionen des
Strassengiiterverkehrs sowie teilweise auch Erschiitterungen (insbesondere bei Ortsdurch-
fahrten) sind zu reduzieren.

Der Energieverbrauch und der Verbrauch nicht erneuerbarer Energieressourcen sowie Treib-

hausgasemissionen des Strassengiiterverkehrs sind zu verringern.
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6. Teilstrategien

6.1. Ubersicht
Das Kapitel Teilstrategien zeigt auf, WIE das Zukunftsbild 2040 vor dem Hintergrund der Situa-

tions- und Trendanalyse sowie des Handlungsbedarfs erreicht wird. Die Teilstrategien sind ge-
mass RPAV raumlich konkret aufzuzeigen und die Entwicklungsabsichten missen darin ersicht-
lich sein. Fiir das AP LU 4G werden — gestiitzt auf eine Differenzierung der Verkehrsarten — die

Teilstrategien (TS) wie folgt strukturiert:

Abbildung 73: Struktur der Teilstrategien
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Gesamtstrategie Verkel 7

Massnahmen, mit denen eine aufeinander abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung umgesetzt wird

Aus den flinf verkehrlichen Teilstrategien wird zudem abschliessend eine Gesamtstrategie Ver-
kehr mit der Abstimmung der verschiedenen Verkehrsmittel und unter Einbezug der Siedlung

und Landschaft aufgezeigt.

AP Luzern | Teilstrategien



|127

6.2. Siedlung

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

= Kantonale Richtpldane Luzern und Schwyz: Wichtige zu berticksichtigende raumordnungspolitische Zielset-
zungen und Vorgaben aus dem Kantonalen Richtplan Luzern sind die Lenkung des erwarteten Bevolkerungs-
und Arbeitsplatzwachstums in gut erschlossenen Gebieten (Z2-1, R1-5), die Férderung der Siedlungs- und
Wohnqualitat (Z2-3), des Wirtschaftsstandortes (Z2-4) und der Abstimmung zwischen Siedlung, Verkehr und
Umwelt (Z3-1) sowie diverse Vorgaben zur Siedlungsentwicklung, -begrenzung und -gestaltung (S1, S2), zu
den Wohn- und Entwicklungsschwerpunkten (S5, S6) und zu den verkehrsintensiven Einrichtungen (S8). Im
Richtplan des Kantons Schwyz sind vor allem die RES-Leitsatze Gesamtentwicklung (1.1), Siedlungsentwick-
lung (1.2), Wohnen (1.3), Arbeiten (1.4) und Ausstattung mit 6ffentlichen Infrastrukturen (1.5) sowie das
Kapitel B zum Thema Besiedlung zu beachten. Der Fokus liegt ebenfalls auf der Nutzung der Innenentwick-
lungs- und Verdichtungspotenziale. Die Siedlungsentwicklung wird auf die bereits gut erschlossenen Rdume
gelenkt und soll auf einer hochwertigen Art erfolgen.

= Teilrichtplan Siedlungslenkung 2030: Der regionale Teilrichtplan Siedlungslenkung 2030 von LuzernPlus aus
dem Jahr 2015 ergdnzt und konkretisiert die im Kantonalen Richtplan festgelegten Siedlungstrennraume und
bildet somit eine wichtige Grundlage in Bezug auf die Siedlungsentwicklung nach innen.

In der Teilstrategie Siedlung liegt aufgrund des Zukunftsbildes 2040 und des im Kapitel 5 aufge-
zeigten Handlungsbedarfs der Fokus auf der deutlichen Weiterentwicklung von Schwerpunkt-
gebieten, insbesondere im Kern- und Kernerganzungsraum der Agglomeration sowie in der

Nutzung der Potenziale der Siedlungsentwicklung nach innen.

S-1 Schliisselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen

= Schliisselareale stidtebaulich / gestalterisch aufwerten: Ortszentren und zentrumsnahe
Gebiete werden beispielsweise durch Neubauten und durch eine attraktive Gestaltung so-
wohl des 6ffentlichen Raumes als auch der privaten Freirdaume aufgewertet. Der Fokus liegt
auf der Achse Bahnhof — Bernstrasse in Luzern, im Gebiet Sprengi — Gersag — Seetalplatz in
Emmenbricke, entlang der Achse Zentral-/Zugerstrasse in Ebikon, auf der Achse Zentrum —
Schlund in Horw und auf der Achse Zentrum — Kupferhammer in der Stadt Kriens sowie auf
den Ortskernen bzw. zentrumsnahen Gebieten in Adligenswil, Buchrain, Gisikon und Inwil
sowie Root. Fiir die Aufwertung dieser Gebiete werden wo zweckmassig qualitatssichernde
Verfahren eingesetzt.

= Schliisselareale sanieren / erneuern: Aufgrund des bestehenden Handlungsbedarfs werden
die Gebiete Bern-/Baselstrasse in Luzern sowie Meierhofli und Gerliswilstrasse in Emmen
prioritar erneuert und aufgewertet (Gebdudebestand und/oder Aussenrdaume).

= Schliisselareale transformieren: Areale, welche keine mittel- bis langerfristige Perspektive
fiir Arbeitsnutzungen aufweisen und welche heute Defizite in der Nutzungsstruktur aufwei-
sen und/oder unternutzt sind, werden zu durchmischten Gebieten weiterentwickelt. Solche
Areale befinden sich hauptsachlich im Kernraum der Agglomeration — im Hauptzentrum Lu-
zern und in den Entwicklungsrdumen Luzern Siid, Ost und Nord — sowie im Kernergdanzungs-
raum an gut mit dem OV erschlossenen Lagen. Bei der Planung und Umsetzung dieser
Schlisselareale wird der Siedlungsqualitat (architektonische Gestaltung, Aussen-/Grin-
raume, Erschliessung flir den Fuss- und Veloverkehr) eine hohe Bedeutung beigemessen.

Dies erfolgt beispielsweise mittels qualitatssichernder Verfahren.
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= Sensibilisierung der Bevélkerung: Damit die Zustimmung bei entsprechenden Planun-
gen/Projekten erhdht werden kann, wird die Anwohnerschaft der betroffenen Schlis-
selareale noch starker sensibilisiert.

Die Schlusselareale leisten einen wichtigen Beitrag zur Lenkung der zusatzlichen Einwohner

und Arbeitspldtze an gut erschlossenen Lagen. In den verschiedenen Schliisselarealen besteht

ein Potenzial von je tGber 15'000 Einwohnern bzw. Arbeitspldtzen.

S-2 Wirtschaftliche Schwerpunkte stiarken und baulich weiterentwickeln

= Die Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten werden qualitativ hochwertig weiterentwickelt. Die

Perimeter der kantonalen Entwicklungsschwerpunkte und die Nutzungsprofile werden tber-
priift und bei Bedarf angepasst. Die Abstimmung zwischen Weiterentwicklung der ESP und
vorhandener bzw. geplanter OV-Erschliessung wird vorgenommen. Prioritat haben Entwick-
lungen im unmittelbaren Umfeld von S-Bahnhaltestellen und entlang von OV-Hauptlinien
wie dem RBus.

Die vorhandenen Potenziale werden vertieft analysiert und aktiviert (u.a. Arbeitszonenma-

nagement, verstarkte Zusammenarbeit zwischen Wirtschaftsforderung und Planungsstellen).

S-3 Potenzielle Neueinzonungen an gut erschlossenen Lagen, bei ausgewiesenem Bedarf, pri-

fen

= Beiausgewiesenem liberkommunalem Bedarf werden an gut erschlossenen Lagen im bzw.

unmittelbar an das Siedlungsgebiet angrenzend Neueinzonungen gepriift'’. Im Bereich Woh-
nen ist die OV- und die FVV-Erschliessung sowie die Nahe zu Versorgungseinrichtungen rele-
vant. Bei Arbeitsplatzgebieten im Bereich Industrie/Logistik ist die Ndhe zu einem Autobahn-
anschluss von Bedeutung sowie eine angemessene OV-Erschliessung. Aus heutiger Sicht ste-

hen als potenzielle Gebiete im Bereich Wohnen/Mischnutzung die Gebiete Littauerboden in

Luzern, Schadriti an der Grenze zwischen Adligenswil und Luzern sowie Schache/Ober-
schache in Ebikon im Vordergrund. Im Littauerboden und in Ebikon sind dabei entspre-
chende Verbesserungen der OV-Erschliessung erforderlich (im Bereich Littauerboden
S-Bahnhaltestelle Ruopigen). Im Bereich Arbeiten sind es die Gebiete Emmenfeld in Emmen
und Burehof in Dierikon. Bevor solche Neueinzonungen vorgenommen werden, wird die
Nutzung der bestehenden uniliberbauten Arbeitszonen und die Verdichtung der bestehen-
den Arbeitsplatzgebiete gepruft (Arbeitszonenmanagement). Die Gebiete Schache/Ober-
schache, Burehof und einen grossen Teil des Littauerbodens und des Emmenfelds sind im

kantonalen Richtplan als Siedlungsgebiet (Reservezone) definiert.

S-4 Kiinftige Siedlungsentwicklung optimal mit dem Verkehr / den Verkehrskapazititen ab-
stimmen
= Mit der Férderung der Siedlungsentwicklung nach innen wird eine Stadt bzw. Agglomeration

der kurzen Wege unterstiitzt und somit unnotige Fahrten reduziert.

17 Seitens Stadt Luzern werden im Horizont 2035 keine Neueinzonungen gepruft.

AP Luzern | Teilstrategien



|129

= Neue Sondernutzungsplanungs- und Bauvorhaben insbesondere ab einer verkehrsrelevanten
Grosse werden nach einheitlichen Kriterien in der ganzen Agglomeration auf die bestehende
und die kiinftigen Verkehrskapazitdten abgestimmt; daraus kénnen sich Anpassungen an der
Art, Dichte und Verkehrserzeugung des Vorhabens sowie gegebenenfalls auch am Verkehrs-
system ergeben.

* Neue/angepasste verkehrsintensive Einrichtungen sollen gemass Teilrichtplan Detailhandel
von LuzernPlus (beschlossen an der Delegiertenversammlung vom 22.11.2019) in der Regel
in Agglomerationszentren oder Ortskernen, daneben an gut erschlossenen Standorten (OV:
mindestens eine Linie mit Angebotsstufe 3 gemass 6VV, nach Moéglichkeit Angebotsstufe 4)
realisiert werden. Bei Einkaufszentren > 6'000 m? Nettofliche und Fachmirkten > 10'000 m?
ist die Delegiertenversammlung bei der Standortfestlegung einzubeziehen. Die Gemeinden
kdénnen und sollen dariiber hinaus bei Bedarf lenkende bzw. verkehrssteuernde Massnah-
men anordnen.

= Die Ausgestaltung von Siedlung, Freiraum und Verkehr wird bei den Planungen und Projek-

tierungen noch integraler berlicksichtigt und vorgenommen.
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Abbildung 74: Teilstrategie Siedlung
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6.3. Landschaft

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

= Kantonale Richtplane Luzern und Schwyz: Im Kantonalen Richtplan Luzern sind unter den raumordnungspo-
litischen Zielsetzungen «Z4 Landschaft» die langfristige Sicherung der Fruchtbarkeit und Funktionsfahigkeit
der Béden, die 6kologische Aufwertung und Vernetzung von Landschaften und der Erhalt der verschiedenen
Landschaftsqualitaten festgehalten. Die richtungsweisenden Festlegungen und die entsprechenden Koordi-
nationsaufgaben im Bereich Landschaft L1, L2 und L6 enthalten diverse Vorgaben zur Biodiversitat (u.a.
schutzwuirdige Naturobjekte, Wildtierkorridore), zu den Gewassern (Sicherung Gewdasserraum bei Fliessge-
wadssern, 6ffentlicher Zugang zu den Gewadssern u.a.) sowie zur Landwirtschaft (FFF, 6kologischer Ausgleich).
Im Richtplan des Kantons Schwyz sind zu diesem Thema der RES-Leitsatz «Landschaft, Landwirtschaft, Kul-
turlandschaft und Wald» (1.10) sowie das Kapitel L «Natur und Landschaft» von Bedeutung. Die herausra-
genden Berg-, Wald-, Seen- und Naturlandschaften sowie die Landschaftsqualitat sind zu erhalten. Der Bio-
diversitat ist Beachtung zu schenken und die Aufwertung von Vernetzungskorridoren ist anzustreben.
Strategie Landschaft des Kantons Luzern: Diese Strategie aus dem Jahr 2018 liefert eine umfassende Ana-
lyse der Landschaftstypen im Kanton Luzern, legt Ziele und Handlungsschwerpunkte fest und beschreibt
mogliche Massnahmen. Wichtige Schwerpunkte aus dieser Strategie fiir die Agglomeration sind die Sied-
lungsraume zu begrenzen, in den Siedlungen attraktive Griin- und Freirdume zu schaffen, sowie die Sied-
lungsrander aktiv zu gestalten.
Biodiversitatsstrategie Kanton Luzern: In der «Strategie zur Erhaltung und Férderung der Biodiversitat im
Kanton Luzern» (2019) wird die Umsetzung der nationalen «Strategie Biodiversitat Schweiz» auf kantonaler
Ebene beschrieben und die laufenden Programme und Projekte zur Biodiversitatsforderung werden doku-
mentiert. Aufgezeigt werden sieben Handlungsfelder (z.B. «Biodiversitat im Siedlungsraum starken» als
wichtiges Handlungsfeld insbesondere in der Agglomeration) sowie 20 konkrete Massnahmen mit denen
Defizite behoben und die biologische Vielfalt mit ihren Okosystemleistungen bewahrt werden soll.
= Hochwasserschutzprojekte Kleine Emme und Reuss: Der Planungsbericht fiir Hochwasserschutz- und Rena-
turierungsprojekte an der Reuss und an der Kleinen Emme aus dem Jahr 2006 bildet die Grundlage, um das
Reusstal langfristig vor Hochwasser zu schiitzen. Die 1. Etappe der Renaturierung der Kleinen Emme wurde
2016 abgeschlossen. Zurzeit wird die 2. Etappe im Gebiet Rotewald umgesetzt. Im Herbst 2019 wurde das
Reuss-Projekt 6ffentlich aufgelegt und es werden anschliessend allfallige Einsprachen behandelt. Nach der
Bewilligung des Projekts durch den Regierungsrat wird beim Kantonsrat ein Sonderkredit fiir die Realisierung
des Vorhabens beantragt.
= Waldentwicklungsplan Region Luzern: Dieser Plan aus dem Jahr 2016 bezweckt besondere 6ffentliche In-
teressen am Wald und an den Waldwirkungen auszuweisen, die forstliche Planung mit der Gbrigen Raumpla-
nung zu koordinieren, Ziele und Prioritdaten zu definieren, die Aktivitaten im Wald auf die Nachhaltigkeit aller
Waldfunktionen auszurichten und Interessenskonflikte und Lésungswege aufzuzeigen.
Konzept Natur- und Erlebnisraum Pilatus von Luzern Plus (2017): Darin stehen Massnahmen im Kontext
von Freizeitsuchenden aus der erweiterten Agglomeration Luzern im Vordergrund. Nebst den Nutzungen im
Gebiet stehen die Konfliktvermeidung zwischen verschiedenen Interessengruppen, die Erhaltung des wert-
vollen Natur- und Lebensraumes sowie die Sensibilisierung der Bevolkerung fiir diesen Raum im Zentrum.

L-1 Freirdume im Siedlungsgebiet fiir Naherholung und Biodiversitat sichern und aufwerten
= Die Freirdume insbesondere im Kernraum und im Kernergdanzungsraum der Agglomeration
werden zu einem attraktiven Freiraumnetz ausgebaut sowie unter 6kologischen und stadtkli-
matischen Gesichtspunkten aufgewertet. Dazu gehoren insbesondere folgende Elemente:
= Schaffung und Neugestaltung von neuen Frei-/Griinrdumen im bereits bebauten Sied-
lungsgebiet mit der Umsetzung von Schllisselarealen. Dies ist von grosser Bedeutung, da
im bereits bebauten Gebiet ansonsten kaum Moglichkeiten bestehen, neuen Freiraum
zu schaffen (Eigentumsgarantie).
= Sicherung und Aufwertung von sogenannten «Griinachsen» als Beitrag zur Vernetzung
(6kologische Infrastruktur), Siedlungsattraktivitdt und Naherholung. Diese Griinachsen

kénnen auch wichtige Verbindungen fiir den FVV darstellen.
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= Hochwertige Gestaltung von Siedlungsrandern als Beitrag zur 6kologischen und zur land-
schaftlichen Qualitat sowie zur Naherholung.

= Begrinung von Verkehrsraumen.

L-2 Gewdsserraume starken und aufwerten

= Die Aufwertung der Gewdsserraume (Seeufer, Fliessgewdsser) zu attraktiven und identitats-
stiftenden Erholungsrdumen sowie als Vernetzungsachsen wird verstarkt weiterverfolgt.
Prioritar wird dies in Zusammenhang mit der Umsetzung der Hochwasserschutz- und Rena-
turierungsprojekte bei der Reuss, bei der Ron und bei der Kleinen Emme vorgenommen (z.B.
Uferweg, Aufenthaltsraume mit guter Anbindung ans Siedlungsgebiet, Querverbindungen).
Dabei ist auch das Verstdandnis bei den Erholungssuchenden fiir die Natur und fiir Lenkungs-
massnahmen zu starken und ein gutes Miteinander unter den Erholungssuchenden zu for-
dern.

= Neben den Fliessgewdssern werden 6kologische und landschaftliche Aufwertungen auch an
verschiedenen Seeuferabschnitten des Vierwaldstattersees vorgenommen (z.B. Trottlibucht,

Brutinseln Alpenquai).

L-3 Weitere Naherholungsgebiete aufwerten und Angebot erweitern

= Zur Entlastung und Ergdanzung von bestehenden und beliebten Naherholungsgebieten wie
den Gewadsserrdumen wird das Angebot erweitert und weiter differenziert. Siedlungsnahe
Erholungsgebiete wie Parke oder die Hiigelzlige mit den entsprechenden Wald- und Land-
wirtschaftsflachen werden aufgewertet und das Naherholungsangebot in Abstimmung mit
den anderen Nutzungen erweitert (z.B. im Gebiet Michaelskreuz). Verbesserungen des Zu-
gangs fur den Fuss- und/oder Veloverkehr werden vorgenommen (z.B. Realisierung einer
Fussgangerquerung im Bereich Sedelstrasse als Verbindung zwischen dem Rotsee und dem

«Landschaftspark Friedental») und die Erholungssuchenden entsprechend gelenkt.

L-4 Angebot in den regionalen Freizeitradumen abgestimmt weiterentwickeln
= |n den regional bedeutenden Freizeitraumen Eigenthal und Seebodenalp werden bei einer

Weiterentwicklung des Angebots die Anspriiche der Naherholung und die Anliegen der Land-

und Forstwirtschaft sowie die Naturwerte aufeinander abgestimmt.

L-5 Zuganglichkeit von Tourismus- und Erholungsschwerpunkten verbessern

= Besondere Anziehungspunkte fiir den Tourismus und die Erholung wie die Rigi mit der See-
bodenalp und der Pilatus mit dem Eigenthal werden mit dem OV gut erschlossen. Eine Ver-
besserung der OV- und FVV-Anbindung an die Luftseilbahnen in Kriens und Weggis wird an-
gestrebt. In Kriens wird eine Verlegung der Talstation ins Gebiet Schlund gepriift, wobei das
BLN-Gebiet Nr. 1605 Pilatus zwingend zu beachten ist. Zudem soll in dieser Gemeinde die
Verkniipfung zwischen OV und Sonnenbergbahn optimiert werden. Solche Optimierungs-

massnahmen sind auch mit allenfalls ablaufenden Konzessionen der Bergbahnen abzustim-

men.
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Abbildung 75: Teilstrategie Landschaft
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Verbleibender Handlungsbedarf fiir spdtere Generationen
= Im AP LU 5G ist der Handlungsbedarf ausserhalb der bis anhin definierten Naherholungsge-

biete zu prifen (z.B. Littauerberg) und ggf. sind entsprechende Massnahmen zu definieren.
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6.4. Gesamtverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

Kantonale Richtpldne Luzern und Schwyz: Im Kantonalen Richtplan Luzern wird in den richtungsweisenden
Festlegungen zur Gesamtverkehrspolitik (M1) festgehalten, dass der OV zur Erhéhung der Gesamtverkehrs-
kapazitat, zur Steigerung der Energieeffizienz und zugunsten der Umwelt bevorzugt wird, dem MIV der fiir
die notwendige Mobilitat erforderliche Strassenraum zur Verfligung gestellt wird und dem Fuss- und Velo-
verkehr in den Strassenraumen der notwendige Platz eingerdumt wird (Gewahrleistung Sicherheit, Erhhung
Attraktivitat). Zudem wird definiert, dass die weiteren Siedlungsentwicklungen, insbesondere in den ESP,
mit der Gesamtverkehrskapazitdt abzustimmen sind. Gemdss Kantonalem Richtplan Schwyz (Kap. V-1 Ge-
samtverkehr) werden OV, MIV und FVV als Gesamtverkehrssysteme betrachtet und aufeinander abge-
stimmt. Zudem werden Massnahme zur Erhdhung des OV- und FVV-Anteils ergriffen.
Zukunft Mobilitat Luzern: Der Kanton Luzern erarbeitet zurzeit ein Mobilitdtskonzept fir den ganzen Kan-
ton. Es soll ein neues Instrument geschaffen werden, welches die mittel- und langfristigen strategischen
Stossrichtungen und Ziele im Bereich der Mobilitat festhalt. Ausserdem sollen zentrale Massnahmen resp.
Schwerpunkte der einzelnen Regionen zur Mobilitat bereits in der kantonalen Strategie abgebildet werden.
Das Projekt «Zukunft Mobilitat Luzern» hat eine «Scharnierfunktion» zwischen dem kantonalen Richtplan
und den strategischen Festlegungen auf Ebene der verschiedenen Verkehrsmittel und bildet somit die ge-
meinsame Grundlage fiir die zuklinftigen Umsetzungsprogramme.
Gesamtverkehrskonzepte und Grundkonzepte Verkehr:
= Das GVK Agglomerationszentrum Luzern aus dem Jahr 2016 verfolgt verschiedene Ziele: Eine Kapazitats-
steigerung des Gesamtsystems Mobilitat, eine Erhohung der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteil-
nehmer, eine Attraktivitatssteigerung des OV und FVV, geniigend Platz fiir den MIV und eine Verbesse-
rung der Aufenthalts- und Lebensqualitdat im Agglomerationszentrum Luzern. Dazu werden kurzfristige
Massnahmen (Umsetzung ab 2019) und Massnahmen zweiter Prioritat, welche erst realisiert werden,
wenn diese aufgrund der Erfolgskontrolle nach der Realisierung der kurzfristigen Massnahmen als not-
wendig erachtet werden.
= Fir den Raum LuzernOst definiert das entsprechende GVK LuzernOst aufeinander abgestimmte
Massnahmen in den Bereichen OV, MIV sowie Fuss- und Veloverkehr, mit dem Ziel, nahezu den gesam-
ten Mehrverkehr aus der Bevélkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung auf Basis des heutigen Strassennet-
zes mit dem OV und FVV abwickeln zu kénnen.
= Wie im Grundkonzept Verkehr LuzernSiid aus dem Jahr 2015 festgehalten, muss die Entwicklung in die-
sem Raum mit dem bestehenden Strassennetz und den gegebenen Belastbarkeiten funktionieren. Neben
der grundsatzlichen Philosophie zeigt das Grundkonzept Gesamtverkehrsmassnahmen auf.
= Das Gesamtverkehrskonzept der Stadt Kriens von 2018 zeigt, wie die Gemeinde den Verkehr in den
nichsten 15 Jahren abwickeln méchte. Es beinhaltet 70 Massnahmen fiir Autofahrende, OV-Fahrgéste,
Velofahrende sowie Fussgangerinnen und Fussganger. Ein besonderer Fokus liegt auf dem Verkehrsma-
nagement auf den Hauptstrassen (Stabilitit, OV-Priorisierung), auf siedlungsvertriglichen Strassenréu-
men im Ortskern und in den Quartieren, auf Veloschnellrouten sowie auf nachfrageseitigen Massnah-
men zugunsten einer stirkeren Nutzung von OV und FVV. Zudem ist das Gesamtverkehrskonzept eng auf
die Siedlungsentwicklung der Gemeinde abgestimmt.
= Die aktualisierte Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern wurde 2018 durch den Grossen Stadtrat zustim-
mend zur Kenntnis genommen. Der Stadtrat fokussiert dabei auf die gegenseitige Abstimmung von Sied-
lungs-, Freiraums- und Mobilitatsentwicklung bis 2035. Mit vier strategischen Stossrichtungen verfolgt er
die Abstimmung von Siedlung und Verkehr, die Forderung flacheneffizienter Verkehrsmittel, die intelli-
gente Verkehrssteuerung sowie die Forderung des Mobilitatsbewusstseins in der Bevdlkerung. Ziel ist es,
den Anteil des MIV an der innerstadtischen Verkehrsleistung von heute 47% bis 2023 auf 41% zu redu-
zieren. Die Verkehrsbelastung am Innenstadtkordon sowie am Kordon der Stadtgrenze soll auf bzw. un-
ter den Stand von 2010 reduziert werden. Um diese Ziele und Stossrichtungen zu erreichen, sollen bis
2023 rund 150 Massnahmen aus allen Bereichen umgesetzt werden.
Strategie Mobilitatsmanagement: In der «Strategie Mobilitaitsmanagement» des Kantons Luzern aus dem
Jahr 2019 werden die Grundsatze fir das Mobilitatsmanagement im Kanton festgelegt. Gemass Strategie
fordert er mit dem Mobilitatsmanagement gemeinsam mit den verschiedenen Partnern ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten, um die Verkehrsinfrastruktur effizient zu nutzen. Das Mobilitditsmanagement soll nach
den folgenden vier Grundsatzen vorangetrieben werden: Siedlung und Verkehr abstimmen, Dachmarke eta-
blieren, Vorbildfunktion leben und Innovation fordern.
Verkehrssicherheits-Management: Kanton und Stadt Luzern unternehmen umfassende Anstrengungen, um
die Verkehrssicherheit kontinuierlich und flaichendeckend zu verbessern. Diese Strategie bleibt wichtig und
soll auch kiinftig weiter umgesetzt werden.
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GV-1: Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen

Die durch die geplante Siedlungsentwicklung hervorgerufene Mobilitdtsnachfrage soll mog-
lichst mit dem OV sowie mit dem FVV abgedeckt werden. Die Konzeption des Gesamtver-
kehrssystems wird mit bewahrten Instrumenten wie den teilraumbezogenen Gesamtver-
kehrskonzepten weiterentwickelt.

Kurz- bis mittelfristig liegt der Fokus in der Realisierung der im Rahmen der Gesamtverkehrs-
konzepte geplanten Busbevorzugungs- und Verkehrsmanagementmassnahmen und zudem
auf der Planung und Umsetzung von Gesamtverkehrsansatzen in den Bereichen Cheerstrasse
in Luzern West sowie Sprengiplatz — Sonnenplatz in Emmen.

In Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern sind mittelfristig Gesamtverkehrslo-

sungen im Umfeld des Bahnhofs Luzern anzugehen und langerfristig umzusetzen.

GV-2: Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdtsverhalten fordern

Betriebliche Mobilitdtsmanagementansatze zur Vermeidung von Verkehr bzw. zur modalen
Verlagerung durch Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl werden auf der Basis der Strategie
des Kantons Luzern definiert bzw. weiterentwickelt und umgesetzt.

Der Kanton Luzern setzt sich im Rahmen der Metropolitankonferenz Ziirich dafiir ein,
Massnahmen zur Brechung der Verkehrsspitzen zu prifen und nach Moglichkeit umzuset-
zen.

Die Agglomerationsgemeinden richten ihre Parkierungsreglemente nach der angestrebten
Verlagerung der Mobilitatsnachfrage vom MIV auf flacheneffizientere Verkehrsmittel aus.
Bei grosseren Bauvorhaben verlangen die Gemeinden ein Mobilitdtsmanagement inkl. Aus-
sagen zur Parkplatzbewirtschaftung (in Mobilitatsstrategie Stadt Luzern bereits festgelegt).
Dabei ist auch die Sensibilisierung der Bevolkerung von Bedeutung.

Kanton und Gemeinden unterstiitzen Konzepte im Bereich Sharing und Mobility-as-a-Service

(Maa$), sofern diese einer effizienteren Verkehrsabwicklung dienen.

GV-3: Stabilitdt des Verkehrs mittels Verkehrsmanagement erhalten

Die Verkehrsmanagementmassnahmen aus der 1. bis 3. Generation sowie das in den GVK
Agglomerationszentrum, Luzern Ost und im Grundkonzept Verkehr Luzern Siid vorgesehene
Verkehrsmanagement (abgestimmte Steuerung bzw. Koordination Lichtsignalanlagen inkl.
Busbevorzugung und einzelne Busspurabschnitte) und der ESP Luzern Nord inkl. regionaler
Richtplan werden konsequent umgesetzt, um Uberlastungen und negative Auswirkungen
(Stau usw.) zu minimieren.

Der Kanton, vertreten durch die Dienststelle vif, erarbeitet zurzeit einen Projektauftrag, die
Organisation und ein Pflichtenheft zum Verkehrssystem-Management in der Agglomeration
respektive dem Kanton. Dabei ergeben sich Abstimmungsbediirfnisse, Strategien, Ziele und
Massnahmen aus den Interessen der verschiedenen Verkehrsteilnehmenden, der Bevolke-

rung und den Partnern Bund, Kantone und Gemeinden.
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GV-4: Verkehrssicherheit erh6hen und Unfallschwerpunkte sanieren

Die Verkehrssicherheit wird kontinuierlich und flaichendeckend erhéht. Im Rahmen des kan-
tonalen Monitorings erkannte USP auf Kantons- und Gemeindestrassen werden bei der
nachsten sich anbietenden Gelegenheit beseitigt oder entscharft. Dies betrifft beispielweise
die bereits geplante Knotenumgestaltung auf der K33 in Malters.
Die Stadt Luzern strebt in ihrer Mobilitatsstrategie eine umfassende, flichendeckende Ver-
kehrssicherheitspolitik an und formuliert entsprechende Ansatze (beispielhafte Auflistung):

= Lenkung des MIV auf das Uibergeordnete Netz

= Sanierung von Unfallschwerpunkten und Fussgangerstreifen (z.B. Steghof, bereits reali-

siert)

= Praventionskampagnen lancieren
Ein besonderes Augenmerk gilt den vier Unfallschwerpunkten im Kernraum (Luzern/Em-
men), welche lber die letzten Jahre immer unter den zehn schwersten USP rangierten. Es
handelt sich dabei um hoch belastete Knoten, eine Sanierung muss deshalb sowohl den As-
pekt der Verkehrssicherheit als auch denjenigen des Verkehrsflusses umfassen. Im Hinblick
auf Qualitat und Sicherheit des FVV sowie der mangelnden Stadtvertraglichkeit weist zudem
die Achse Zentralstrasse-Schlossberg einen besonders hohen Handlungsbedarf auf.
Verkehrsberuhigte Zonen werden in den Wohnquartieren zur Erhéhung der Sicherheit und
Senkung der Larmimissionen moglichst tiber den ganzen Agglomerationsperimeter umge-
setzt.
Von der angestrebten Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV auf andere Verkehrsmit-

tel wird flachendeckend eine positive Auswirkung auf die Verkehrssicherheit erwartet.

GV-5: Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich gestalten

Verkehrsreiche Strassenraume im Agglomerationszentrum und in Quartierzentren (z.B. Bun-
desstrasse zwischen Obergrundstrasse und Bundesplatz) werden, wie in der Mobilitatsstra-
tegie der Stadt Luzern festgehalten, mit verstarkt siedlungsorientierter Ausrichtung umge-
staltet und hinsichtlich ihres Temporegimes tberprift.

Durch Umgestaltung von Ortsdurchfahrten und anliegenden Strassenziigen in der Stadt Lu-
zern, in der Stadt Kriens, in Emmen und in Inwil, wird deren Trennwirkung fiir den FVV redu-
ziert. Dabei prift der Kanton Luzern bei entsprechendem Antrag der Gemeinden Tempo 30
als mogliche Massnahme. Langfristig ist auch in den Gbrigen Agglomerationsgemeinden eine
siedlungsvertragliche Gestaltung der Ortsdurchfahrten vorgesehen. Im stadtischen Raum
wird durch die Installation von Schattenspendern und durch Begriinung eine auf ein intaktes
stadtisches Mikroklima ausgelegte Aufwertung der Strassenrdume angestrebt.

Die Umsetzung der Verkehrsberuhigung von weiteren Quartierstrassen in der Stadt Luzern
und in der Stadt Kriens sowie in Emmen, Ebikon, Rothenburg, Root und Kiissnacht wird vor-
angetrieben.

Die Autobahn A2 in der Stadt Kriens soll so weit als moglich und sinnvoll in zweckmassiger
Art und Weise Gberdacht werden. Dazu besteht das Regelwerk Luzern Sid (beinhaltet einen
regionalen Teilrichtplan und ein Konzept) mit entsprechenden Aussagen im Kapitel «D8 Den

Autobahnraum ortsvertraglich gestalten».
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Abbildung 76: Teilstrategie Gesamtverkehr

4
3
P
s

-
u‘,
1 v
J Ll
~ / o ’
~3 { e '
Sea q W/
~ D%/ \
’ o
) ’ 0y A \
\ ’ b \
e )
1 ’,’ *," 9 b
1 o 0,570 ( RS
1 - *, U \
N . Cf 2 P )
S N s X
Y 24 e { 2
Y g” 4 Pt 4
=< . K ¥
.
Fe 250 ,
» ) od s
P A
A g > . ’
. ",
” v

Agglomerationsprogramm Luzern

Teilstrategie Gesamtverkehr

L
. . . Orientierend
Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln

und umsetzen
==
LI )

Verkehrsmanagement

Bahnlinien

~———— Kantonsstrassen
A Verkehrssicherheit und Sanierung von Unfallschwerpunkten

Siedlungsvertragliche Strassenraumgestaltung

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen

= Folgende Elemente, welche zur Teilstrategie Gesamtverkehr gehoren, weisen heute eine

noch zu geringe Planungsreife auf, damit konkrete Massnahmen im Rahmen des AP LU 4G

aufgezeigt werden kdénnen. Diese werden in spateren AP-Generationen wieder thematisiert
= Luzern, Achse Bahnhof - Lowenplatz

= Luzern, OV- sowie Fuss- und Velo-Korridor Inseli bzw. Résslimatt

= Umgestaltung Ortsdurchfahrten inkl. oder Umsetzung T30 (Meggen, Root, Udligenswil)

= Gesamtverkehrsmassnahmen und flankierende Massnahmen fiir die Verkehrsabwicklung

wahrend der Bauzeit der Grossprojekte Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern sind bis zur

Erarbeitung des AP LU 5G zu definieren und anschliessend rechtzeitig umzusetzen.
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6.5. Offentlicher Verkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

Kantonale Richtpldne Luzern und Schwyz: Im Kantonalen Richtplan Luzern wird in den richtungsweisenden
Festlegungen zur Gesamtverkehrspolitik (M1) und zum 6ffentlichen Verkehr (M5) definiert, dass der OV zur
Erhéhung der Gesamtverkehrskapazitat, zur Steigerung der Energieeffizienz und zugunsten der Umwelt be-
vorzugt wird. Die Koordinationsaufgaben zum OV betreffen insbesondere die Einbindung der Zentralschweiz
in das regionale, nationale und internationale Verkehrssystem (M5-1), den Durchgangsbahnhof (M5-2), neue
S-Bahnhaltestellen (M5-3), OV-Verkniipfungspunkte in Agglomerationszentren (M5-4) und das Verkehrsma-
nagement bzw. die Busbeschleunigung auf den Hauptachsen (M5-5). Gemdss Kantonalen Richtplan Schwyz
(RES-1.8 und V-3 Offentlicher Verkehr) wird die Attraktivitat des OV sichergestellt und eine gute Vernetzung
der einzelnen Transportketten geférdert. Eine Verbesserung des Modal Splits zugunsten des OV wird ange-
strebt. Die aktuelle Erschliessungsqualitdt muss mindestens erhalten bleiben. Angebotsverbesserungen wer-
den dort vorgenommen, wo ein Nachfragepotenzial vorhanden oder zu erwarten ist.

Ausbauschritte Bahninfrastruktur: Fiir den Ausbau der Bahninfrastruktur hat das Parlament 2019 die Inve-
stitionen flr den Bahn-Ausbauschritt 2035 (STEP AS 2035) bewilligt. In der Agglomeration Luzern sind bis auf
den Ausbau des Bahnhofs Ebikon keine Investitionen vorgesehen, hingegen wird der Ausbau des Zimmer-
berg-Basistunnels 2 die Verbindungen zwischen Luzern, Ebikon und Ziirich verbessern (teilweise auf Kosten
anderer Verbindungen) und Infrastrukturergdanzungen auf der Zentralbahn erméglichen die Einfihrung von
Halbstundentakten Richtung Engelberg und Interlaken.

Die Projektierung des Durchgangsbahnhofs Luzern ist Gber den Ausbauschritt 2025 finanziert. Die Realisie-
rung des DBL inkl. erganzender Massnahmen (u.a. Ausbau Bahnhof Emmenbriicke) wird im Rahmen des
nachsten Ausbauschritts erwartet.

Die Erschliessung der Agglomeration mit zusatzlichen S-Bahn-Haltestellen ist im Kontext des gesamten OV-
Angebots und den grossraumigen Auswirkungen und den sich bietenden Zielkonflikten zu priifen.
OV-Bericht Kanton Luzern: Gemiss dem Gesetz iiber den 6ffentlichen Verkehr (6VG) legt der Regierungsrat
dem Kantonsparlament alle vier Jahre eine OV-Strategie in Form des OV-Berichtes vor. Mit dieser Strategie
werden die Grundlagen fiir die mittel- und langfristige Entwicklung des OV und damit zur Bewaltigung des
prognostizierten Verkehrswachstums im Kanton Luzern geschaffen. Der dritte und damit aktuelle OV-Bericht
bezieht sich auf die Periode 2018 bis 2021. Der vierte OV-Bericht 2022 bis 2025 befindet sich zurzeit in Erar-
beitung.

OV-Strategie 2030 Kanton Schwyz: Diese zeigt, welche Entwicklungen und Massnahmen lingerfristig nétig
sind, damit der OV seinen Anteil zur Sicherung der zukiinftigen Mobilitit im Kanton Schwyz leisten kann. Ziel
ist es, einen liberproportionalen Anteil der erwarteten zusatzlichen Nachfrage mit dem OV abzudecken.
AggloMobil 4: Das Konzept AggloMobil 4 zeigt auf, wie sich der 6ffentliche Verkehr in der Stadt und Agglo-
meration Luzern bis 2027 weiterentwickeln soll. AggloMobil 4 beruht auf den vier Pfeilern von AggloMobil
due bzw. tre: Bus mit S-Bahn verkniipfen, Kapazitaten ausbauen, Buslinien vernetzen und Zuverlassigkeit
verbessern. Im Rahmen von AggloMobil 4 liegt der Fokus auf dem weiteren Ausbau des RBus-Netzes und auf
der besseren Vernetzung (Optimierung Umsteigepunkte, neue Tangentiallinien). Klar aufgezeigt wird auch
die Notwendigkeit der raschen Umsetzung der in den letzten AP vorgesehenen, jedoch verzogerten, Busbe-
vorzugungsmassnahmen.

E-Bus-Strategie VVL: Ziel der E-Bus-Strategie ist, dass bis 2040 nahezu alle Busse mit erneuerbaren Energien,
emissionsfrei und effizient verkehren. Hierzu soll einerseits das Trolleybusnetz zum Batterie-Trolleybusnetz
weiterentwickelt werden, wobei das Fahrleitungsnetz als Lade-Infrastruktur bestehen bleibt. Andererseits
werden Dieselbusse sukzessive durch Depotlader-Batteriebusse ersetzt, wobei eine flachendeckende Um-
stellung erst ab ca. 2030 zu erwarten ist.

OV-1 Bahninfrastruktur ausbauen

Die Kapazitatserhohung im Bahnknoten Luzern inklusive seiner Zulaufstrecken hat héchste
Prioritat. Der Bahnhof Luzern wird mit dem Ausbau zum Durchgangsbahnhof inkl. ergédnzen-
der Massnahmen wie z.B. erforderliche Abstellanlagen als wichtiger Knoten im regionalen
und nationalen Bahnverkehr massgeblich gestarkt.

Bis zur Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs sind kaum noch Verbesserungen auf der

Schiene moglich. Gesichert ist im nationalen Bahnausbauschritt 2025 der 30’-Takt Luzern—

AP Luzern | Teilstrategien



|139

Sursee—Zofingen—Bern (wird voraussichtlich 2032 als Umwidmung einer stiindlichen Verbin-
dung Luzern—Basel realisiert). Ab 2025 wird der RE Luzern-Olten dank Doppelstockziigen mit
erhohter Kapazitat verkehren. Zudem sind HVZ-Ziige Luzern-Sursee in Planung. Mit dem Zim-
merberg-Basistunnel Il im Ausbauschritt 2035 wird ein Kapazitatsausbau zwischen Luzern —
Zug — Zurich moglich (15’-Takt IR/RE). Mit Infrastrukturergdnzungen auf der Zentralbahn
wird zudem der Halbstundentakt nach Engelberg und Interlaken méglich.

= Die Zentren der Entwicklungsrdume Luzern Ost, Luzern Nord und ggf. Luzern Sid sollen mit
Uberregionalen Produkten (IR/RE) zusatzlich erschlossen werden. Deshalb wird im Kernraum
die Leistungsfahigkeit der Bahnhaltestellen Emmenbriicke und Ebikon ausgebaut werden.

= Die Bahnerschliessung in der Region Luzern soll im Agglomerationszentrum Luzern mit Inbe-
triebnahme des DBL mit neuen S-Bahnhaltestellen verbessert werden (Steghof, Ruopigen,
Gutsch/Kreuzstutz und evtl. Paulusplatz). Das sich stark entwickelnde Gebiet Horw Siid
(Campus Hochschule Luzern, Wohn- und Arbeitsgebiete, Sportanlagen) soll ebenfalls mit ei-
ner neuen Haltestelle besser erschlossen werden. Diese Neuerschliessungen sowie eine all-
fallige Anpassung der S-Bahnhaltestellen im nordlichen Rontal sind bei Vorliegen robuster
Angebotskonzepte bezliglich ihrer lokalen, regionalen und ggf. nationalen Wirkungen und

der resultierenden Zielkonflikte zu priifen.

Abbildung 77: Bahnangebot 2035

in Richtung

Lenzby
enaburg in Richtung

2ug / Ziirich

in Richtung

Sursee / Olten /
Bern / Basel in Richtung

Arth-Goldau / Erstfeld /

Lugano / St.Gallen

Gisikon-Root
Immensee
Rothenburg

Rothenburg Dorf
Buchrain

Malters @ Littau
in Richtung
Langnau / L h

Luzern Allmend/Messe

Kriens Mattenhof Bahnangebot 2035
Agglomeration Luzern

Horw

mm—  B5hn im 30-Minuten Takt
mm— Bahn im 60-Minuten Takt
" Verkehrt nur zeitweise

OO Haltestelle

Quellen: STEP AS2035, Verkehrsverbund Luzern, SBB

_ in Richtung
in Richtung Stans / Engelberg
Sarnen / Interlaken Ost

Quelle: STEP 2035/SBB

Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern mit gleichzeitiger Einbindung der Linie nach Kiissnacht
werden neue Durchmesserverbindungen zwischen den Korridoren Luzern West/Bern/Ol-
ten/Seetal und den Korridoren Zirich/Kiissnacht/Tessin moglich. Dabei sind verschiedene Ver-
knipfungsvarianten denkbar, welche im Rahmen der Angebotskonzepte mit Blick auf verschie-

dene Einflussgréssen zu prifen sind.
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Abbildung 78: Mogliche Durchbindungen beim Knoten Luzern im Horizont DBL
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Da der Horizont des DBL lingerfristig ist, wird in der Teilstrategie OV des Agglomerationspro-
gramms der Fokus bis zur Realisierung dieses Gibergeordneten Schliisselprojekts auf folgenden
zum langerfristigen Bahnausbau aufwartskompatiblen Stossrichtungen gelegt: Starkung der
Verkniipfungspunkte (OV-2) und Ausbau des Busnetzes in der Kernagglomeration (OV-3 und
Ov-4).

OV-2 Multimodale Verkniipfungen stirken

= Im Kern- und Kernerganzungsraum der Agglomeration liegt der Fokus auf der Verkniipfung
zwischen OV — OV bzw. zwischen Grobverteiler (Bahn) und Feinverteiler (Bus). Bei solchen
Verknilpfungspunkten stehen in genligend hoher Anzahl gedeckte Veloabstellplatze,
Sharing-Angebote (insb. Bikesharing) und E-Ladestationen zur Verfiigung. Die direkte und
attraktive Erreichbarkeit der multimodalen Verknlpfungspunkte mit dem Velo und zu Fuss
ist mit einem engmaschigen Wegnetz sicherzustellen.

= Bei den Verkniipfungspunkten werden primar die bereits beschlossenen, jedoch zum Teil
verzégerten Massnahmen bei den S-Bahnhaltestellen Ebikon, Horw, Kriens Mattenhof, Em-
menbriicke Gersag, Rothenburg Station und Littau umgesetzt. Mittel- und langerfristig (spa-
testens im Horizont DBL) soll zudem die Situation bei den S-Bahn-Haltestellen Waldibriicke
sowie Verkehrshaus (zusammen mit Bushaltestellen Briiel/Brielstrasse/Verkehrshaus) ver-
bessert werden.

= Um beim Bahnhof Luzern den 6ffentlichen Verkehr leistungsfahiger und attraktiver zu ma-

chen, ist die Infrastruktur fir den Busverkehr zu optimieren (Durchmesserperrons).
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= Bei den Busumsteigepunkten soll im und am Rande des Agglomerationszentrums Luzern die
Situation bei den Bushaltestellen Luzernerhof, Eichhof und Briielstrasse/Verkehrshaus/Bruel

und Schlossberg fiir die Nutzer optimaler ausgestaltet werden.

OV-3 RBus-Netz ausbauen

= Der Einsatz des RBusses als leistungsfahiges Transportgefass und als «Tram von Luzern» wird
im Kernraum der Agglomeration ausgebaut. Das heutige RBus-Netz mit den Linien «Obernau
— Bahnhof Luzern — Ebikon», «Bahnhof Luzern — Emmenbriicke Sprengi» und «Hirtenhof —
Luzern Bahnhof — Wiirzenbach» wird bis 2025 durch den Linienast «Littau Tschuopis — Lu-
zern Bahnhof» erganzt. Zusatzlich steht eine Durchbindung der Linie 19 (mit Batterie-Trolley-
bussen) vom Friedental bzw. von Emmenbriicke iber das Kantonsspital mit der Linie 8 nach
Hirtenhof im Vordergrund (siehe nachfolgende Abbildung). Zweckmadssig scheint zudem ein
OV-Korridor zwischen Luzern Bahnhof und dem Tribschengebiet via Inseli (bis Inbetrieb-
nahme DBL, um den Platzbedarf der wendenden Busse infolge moglicher Installationsplatze
zu minimieren) bzw. via Entwicklungsgebiet Résslimatt (nach Inbetriebnahme DBL) fir die
zusatzliche Verknupfung von Radial- zu Durchmesserlinien und fir die innerstadtische Er-
schliessung des Entwicklungsgebiets Rosslimatt und Tribschen.

= Teil des RBus-Konzepts sind nicht nur kapazitatsstarke Fahrzeuge, sondern auch ein héherer
Bevorzugungsstandard mit dem Anspruch dhnlicher Reisezeiten zwischen HVZ und NVZ. Eine
solche Bevorzugung wird im Bereich Schachenweid in Ebikon bis zur Stadtgrenze Luzern fir
die RBus-Linie 1 «Obernau — Bahnhof Luzern — Ebikon» sowie im Bereich Grenzhof — Tschuo-
pis in Luzern fir die RBus-Linie 3 «Littau Tschuopis — Luzern Bahnhof — Wiirzenbach» reali-
siert. Bevorzugungsmassnahmen sind auch auf der Friedental- und Spitalstrasse fir die
RBus-Linie 8/19 erforderlich. Hierbei sind, statt der Behebung punktueller Engpasse, Korri-
dorbetrachtungen vorzunehmen, um eine maximale Wirkung zu erzielen. Solche Busbevor-
zugungen dienen neben dem RBus auch weiteren Buslinien in der Agglomeration (siehe OV-
4).
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Abbildung 79: Netzelemente fiir den Zielzustand AggloMobil 4
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Rot: RBus-Linien; blau: neue Durchmesserlinie 19; orange: Verldngerung Linie 4 Richtung Mattenhof

Quelle: VVL, AggloMobil 4

OV-4 Ergidnzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten

Zunéachst werden die bereits beschlossenen, aber verzégerten Buspriorisierungen konse-
guent umgesetzt.

Zudem wird im Rahmen des AP 4G der Handlungsbedarf in den Bereichen Autobahnan-
schluss A2 in Rothenburg bzw. A2 in Emmen Nord bzw. A14 in Buchrain entscharft.

Mit den zusitzlichen Durchmesser-Haltekanten am Bahnhof Luzern und ggf. mit einem QV-
Korridor Inseli/Rosslimatt (siehe Teilstrategie GV) werden Radiallinien zu Durchmesserlinien
verknlipft und so die betriebliche Effizienz und die Vernetzung der Agglomeration verbes-
sert.

Neue Tangentiallinien werden geprift (z.B. Kriens — Malters) und bei entsprechendem Po-
tenzial eingefiihrt.

Die Trolleybuslinie 4 wird bis ZihImattweg-Mattenhof verlangert.
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Lupe «Busbevorzugung» im Hinblick auf AP LU 5G

Im Bereich Busbevorzugung ist einerseits die Umsetzung der Massnahmen aus den AP LU 1 bis 3G zu forcieren
und die Umsetzung der Massnahmen aus dem AP LU 4G anzugehen. Andererseits ist das Thema unter Berick-
sichtigung der Ubergeordneten Planungen und neuer Rahmenbedingungen wieder konzeptionell anzugehen.
Mit der Umsetzung des Bypasses und des Durchgangsbahnhofs Luzern werden Spielraume auf dem Strassen-
netz in der Stadt und Agglomeration Luzern geschaffen, welche konsequent fiir die Busbevorzugung (sowie
Massnahmen zugunsten des Fuss- und Veloverkehrs) genutzt werden sollen.

Bis zur Erarbeitung des AP LU 5G ist ein Konzept zur Zuverldssigkeit des Bussystems im Agglomerationskern
von Luzern, abgestimmt auf die Ubrigen Verkehrsmittel zu erarbeiten. Wichtige Inhalte des Konzepts sind:

= Vertiefung der Bestandsaufnahme mit den bisher umgesetzten Massnahmen und den aktuellen Problem-
stellen auf Basis der Erkenntnisse von AggloMobil 4 und dem AP LU 4G

Analyse des Hauptstrassennetzes bzgl. Auslastung und Knotensteuerungen

Ergdnzung einer zukunftsgerichteten Sicht mit der geplanten Siedlungsentwicklung und Verkehrsmodellaus-
wertungen

Berucksichtigung bzw. Antizipation der Bauphasen von Bypass und Durchgangsbahnhof, mit dem Anspruch
eines jederzeit zuverldssigen Busbetriebs

Basierend auf diesen Analysen: Ausarbeitung eines Buspriorisierungskonzepts mit konkreten Massnahmen
(offener Massnahmenfacher: bspw. bauliche, elektronische, zeitliche Busspuren, Fahrbahnhaltestellen, Ver-
legung von Bushaltestellen in Knotenbereichen, Anpassung LSA-Steuerung, betriebliche Massnahmen usw.)
inkl. einer Priorisierung und Etappierung dieser Massnahmen im Rahmen einer korridorbezogenen, zusam-
menhdngenden Sicht von den Start- bis zu den Endhaltestellen (d.h. inkl. allfalliger Synergien oder Riick-
kopplungen zwischen den einzelnen Teilmassnahmen)

Aufzeigen der Wirkungen der definierten Massnahmen auf den 6V-Betrieb im gesamten Korridor, auf das
Gesamtverkehrssystem und auf die weiteren Verkehrsteilnehmenden

Integraler Bestandteil dieses Konzepts ist eine Weiterentwicklung und Erganzung des GVK Agglomerations-
zentrum Luzern mit einem Dosierungskonzept auf den Hauptachsen als mogliche flankierende Massnahmen

zum Bypass

Vertiefung der Massnahmen mit hoher Prioritat bis auf Stufe Vorprojekt als A-Massnahmen fiir das AP LU
5G. Diese Massnahmen sollen ihre Wirkung nicht nur fir den «Normalbetrieb» entfalten, sondern auch fiir
die bzgl. Verkehrsabwicklung wohl sehr herausfordernde Bauzeit der Grossprojekte Bypass und Durchgangs-
bahnhof Luzern.

Das Konzept ist mit dem Entscheid des Kantonsrats von Mitte 2021 zum Planungsbericht der Uberpriifung der
Spange Nord / Reussportbriicke sowie mit den Gesamtverkehrsmassnahmen und flankierenden Massnahmen
fiir die Verkehrsabwicklung wahrend der Bauzeit der Grossprojekte Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern
abzustimmen.

In der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist der Umsetzungsstand der Busbevorzugungsmassnahmen der
verschiedenen Generationen AP LU in Relation zum RBus-Netz (Zustand 2027) und weiteren Bushauptkorri-
dore. Es ist ersichtlich, dass zahlreiche in den AP LU 1G bis 3G vorgesehene Massnahmen noch auf ihre Umset-
zung warten und diese zusammen mit den im AP LU 4G vorhandenen und den fiirs AP LU 5G vorzusehenden
Massnahmen die heutigen Schwachstellen bei den Reisegeschwindigkeiten und der Busbevorzugung zu I6sen
vermogen.
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Abbildung 80: Umsetzungsstand der Busbevorzugungsmassnahmen der verschiedenen Generationen AP LU
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OV-5 Umweltfreundliche Busflotte ausbauen

= Gemass E-Bus-Strategie des VVL wird das RBus-Netz als Teil des Batterie-Trolleybusnetzes
betrieben, wofiir einerseits punktuell Anpassungen am Fahrleitungsnetz notwendig sind, an-
dererseits dank leistungsfahiger Batterien der Verzicht auf zusatzliche Fahrleitungsab-
schnitte bzw. die Verkniipfung von bisherigen Diesel- mit Trolleybuslinien moglich wird.

= Gemadss dieser Strategie wird neben dem RBus-Netz auch das weitere Trolleybusnetz zum
Batterie-Trolleybusnetz mit den entsprechenden nétigen Anpassungen weiterentwickelt
(siehe OV-3). Die Dieselbuslinien werden zudem mittel- und ldngerfristig mit Depotlader-Bat-
teriebussen (grosse Batterie mit Nacht- und ggf. Zwischenladung tagsiiber im Depot) ausge-

ristet, wofilir Ladeinfrastrukturen in den Busdepots notwendig sind.

OV-6 Fernbusterminal ausgestalten
= Ein Standort fir einen Fernbusterminal mit geniigend Haltekanten an zentrumsnaher Lage
sowie mit guter Anbindung an Bahn/Bus sowie an einen Autobahnanschluss wird gesucht

und umgesetzt.
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Abbildung 81: Teilstrategie Offentlicher Verkehr

Agglomerationsprogramm Luzern

Teilstrategie 6ffentlicher Verkehr L

Bahninfrastruktur ausbauen
. Bahnknoten Luzern starken

xmom Durchgangsbahnhof Luzern

RBus-Netz ausbauen und ergdnzendes Busnetz stirken und
zuverldssig ausgestalten

=== Ast neu als RBus / verldngerte Linie

== Buspriorisierung
<+ O Neue S-Bahnhaltestelle / Ausbau bestehende Haltestelle

e Taktverdichtungen Fernverkehr Fernbusterminal ausgestalten

Taker dichitingan's-Bahi = Fernbusterminal (Lage noch unbestimmt)

O Halt tiberregionaler Produkte (IR/RE) Orientierend

Bestehende RBus-Aste

Multimodale Verkniipfungen stérken

Bestehender multimodale Verkniipfungspunkt
Fokus Bahn - Bus

®  FokisBiELB " Kernraum der Agglomeration
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Kernerganzungsraum der Agglomeration
Agglomerationsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion

Landlich gepragter Agglomerationsraum

2 : : Betrachtungsperimeter

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spdtere Generationen

Folgende Elemente der Teilstrategie OV weisen heute eine noch zu geringe Planungsreife auf,
um konkrete Massnahmen im Rahmen des AP LU 4G aufzeigen zu kdnnen. Diese Elemente sind
planerisch anzugehen bzw. weiterzutreiben und werden in spateren AP-Generationen wieder

thematisiert:
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= Die Ausgestaltung des Bahnhofs Emmenbricke als multimodale Drehscheibe hangt mit dem
Ausbau des Bahnhof Emmenbriicke zusammen (nationale Planung).

= Die Aufwertung der Umsteigepunkte Bus — Bus im und am Rande Agglomerationszentrum,
u.a. Brielstrasse/Briiel/Verkehrshaus, Luzernerhof, Eichhof, Schlossberg ist zu konkretisie-
ren, inkl. weitere Mini-Hubs im ganzen Agglomerationsperimeter. Mini-Hubs sind ergan-
zende Punkte zur Vernetzung von kollektiven Mobilitdtsangeboten wie OV (i.d.R. Bushalte-
stelle), Bikesharing und Carsharing abseits der grosseren Mobilitatsdrehscheiben (i.d.R.
Bahnhofe). Ziel ist es, moglichst kurze und direkte Umsteigewege mit moglichst geringer An-
zahl zu querender Strassen bzw. Spuren, moglichst kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
sowie attraktive Haltestellen mit vergleichsweise komfortablen und wetter-geschiitzten
Wartebereichen zu erreichen.

= Konsequente Busbevorzugungsmassnahmen insbesondere im Innenstadtbereich sind zugun-
sten einer hoheren Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit des Busnetzes — vor allem RBus —
zu konkretisieren. Dazu gehort die Erarbeitung eines Konzepts zur Zuverlassigkeit des Bussy-
stems im Agglomerationskern von Luzern, abgestimmt auf die librigen Verkehrsarten inkl.
der Ableitung von Massnahmen im Hinblick auf das AP LU 5G (siehe auch Lupe «Busbevorzu-
gung»).

= Zusatzliche S-Bahn-Haltestellen im Agglomerationsbereich sind im Rahmen des Aus-
bauschritts 2040/45 bzw. des DBL zu priifen. Ebenso ist die Aufteilung der heutigen S-Bahn-
Haltestelle Gisikon-Root in zwei S-Bahn-Haltestellen Gisikon und Root-Dorf sowie eine neue
S-Bahnhaltestelle Fann zu prifen.

= Fir einen neuen Fernbusterminal bestehen momentan noch keine konkreten Lésungen bzw.

Massnahmen; diese sind im Hinblick auf das AP LU 5G zu erarbeiten.
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6.6. Motorisierter Individualverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

Kantonale Richtpldne Luzern und Schwyz: Fiir die Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr sind insbe-
sondere die Zielsetzungen und Koordinationsaufgaben aus dem kantonalen Richtplan (Stand 2015) zu beach-
ten. Die entsprechenden Festlegungen kénnen wie folgt zusammengefasst werden:
= Der fir die notwendige Mobilitat erforderliche Strassenraum wird dem MIV zur Verflugung gestellt (Kapi-
tel M1), gleichzeitig soll der 6ffentliche Verkehr auf dem Strassennetz bevorzugt werden. Verkehrsma-
nagement und Mobilitdtsmanagement (Koordinationsaufgaben M1-1 und M1-2) dienen dazu, das vor-
handene Netz sicher, leistungsfahig und umweltvertraglich zu betreiben und das Verkehrsverhalten der
Bevolkerung zu optimieren.
= Der Kanton setzt sich dafiir ein, dass die Funktion der Nationalstrassen als Grunderschliessung gewahr-
leistet bleibt, auch zur Anbindung der kantonalen Entwicklungsschwerpunkte (Kapitel M2). Um diese
Funktion zu erhalten, braucht es den Bypass A2 inklusive der flankierenden Massnahmen (Koordinati-
onsaufgabe M2-1).
= Die Funktionalitat des kantonalen Strassennetzes soll primar mit qualitativen Verbesserungen und Sub-
stanzerhaltung erhalten werden, Neuanlagen sind nur zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur wirk-
samen Entlastung von Wohn- und Zentrumsgebieten in Betracht zu ziehen (Kapitel M3). Ortsdurchfahr-
ten sind gleichermassen auf die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmenden und auf die verschiedenen
Funktionen (Durchleiten, Erschliessen) auszurichten und sollen gestalterisch ins Umfeld integriert wer-
den (Koordinationsaufgabe M 3-3).
Gemass Kantonalem Richtplan Schwyz (RES-1.7 Strassenverkehr, Kapitel V-2 Strassen) ist eine Strasseninf-
rastruktur zur Verfligung zu stellen, die fiir die erwartete Entwicklung erforderlich ist. Als Grundlage sind
zusammen mit den Gemeinden Gesamtkonzepte zu erarbeiten. Mit punktuellen Massnahmen sollen die
Engstellen im Strassennetz behoben werden. Konfliktstellen in den Agglomerationsraumen haben eine
hohe Prioritat.
Bauprogramm Kantonsstrassen des Kantons Luzern: Das Bauprogramm Kantonsstrassen wird vierjahrlich
neu aufgelegt und durch den Kantonsrat beschlossen. Das aktuelle Programm (2019-2022) enthalt Massnah-
men zur Weiterentwicklung der Kantonsstrassen und ist auf die verschiedenen Gesamtverkehrsplanungen in
den Teilrdumen sowie auf die Massnahmenliste aus dem AP 3G abgestimmt.
Strassenbauprogramm Kanton Schwyz: Dieses wird alle zwei Jahre aktualisiert und legt die Strassenbaupro-
jekte fir eine Periode von 15 Jahren fest. Es fallt in die Zustandigkeit des Regierungsrates und wird dem Kan-
tonsrat periodisch zur Kenntnisnahme vorgelegt. Das Strassenbauprogramm ist ein Planungsmittel des Re-
gierungsrates des Kantons Schwyz.

Um das Zukunftsbild zu erreichen und um dem in Kapitel 5.5 dargestellten Handlungsbedarf zu

begegnen, werden, abgestimmt auf die vorangehend beschriebenen bestehenden kantonalen

Festlegungen, die folgenden strategischen Stossrichtungen definiert.

MIV-1: Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfihig erhalten

= Durch die Gbergeordnete Schliisselmassnahme Bypass Luzern werden der Transitverkehr (->

Bypass) und der regionale Quell-/Zielverkehr (-> Stadtautobahn) im Kernbereich der Agglo-
meration entflochten. Dadurch kann gewahrleistet werden, dass der nicht auf andere Ver-
kehrsmittel verlagerbare Strassenverkehr weiterhin auf dem tGbergeordneten Netz kanali-
siert werden kann. Das Potenzial fir die Umwidmung der bestehenden A2 zur Stadtauto-
bahn muss konsequent genutzt und im Rahmen des Nationalstrassennetzes gesichert wer-
den. Dazu gehoren eine bessere stadtebauliche Integration des Anschlusses Kasernenplatz
sowie evtl. die Nutzung der Stadtautobahn fiir zusatzliche Buslinien.

Durch das kantonale Anschlussprojekt im Zusammenhang mit dem Bypass (Stadtautobahn-
Anschluss Luzern-Lochhof und Reussportbriicke) werden heute besonders stark belastete

Abschnitte im Norden der Stadt Luzern sowie der Seetalplatz in Emmen entlastet. Abbildung

AP Luzern | Teilstrategien



148|

82 zeigt schematisch die voraussichtlichen zuséatzlichen Verlagerungen auf. Weil der neue
Vollanschluss Lochhof auch von/nach Stiden auf die A2 anschliesst, kann die Kantonsstrasse
in Nord-Suid-Richtung durch die Stadt entlastet werden. Das schafft in diesem Bereich (Ober-
grundstrasse, Pilatusplatz, Hirschengraben) bessere Bedingungen fiir die Bevorzugung des
offentlichen Verkehrs. Zudem kann die durch ein dichtes Wohnquartier verlaufende Basel-
strasse zwischen Kreuzstutz und Kasernenplatz um ca. 11'500 Fz/d entlastet werden, weil
der Verkehr aus den Stadtquartieren nordlich der Reuss neu direkt iber den Anschluss Loch-
hof auf die A2 gelangen kann. Das erhoht die Wohn- und Aufenthaltsqualitdt entlang dieser
Achse und schafft bessere Bedingungen fiir den OV und den Fuss- und Veloverkehr.
Schliesslich kdnnen durch die beiden erwdhnten neuen Netzelemente die Anschliisse Kriens
und Luzern-Zentrum sowie die daran angrenzenden, in dichten stadtischen Rdumen gelege-
nen Knoten Seetalplatz Emmen und Kasernenplatz entlastet werden, was sich positiv auf die
regionale und Uberregionale Erreichbarkeit der Stadt auswirkt.
Die weitere Konkretisierung und ggf. Erganzung der Massnahmen (inkl. Verkehrssteuerung)
erfolgt als kantonales Projekt in Abstimmung zum Projekt Bypass.
Falls die Reussportbriicke nicht realisiert werden kann, sind Ausbauten im Bereich Kreuz-
stutz und Kasernenplatz vertieft zu prifen (vgl. Abbildung 82).

= Die Schnittstellen zwischen dem National- und dem Kantonsstrassennetz werden im Kernbe-
reich der Agglomeration so gesteuert, dass sowohl die Funktionsfahigkeit des ibergeordne-
ten wie auch untergeordneten Netzes gewahrleistet als auch den Bediirfnissen des Verkehrs
und der stadtraumlichen Qualitat auf dem untergeordneten Netz Rechnung getragen wer-
den kann. Dies betrifft insbesondere den Autobahnanschluss Luzern-Kriens und die Anbin-
dung des geplanten Stadtautobahn-Anschlusses Luzern-Lochhof an die K13 {ber die ge-
plante Reussportbriicke.

= Zur langfristigen Sicherstellung einer leistungsfahigen HLS-Netzanbindung von Kiissnacht als
Agglomerationsgemeinde mit Stitzpunktfunktion wird die Zugerstrasse Siid unter Beriick-

sichtigung der Bediirfnisse des Fuss- und Veloverkehrs ausgebaut.

Abbildung 82: Schematische Belastungsdifferenzen (DTV 2040) durch die Reussportbriicke

Rot = Zunahme, griin = Abnahme. Quelle: Synthesebericht Spange Nord und Massnahmen fiir den OV
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MIV-2: Angebotsorientiertes Strassennetz fiir die Basiserschliessung

= |m Kern- und Kernerganzungsraum wird angestrebt, das erwartete Mobilitdtswachstum mit

dem offentlichen Verkehr sowie dem Fuss- und Veloverkehr zu bewaltigen. In diesen Rau-
men muss diesen Verkehrsmitteln die notwendige Flache fir die angestrebte hohere Quali-
tat zur Verfiigung gestellt werden. Infrastrukturelle Massnahmen fiir den MIV sind daher nur
sehr punktuell (vgl. Stossrichtung MIV-1) und nur unter Bericksichtigung der Bedirfnisse der
oben genannten Mobilitdtsformen vorzusehen, um eine zusatzliche Konkurrenzierung zu
vermeiden. Zu prifende Netzergdnzungen sind demnach, im Einklang mit dem kantonalen
Richtplan, die Umfahrung Emmen / Umgestaltung Seetalstrasse sowie die Sidumfahrung
Klssnacht 2. Etappe.

Das Agglomerationszentrum Luzern sowie die Zentren Nord, Ost und Sid sind unter den vor-
genannten Bedingungen liber das bestehende Kantonsstrassennetz untereinander zuverlds-
sig vernetzt. Der landlich gepragte Agglomerationsraum sowie Siedlungsraume mit Stiitz-
punktfunktion sind ebenfalls ausreichend an die Agglomerationszentren angebunden. An-
passungen am Kantonsstrassennetz sollen auf die angestrebte Anbindung ans HLS-Netz aus-
gerichtet sein. Das bedeutet, dass HLS-Zubringer ausserhalb dichter Siedlungsgebiete lei-
stungsfahig und zuverlassig sein sollen, wahrend die Kapazitat auf Abschnitten, die weiter
entfernt von HLS-Anschliissen und/oder innerhalb dichter Siedlungsgebiete sind, bewusst
limitiert bzw. zugunsten anderer Verkehrsmittel reduziert werden soll, um die angestrebte
Verkehrslenkung zu unterstitzen.

Die Landschaftsraume und insbesondere die touristischen Eingangstore bleiben unter Be-
riicksichtigung méglicher Ausbauten des OV- und FVV-Angebots mit dem MIV erschlossen.
Dabei ist situativ zu priifen, ob geeignete Sammelparkplatze bereitgestellt und mittels Zu-
fahrtsteuerung (Dosierung, Bewirtschaftung) und Parkleitsystem effizient betrieben werden

konnten (v.a. Talstationen zu Rigi in Vitznau und Weggis, zu Pilatus in Kriens).

MIV-3: Ruhenden Verkehr siedlungsvertraglich und effizient organisieren

Im ganzen Agglomerationsraum sollen die Parkplatze im 6ffentlichen Raum kiinftig flachen-
deckend und regional koordiniert bewirtschaftet werden.

Die Stadt Luzern fordert sowohl in den Quartieren wie auch in der Innenstadt die Verlage-
rung von Oberflachenparkplatzen in idealerweise unterirdische Sammelparkierungsanlagen,
um den 6ffentlichen Raum einer breiteren Nutzung zuzufiihren und als Lebensraum attrakti-
ver zu gestalten. Im Rahmen von Baubewilligungen und Sondernutzungspldanen werden zu-
lassige Werte und Vorgaben zu Fahrten und Sammelparkierungsanlagen definiert.
Parkierungsangebote an Arbeitsorten sollen in Zusammenarbeit mit den Firmen Uber wirk-
same Mobilitatskonzepte Gberpriift und bewirtschaftet, idealerweise auch eingeschrankt
werden (vgl. auch GV-2).

Die Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern sieht zudem vor, heute fiir die Strassenparkierung
genutzte Flachen zugunsten flacheneffizienter Mobilitat, wie Carsharing, Velos und Motorra-
der, sowie firr die gute Zuganglichkeit bspw. fiir Handwerker zu reduzieren.

Die Car-Parkierungsflachen sollen aus der Innenstadt (Lowenplatz, Schwanenplatz, Inseli)

verlagert und die so freigespielten Flachen aufgewertet werden. Im Sinne einer effizienten
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Verkehrssteuerung sieht die stadtische Mobilitatsstrategie vor, ein Carparkleitsystem einzu-

richten. Fir die langfristige Losung ist dazu ein partizipativer Strategieprozess im Gang. Da

aber bereits in den nachsten Jahren neue und zusatzliche Carparkplatze zur Verfligung ste-

hen missen, wird parallel dazu an aufwartskompatiblen Zwischenlésungen fiir die Carparkie-

rung gearbeitet. Kurzfristig ist ein Grundstiick im Bereich Résslimatt Kriens als Ubergangslé-

sung vorgesehen.

Abbildung 83: Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr

Agglomerationsprogramm Luzern

Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr

=== Gesamtsystem Bypass
Stadtautobahn inkl. Anschluss Lochhof
====: Neubaustrecke Bypass
«— Punktuelle Ausbauten Kantonsstrassennetz
® Sanierung Knoten
& P+RAusbau
Entwicklungsachsen
=> Zubringer Hochleistungsstrassennetz

Orientierend
Siedlungsgebiet
Autobahn
Strassennetz

=== Schienennetz
(O Anschluss Hochleistungsstrassennetz
P+R bestehend (>15 Abstellplatze)

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spdtere Generationen

= Eine einheitliche Bewirtschaftung der Parkplatze im Kernraum ist anzustreben. Das Thema

ist zurzeit jedoch noch nicht reif. Es ist im Rahmen von anderen Gefdssen/Instrumenten (Zu-

kunft Mobilitat Luzern / Revision KRP) zu prifen und weiterzufihren.

= Weitere Verkehrsmanagement-Massnahmen — u.a. fiir den Zustand mit den Baustellen der

Grossprojekte — sind bis zur Erarbeitung des AP LU 5G zu definieren und umzusetzen.
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= |Im Agglomerationszentrum Luzern sollen die Anhalte- und Parkierungsmaoglichkeiten fir Rei-
secars klarer geregelt werden. Ein entsprechender Strategieprozess soll 2021 abgeschlossen

werden. Daraus sind Massnahmen im Hinblick auf das AP LU 5G zu definieren.

6.7. Fuss-und Veloverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

= Kantonale Richtplane Luzern und Schwyz: Fir die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr der Agglomeration
Luzern sind die Zielsetzungen und Koordinationsaufgaben aus dem kantonalen Richtplan Luzern (Stand
2015) zu beachten. Die entsprechenden Festlegungen sind wie folgt zusammenzufassen:
= Der Fuss- und Radverkehr haben eine grosse Bedeutung; Das Wegnetz soll sicher, umwegfrei, durchge-
hend und rdumlich attraktiv gestaltet werden (Kapitel M6).
= Das kantonale Radroutenkonzept wurde 1994 erstellt und 2009 letztmals tiberpriift. Die Umsetzung liegt
sowohl bei Kanton als auch bei Gemeinden (Koordinationsaufgaben M6-1 und M6-2). Prioritar sind der
Ausbau nachfragestarker Beziehungen, die Sanierung von Unfallhdaufungsstellen sowie die Anbindung
der Siedlungsgebiete an die OV-Haltestellen (Zugénglichkeit, B+R).
= Die Planung des Fussverkehrsnetzes ist Aufgabe der Gemeinden, wobei die Zugénglichkeit der OV-Halte-
stellen besonders wichtig ist (Koordinationsaufgabe M6-3).
Beim Kanton Schwyz sind insbesondere der RES-Leitsatz Fuss- und Radverkehr (1.9) und das Kapitel V-4
einzubeziehen. Diese halten fest, dass die Sicherheit, die Attraktivitat sowie der Anteil des FVV am Gesamt-
verkehrsvolumen erhoht wird. Dafiir soll das FVV-Netz und Leit- und Informationssystemen ausgebaut so-
wie B+R gefordert werden.
= Gesamtverkehrskonzepte und weitere Strategien:
= Das GVK Agglomerationszentrum Luzern aus dem Jahr 2016 definiert als ein Hauptziel die «Attraktivi-
tatssteigerung des Velos und sieht deshalb unter anderem die Behebung infrastruktureller Schwachstel-
len, die Realisierung zusatzlicher Fussgangeriibergange auf Hauptverkehrsachsen und die Reduktion von
Verlustzeiten bei wichtigen Fussgangerquerungen vor.
= Das GVK LuzernOst sieht eine Attraktivitatssteigerung des Fuss- und Veloverkehrs im Rontal vor, um eine
Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV auf flacheneffizientere Verkehrsmittel zu beguinstigen.
Dazu soll einerseits eine gut ausgebaute Veloachse entlang des langgezogenen Tals realisiert werden,
andererseits sollen Querachsen zur inneren Vernetzung der Region und als Zubringer fiir die Veloachse
erstellt werden. Das Grundkonzept Verkehr LuzernSud definiert zahlreiche Stossrichtungen und
Massnahmen, die letztlich ebenfalls eine Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV zum Fuss- und
Veloverkehr bezwecken.
Die Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern aus dem Jahr 2018 sieht im Rahmen des Aktionsplans Fuss- und
Veloverkehr diverse Massnahmen zur Forderung der beiden Verkehrsmittel vor. Fiir Velos sollen bei-
spielsweise an den stadtischen Lichtsignalanlagen vermehrt Vorstarts erméglicht werden. Fiir den Fuss-
verkehr ist eine Aufwertung der 6ffentlichen Raume, insbesondere der Quartierszentren vorgesehen.

FVV-1: Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken

= Im Agglomerationszentrum und den unmittelbar angrenzenden Gemeinden (K5-Gemeinden)
wird ein engmaschiges Fusswegnetz im Sinne der «Stadt der kurzen Wege» angeboten. Die
Strassenraume weisen eine sehr hohe Aufenthaltsqualitat sowie geringe Trennwirkungen
auf, Platzsituationen werden attraktiv gestaltet und miteinander vernetzt. Bei der Gestal-
tung (Platzsituationen, Fuss-/Velowege) wird, beispielsweise durch Begriinungsmassnah-
men, besonderen Fokus auf die Férderung eines intakten stadtischen Mikroklimas gelegt.
Fuss- und Veloverkehr sind wo moglich raumlich getrennt.

Die Orts- bzw. Stadtzentren sind aus den Wohnquartieren und insbesondere aus den Schlis-
selarealen (vgl. Teilstrategie Siedlung) zu Fuss gut und sicher erreichbar. Die Trennwirkung

von Verkehrsachsen wird durch Umgestaltung (vgl. Stossrichtung GV-5) oder durch neue
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Netzelemente verringert. Auch Netzllicken aufgrund von topographischen Gegebenheiten
werden durch die Realisierung neuer Netzelemente minimiert.

= Auch ausserhalb des Kernraums sind die Ortszentren aus den Wohnquartieren zu Fuss gut
erreichbar und weisen eine hohe Aufenthaltsqualitat auf. Die Trennwirkung der vom MIV
dominierten Strassenrdume wird insbesondere in den Ortszentren reduziert (vgl. Stossrich-
tung GV-5).

= Bushaltestellen und Bahnhofe sollen auf direkten und attraktiven Wegen erreichbar sein,
insb. auch in Hanglagen mit ihren oftmals gewundenen Strassen. Der Aufenthaltsqualitat an

Bushaltestellen und Bahnhéfen fiir Wartende wird hohe Bedeutung beigemessen.

FVV-2: Durchgingiges und attraktives Velonetz realisieren

= |n Abstimmung mit der kantonalen Mobilitatsstrategie, die ab 2022 vorliegen wird, wird das
Radroutenkonzept des Kantons Luzern aktualisiert.

= |Im Rahmen des AP 4G wurde als Vorleistung fiir das neue kantonale Radroutenkonzept eine
Vertiefungsstudie Veloverkehr fiir die Agglomeration erarbeitet. Der Fokus lag dabei auf der
Definition eines Netzes mit direkten, sicheren, durchgangigen und attraktiven Verbindungen
fiir den Alltagsveloverkehr. Die definierte Netzhierarchie enthélt Velobahnen, Hauptverbin-
dungen und Nebenverbindungen. Fir die drei Verbindungstypen wurden Ausbaustandards
definiert.

= Auf dieser Basis wurde in der Vertiefungsstudie ein kiinftiges agglomerationsweites Netz
entworfen und mit Vertretern der Gemeinden an einem Workshop diskutiert. Die in den ver-
schiedenen Teilrdumen bereits vorliegenden Netzkonzeptionen fiir den Veloverkehr® wur-
den beim Netzentwurf berilcksichtigt bzw. darin integriert.

= Die Velobahnen und Hauptverbindungen aus dem entwickelten Velonetz sind in der Teilstra-
tegiekarte dargestellt (vgl. Abbildung 84). Velobahnen sollen einerseits durch den Kernraum
von Emmen nach Horw bzw. Kriens realisiert werden (u.a. Xylophonweg in Luzern entlang
der Reuss), wobei die Innenstadt von Luzern an ihrem westlichen Rand angeschlossen wird.
Die zweite Velobahn verlauft mitten im dichten, langgezogenen Siedlungsband des Rontals
(bzw. weiter Richtung Rotkreuz ZG).
Hauptverbindungen fiihren im Stiden nach Hergiswil NW, im Westen ins Entlebuch, im Nor-
den an den Sempachersee und ins Seetal und im Osten ins Rontal und nach Kiissnacht am
Rigi. Zudem bilden mehrere Hauptverbindungen ein engmaschiges Velonetz in der Stadt Lu-
zern. Die Nebenverbindungen (in der Teilstrategiekarte nicht dargestellt) dienen der Anbin-
dung von Raumen ausserhalb des Kernraums sowie tangentialer Beziehungen).

= Basierend auf dem Velonetz gemass Vertiefungsstudie sollen in den kommenden Jahren
Netzliicken und infrastrukturelle Schwachstellen (im Kernraum und in den Kernerganzungs-
raumen mit erhohter Prioritat) durch Optimierungen und neue Netzelemente behoben wer-

den. Erste entsprechende Massnahmen werden bereits mit dem AP 4G eingegeben.

18 Beriicksichtigte Studien: Raumentwicklungskonzept Stadt Luzern, GVK Stadt Kriens, Regelwerk bzw. regionaler Teilrichtplan
LuzernSid, GVK LuzernOst, Richtplan Fuss- und Veloverkehr Gemeinde Horw, Stadtebauliches Gesamtkonzept Gemeinde Em-
men
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= Mit der anstehenden Gesamtrevision des kantonalen Radroutenkonzeptes (vgl. oben) sollen
die Vorschlage fur Netz und Ausbaustandards aus der Vertiefungsstudie Veloverkehr berei-

nigt und im kantonalen Richtplan verbindlich festgesetzt werden.

FVV-3: FVV-Angebote vernetzen und ins Gesamtverkehrssystem einbetten

= Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind zu Fuss und mit dem Velo direkt und attraktiv
erreichbar. Am Hauptbahnhof Luzern wird eine Velostation realisiert, innerhalb des Horizon-
tes des AP 4G sind keine weiteren geplant. Am Bahnhof Meggen Zentrum (erganzend zur be-
reits beschlossenen Massnahme im AP 3G), Ebikon und Rothenburg werden zur Férderung
von Bike+Ride und der Erweiterung des Einzugsgebiets der Bahnhofe attraktive Veloabstell-
platze in ausreichender Zahl bereitgestellt.

= Im Siedlungsgebiet der Gemeinden Rothenburg (Eschenbachstrasse, Flecken), Root (Ober-
feld, Wiesstrasse) und Dierikon (Migros) werden an wichtigen Bushaltestellen Bike+Ride-An-
lagen installiert.

= Zur Ergdnzung einer nachhaltigen Stadtmobilitat werden in den Kernerganzungsraumen und
vor allem im Kernraum (Velo-)Sharing-Angebote mit umfassender Abdeckung, hoher Verfig-
barkeit und strategisch giinstiger Positionierung ermdoglicht. Die Mobilitatsstrategie der
Stadt Luzern sieht vor, Velosharing-Angebote starker ins Mobilitdtssystem einzubinden und

die Nutzung des offentlichen Raums durch solche und dhnliche Angebote klarer zu regeln.

FVV-4: Landschafts- und Naherholungsraume mit dem Fuss- und Veloverkehr erschliessen

= Die siedlungsnahen Freirdume der inneren und dusseren Landschaft, die Seeufer und die Ge-
wasserrdume inklusive FVV-Routen entlang der Uferbereiche von Kleiner Emme und Reuss
werden mit einem attraktiven FVV-Netz erschlossen und weisen mindestens punktuell hohe
Aufenthaltsqualitat auf. In der 4. Generation stehen insbesondere der Freiraum auf der Hor-
wer Halbinsel sowie Naherholungsgebiete im Rontal im Vordergrund.

= Die touristischen Eingangstore sind mit gut gestalteten und maoglichst direkten Fusswegver-
bindungen an den OV angeschlossen.

= Die Landschaftsraume werden entsprechend ihrer Bedeutung fiir Naherholung und Touris-

mus weiterhin mit einem gut unterhaltenen FVV-Netz erschlossen.
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Abbildung 84: Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr

Agglomerationsprogramm Luzern

Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr

Attraktive und durchlédssige Zentrumsrdume schaffen

Bike + Ride ausbauen

Velostation aufbauen

Touristische Eingangstore mit attraktivem FVV-Zugang
Velobahnen

Velo-Hauptrouten

Velo-Nebenrouten (Auswahl, wichtige Tangentialverbindungen)
Velo-Routen Schweiz Mobil

Zugang zur inneren Landschaft verbessern

Zugang der Seeufer verbessern

Orientierende Inhalte
Siedlungsgebiet
Autobahn
Strassennetz

| |

== Schienennetz
® Bike + Ride bestehend
@ Velostation bestehend

r/ VV\\
¢ |0 1 2 3km  Hintergrundkarte:

—l PO

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen

= Detailabklarungen betreffend der Linienfilhrungen der Velobahnen sowie der anzustreben-

den Standards bei den Velo-Hauptrouten und den Velobahnen

= Verbesserung der Situation fiir den FVV im Zentrum der Stadt Luzern:

= Luzern, K 2 Schweizerhofquai

= Luzern, VK 17 Zirichstrasse, Alpenstrasse, Lowenstrasse

= Luzern, K 2 Haldenstrasse

= Schliessung von verbleibenden Netzliicken u.a. im Rontal (z.B. Vervollstandigung Rontaler

Dorf Veloroute, Liicke entlang der Reuss im Bereich Kantonsgrenze Zug, Querung der Reuss

im Bereich zwischen Gisikon/Root und Buchrain.)
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6.8 Guterverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

Kantonaler Richtplan: In der Gesamtverkehrspolitik wird hinsichtlich Nachhaltigkeit festgehalten, dass die
Verlagerung des individuellen Personen- und Giiterverkehrs auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel und den
Langsamverkehr gefordert werden. Im Glterverkehr sind eine sinnvolle Verlagerung auf die Schiene, mo-
derne Fahrzeugtechnik und effiziente Logistik anzustreben. Die Richtungsweisende Festlegung M7 zum G-
terverkehr besagt: «Der Guterverkehr dient dem Warentransport und stellt die Versorgung der Bevolkerung
und der Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe im Kanton sicher. Die Versorgung soll so umweltschonend
und sicher wie méglich erfolgen.» Gemass kantonalem Richtplan sind die kantonalen Entwicklungsschwer-
punkte mit ausreichend Anschlussgeleisen fir den Guterverkehr erschlossen. In Zukunft seien jedoch bei
strategischen Arbeitsplatzgebieten Massnahmen im Einzelfall zu prifen. Im Raum Luzern Agglomeration und
insbesondere in der Innenstadt Luzern mit den teilweise engen Verhéltnissen soll die Anlieferung auf der
Strasse verbessert werden. Ein Problem stellen fehlende Abstellflachen fur grosse Fahrzeuge und Anhanger
dar. Die Koordinationsaufgabe M7-1 Konzept Gliterverkehrslogistik besagt: «Die zustdndigen Behorden pri-
fen in Zusammenarbeit mit der Transportbranche die Méglichkeiten von Optimierungen in der Glterver-
kehrsbedienung auf der Schiene und insbesondere auf der Strasse fiir den regionalen Bedarf in der Agglome-
ration Luzern.» Weitere Aussagen zum Gliterverkehr im Kantonalen Richtplan beziehen sich auf «Verke hrs-
intensive Einrichtungen». Dabei wird zwischen publikumsintensiven Einrichtungen und giiterverkehrsintensi-
ven Einrichtungen unterschieden (S8-1).

Im Zielbild 2030 des Sachplanes Glterverkehr wird bei Freiverladen mit einem Einzugsgebiet auf der Strasse
von max. 30 Kilometern gerechnet. Eine Konzentration von Transportmengen an wenigen Standorten und
die Moglichkeit verschiedene Giiterarten an einem Standort zu verladen, erscheint aus Sicht der EVU sinn-
voll. Allerdings soll eine moglichst breite raumliche Abdeckung an attraktiven Standorten erhalten bleiben.
Auch zentrumsnahe Anlagen sollen weiterhin bestehen bleiben, da sie eine Einbindung der Schiene in Ange-
bote der City-Logistik ermoglichen und den Strassenverkehr in Agglomerationen und Stadten entlasten.
Mobilitatsstrategie Stadt Luzern: In der Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern ist festgehalten, dass sich die
Stadt fiir eine energieeffiziente und CO,-arme urbane Logistik in Zusammenarbeit mit den relevanten Part-
nern einsetzt. Logistikbewegungen sollen mithilfe von Verkehrsdaten optimiert werden. Um die Ver- und
Entsorgung fur die Haushalte und fir die Wirtschaft mit Gitern sicherzustellen, wird die Bereitstellung ent-
sprechend notwendiger Flachen geprift. Eine Verlagerung des Warentransports auf die Schiene wird ange-
strebt. Zusammen mit relevanten Partnern aus der Privatwirtschaft, umliegenden Gemeinden und dem Kan-
ton moéchte die Stadt den Zugang fiir die Anlieferung des Detailhandels insbesondere in der Innenstadt si-
chern und unterstitzt die Einfihrung innovativer energieeffizienter Logistikmodelle (z.B. Einflihrung Car-
goveloverleih, Pilotprojekte in Zusammenarbeit mit der City Vereinigung Luzern).

G-1 Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept erarbeiten

= Die Erarbeitung des Guiterverkehrs- und Logistikkonzepts basiert insbesondere auf folgenden

Grundsdtzen und Zielen

= Eine effiziente Logistik ist ein zentraler Wirtschaftsfaktor fir Unternehmen und Haushalte.
Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen insbesondere den Unter-
nehmen und Haushalten dienen.

= Esist fiir den Erhalt sowie eine gezielte und qualitative Weiterentwicklung der Logistik als
Standortfaktor zu sorgen. Dabei ist eine moglichst gute Raum- und Umweltvertraglichkeit
der Logistik anzustreben.

= Die Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gitern ist attraktiv, effi-

zient, raumsparend, umweltschonend, sicher und finanzierbar.

= Die Giterverkehrsstrategie soll breit abgestitzt werden. Kanton und Gemeinden der Agglo-

meration wie auch Vertreter der Logistikbranche und weitere Interessierte Kreise sind einzu-
beziehen. Damit kdnnen anschliessend auch breit abgestiitzte Massnahmen erarbeitet wer-

den.
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G-2 Flacheneffiziente und raumplanerisch gesicherte Logistikstandorte mit optimaler Abstim-

mung auf Netzkapazitidten

= Aufgrund des steigenden Flachenbedarfs fir Logistiknutzungen und der abnehmenden Fla-
chenverfligbarkeit sollen Flachen und Standorte fiir Verladeanlagen und Giterbahnhofe (ge-
stltzt auf das Konzept Gitertransport auf der Schiene des Bundes und Bediirfnisse des Kan-
tons) sowie fir Logistiknutzungen (gestiitzt auf Ergebnisse der BPUK-Studie) raumplanerisch
gesichert werden. Dies gilt insbesondere fiir Logistiknutzungen, welche fiir die Ver- und Ent-
sorgung der Agglomeration Luzern notwendig sind (insb. Netzwerk-, Ballungsraum- und in-
dustrielle Logistikstandorte). Die Moéglichkeiten der Clusterung von Logistikbetrieben am
richtigen Ort ist zu berlicksichtigen.

= Die bestehenden und ausbaubaren sowie die potentiell neuen Logistikstandorte sind bezlg-
lich ihrer Lage und Verkehrserzeugung auf die Kapazitdten des Strassen- und Schienennetzes
abzustimmen.

= Um einen haushélterischen Umgang mit dem Boden zu gewahrleisten werden raumplaneri-
sche Rahmenbedingungen geschaffen welche zu einer Erhéhung der Flacheneffizienz von Lo-
gistiknutzungen (zur Erhohung Wertschopfung und Minimierung Flachenbedarf) fiihren, ins-
besondere im Hinblick auf mehrgeschossige Nutzungen. Dabei sind auch Vorgaben in der
Richt- und Nutzungsplanung zu prifen.

= Fir Gemeinden mit Neuansiedlungen von Logistiknutzungen oder einer substantiellen Erwei-
terung von bestehenden Logistiknutzungen sollen die Lasten/Nachteile wennmaglich zweck-

massig ausgeglichen werden.

G-3 Sicherstellung der Erreichbarkeit fiir den Strassengiiterverkehr sowie Biindelung

= Heute wird die Erreichbarkeit durch Engpasse in den Verkehrsnetzen eingeschrankt, was die
Standortgunst reduziert sowie die Logistik- und Transportkosten erhéht. Die Erreichbarkeit
im Strassenguterverkehr soll fir die Agglomeration und ihre Teilrdume durch die Erhaltung
der Funktionsfahigkeit des Strassennetzes und die Behebung von fir den Giterverkehr rele-
vanten Kapazitatsengpassen sichergestellt werden. Dabei soll der Strassengiiterverkehr mit-
tels Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen von sensiblen Gebieten ferngehalten werden
(siehe GV-3, Kap. 6.4).

= Die Aspekte des Lieferverkehrs, inklusive erforderlicher Gliterumschlagsflachen, sind in der
Strassenraumgestaltung zu beriicksichtigen.

= Zur Maximierung der Beladungen der Lieferfahrzeuge und Minimierung des Strassengiter-
verkehrs wird eine vermehrte liberbetrieblichen Blindelung von Gitertransporten gefordert.
Dies kann mittels Anreizen oder einer Regulierung wie zum Beispiel Gebietskonzessionen er-

folgen.

G-4 Erhaltung Zugang zum Bahnnetz und Forderung der Nutzung der Bahn

= Gestitzt auf die Strategie und Massnahmen gemadss G-1 unterstitzt die Agglomeration einen
attraktiven und funktionierenden regionalen Zugang zum Schienengiiterverkehr. Die Bedurf-
nisse und Planungen beziglich Verladeanlagen (KV-Terminal, Freiverlade, Anschlussgleise)

werden zwischen Kanton und Gemeinden abgestimmt.
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= Zur Erhaltung und Steigerung des Modal Split von giiterverkehrsintensiven Nutzungen bzw.
Einrichtungen werden Rahmenbedingungen fiir eine vermehrte Nutzung der Bahn durch In-

dustrie- und Handelsunternehmen mit hohem Aufkommen geschaffen.

G-5 Rahmenbedingungen und Infrastrukturen fir eine urbane/City Logistik

= Als Schnittstelle zwischen geblindelter Grobversorgung und Feinverteilung sollen geeignete
(bahnerschlossene) City Hubs in Betracht gezogen werden. Entsprechende Standorte wer-
den als Grundlage fir eine Standort- und Flachensicherung geprift (Bsp. Bahnhof Luzern, Lu-
zern Nord und Luzern Ost) und aufeinander abgestimmt.

= Um auf den steigenden Versandhandel und dadurch wachsenden Lieferverkehr in den urba-
nen Gebieten zu reagieren werden zudem konzeptionelle Vorgaben und notwendige Infra-
strukturen fir den Lieferverkehr in urbanen Gebieten geschaffen. Diese sollen auch eine op-
timale Ko-Existenz von Gliter- und Personenverkehr sicherstellen. Diese sollen fiir 6ffentli-
che Raume (z.B. bezliglich Be- und Entladezonen) und auch fir private Areale (z.B. offene

Abhol- und Aufgabeinfrastruktur) gelten.

G-6 Klima- und umweltvertraglicher Giiterverkehr sowie Férderung von Innovationen
= Aufgrund der relativ hohen Umweltbelastungen und des hohen Anteils des Giterverkehrs an
den Treibhausgasemissionen setzt sich der Kanton fiir einen klima- und umweltvertraglichen

Guterverkehr ein.

Der Kanton setzt sich im Rahmen seiner laufenden Aufgaben insbesondere fiir den Larm-
schutz auf Strassen mit hohem Schwerverkehrsanteil ein. Dies betrifft insbesondere Orts-

durchfahrten sowie Zu- und Wegfahrten von giiterverkehrsintensiven Einrichtungen.

Der Kanton unterstitzt die Beschaffung und den Einsatz von emissionsarmen Fahrzeugen
und leistet einen Beitrag zur Sensibilisierung von Unternehmen und Haushalten fiir eine um-

welt- und energieeffiziente Logistik.

Der Kanton unterstitzt innovative Ansatze zur Reduktion und zur vertraglichen Abwicklung
des Guterverkehrs. Beziiglich Online-Handel sollen die Anreize dazu beitragen, dass die zu-
gehorige Logistik moglichst effizient und umweltschonend abgewickelt und der Giterver-

kehr vermieden wird.

Chancen und Potenziale unterirdischer Transportsysteme sollen genutzt und die Risiken mi-

nimiert werden.

Pilotprojekte sollen dazu dienen, neue Konzepte zu testen und auf ihre Eignung hin zu pru-

fen.
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Abbildung 85: Schematische Darstellung City- und Mikrohub Luzern

i) City-Hub
@ vicrotub

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spitere Generationen

= Weiterentwicklung der oben erwdhnten Giterverkehrsstrategien zu konkreten Massnahmen
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6.9 Synthese Gesamtstrategie Verkehr

Nachfolgend werden die zentralen strategischen Elemente im Bereich Verkehr sowie ihr Zu-

sammenspiel in Form einer Synthese zusammengefasst (siehe nachfolgende Abbildung).

= Grundsatzlich sollen beziiglich der weiteren Verkehrsentwicklung die vier strategischen An-
satze «Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern, Verkehr vertraglich gestalten, Verkehr vernet-
zen» (4V) angewendet werden.
= |Im Agglomerationszentrum Luzern sowie in den ebenfalls dicht besiedelten Entwicklungsrau-
men Nord, Ost und Siid werden die verschiedenen Verkehrsmittel mit entsprechenden Pla-
nungen (GVK) und Projekten einerseits untereinander und andererseits mit der Siedlung
speziell stark abgestimmt.
= Bis zur Realisierung des Gbergeordneten Schliisselprojekts Durchgangsbahnhof wird im Be-
reich OV der Fokus auf aufwirtskompatible Stossrichtungen gelegt, d.h.
= Ausgestaltung und Starkung von multimodalen Verknipfungspunkten in den Entwick-
lungsrdumen und an weiteren wichtigen Knotenpunkten fiir den OV (Littau, Briiel/Ver-
kehrshaus) und
= Ausbau des RBus-Systems als Riickgrat der Feinerschliessung in der Kernagglomeration.
= Mit Busbevorzugungen auf den Busachsen, mit dem Ausbau des Verkehrssystemmanage-
ments und mittelfristig dank des libergeordneten Schliisselprojekts Bypass inklusive noch zu
definierender flankierender Massnahmen werden fiir den Bus bessere Rahmenbedingungen
geschaffen.
= Von diesen Verbesserungen wird auch der Veloverkehr profitieren. Als neues strategisches
Element sollen fiir den Veloverkehr rasche Verbindungen zwischen den Entwicklungsraumen
und dem Agglomerationszentrum Luzern zur Verfligung gestellt werden.
= Die Situation fiir den MIV wird auf dem HLS-Netz dank des Bypasses verbessert. Weitere Op-
timierungen, welche auch dem OV dienen sollen, werden an den Schnittstellen zwischen HLS
und HVS vorgenommen.
= Logistikstandorte sind an zweckmassiger Lage und flacheneffizient sowie auf das Verkehrssy-
stem abgestimmt gesichert. Die ganze Logistik wird infrastrukturell und betrieblich zuneh-
mend umweltvertraglich abgewickelt.
= |n Zusammenhang mit den langen Bauphasen der Gibergeordneten Schllsselprojekte Bypass
und Durchgangsbahnhof sind bis zum AP LU 5G entsprechende Losungen, u.a. beziglich Ge-
samtverkehrslésungen im Umfeld des Bahnhofs Luzern, zu finden. Der Bau des Bypass Lu-
zern fuhrt wahrend mehrerer Jahre zu Einschrankungen des Verkehrssystems im Projektperi-
meter. Mit einer aufeinander abgestimmten Bauetappierung, umfangreichen Provisionen
zur Aufrechterhaltung der Fahrstreifenanzahl und der Verkehrsbeziehungen sowie mit flan-
kierenden Massnahmen kdnnen die Auswirkungen grosstenteils auf das Nationalstrassen-
netz und die Anschlussbereiche beschrankt werden. Allerdings gibt es auch zwei Bau- bzw.
Verkehrsphasen von ca. 2.5 Jahren, in denen Umleitungen von einzelnen Fahrbeziehungen
Uber das untergeordnete Netz nicht vermieden werden kdnnen. Ein umfassendes Monito-

ring der jeweiligen Verkehrsumlagerungen und -entwicklungen erméglicht die Uberpriifung
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bzw. die Feinjustierung der aufgezeigten Massnahmen.
Fiir den DBL kann ab ca. 2022 im Ausfiihrungsprojekt — wie beim Bypass — aufgezeigt wer-
den, welche Transporte von Arbeitern, Maschinen und Material zweckmaéssigerweise auf
welchen Verkehrstragern (Schiene, Strasse, Schiff) durchgefiihrt werden und welche Auswir-
kungen dies auf den OV (Ziige, Busse), den MIV und den FVV haben werden. Unter dem Lead
der SBB sind dabei die verschiedenen Betroffenen einzubeziehen (vvl, vif, TBA der Stadt Lu-
zern, VBL, LuzernPlus u.a.).

= Nach der Realisierung des Schliisselprojekts DBL kann dieses durch eine Einflihrung der

Bahnstrecke von Kiissnacht erganzt werden.
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Gesamtstrategie Verkehr
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7. Massnahmen

7.1. Herleitung

Die Massnahmenherleitung erfolgt in einem iterativen Prozess. Basis der Massnahmenliste bil-
den einerseits die B-Massnahmen des AP LU der 3. Generation und A-Massnahmen der 3. Ge-
neration, welche der Bund im entsprechenden Priifprozess aufgrund des noch nicht optimalen
Kosten-Nutzen-Verhéltnisses oder der ungeniigenden Bau- und Finanzreife zuriickgestellt hat.
Diese Massnahmen werden gestiitzt auf das Zukunftsbild 2040 und der Teilstrategien Uber-
prift. Andererseits ergeben sich Massnahmen aus dem im Rahmen des AP LU 4G aufgezeigten
Handlungsbedarfs und der entsprechenden Teilstrategien. In den nachfolgenden Unterkapiteln

sind die Massnahmen in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr aufgefihrt.

7.2. Siedlung

Wie bereits im AP LU 3G wird auch in der 4. Generation die Siedlungsentwicklung nach innen
sowie die Abstimmung mit dem Verkehr mit verschiedenen Massnahmen geférdert.

Weiterhin als Schwerpunkt im AP LU 4G gilt die Umsetzung von Schliisselarealen. Ein be-
trachtliches Potenzial fiir eine quantitative aber auch fir eine qualitative Innenentwicklung
liegt in den Ortskernen sowie in Sanierungs- und Transformationsgebieten, welche gut mit dem
OV erschlossen sind. Mit der Umsetzung von solchen iiberkommunal bedeutenden Schliis-
selarealen kénnen einerseits neue Wohn- und Arbeitsflichen geschaffen und andererseits
stadtebauliche Akzente gesetzt sowie eine Aufwertung des Siedlungsgebiets erreicht werden
(z.B. durch die Schaffung von neuen 6ffentlich zuganglichen Freirdaumen).

Neue Einzonungen erfolgen nur an gut OV-erschlossenen Standorten und nur gestiitzt auf
denjenigen Giberkommunalen Bedarf, der nicht innerhalb der bestehenden Bauzonen abge-
deckt werden kann.

Die Arbeitszonenreserven werden aktiver bewirtschaftet, damit moglichst keine diesbeziig-
lich neuen Einzonungen mehr erforderlich sind. Dies erfolgt durch das Weiterfiihren des Ge-
biets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten und regionalen
Arbeitsplatzgebieten.

Bei all diesen Massnahmen und insbesondere auch bei der Realisierung von neuen ver-
kehrsintensiven oder -relevanten Einrichtungen ist die zweckmassige Abstimmung von Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung von grosser Bedeutung. Dazu wurde bis Ende 2020 der Ent-
wurf der Regionale Teilrichtplan zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr bei Planungs- und
Bauvorhaben (ASV LU) erarbeitet, dessen sachlicher Inhalt ab 2021 in eine Vollzugshilfe weiter-
entwickelt wird, welche mittels einer Anpassung der kantonalen Planungs- und Bauverordnung
kiinftig im ganzen Kanton grundeigentiimerverbindlich werden soll.

Das Strategische Arbeitsgebiet (SAG) Inwil war Bestandteil des AP LU 3G. Wie im Kapitel 5
«Handlungsbedarf» aufgefiihrt, werden die entsprechenden Planungen nicht weiter konkreti-
siert und das SAG Inwil ist keine Massnahme des AP LU 4G mehr. Das SAG Inwil wird im Rah-
men der Mitte 2020 gestarteten Revision des kantonalen Richtplans abschliessend liberprift
und entsprechend angepasst. Daraus kdnnte danach im AP LU 5G eine sogenannte Abstand-

nahme gegeniiber dem Bund erfolgen.
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Die Ubersicht der verschiedenen Massnahmen im Bereich Siedlung mit den entsprechenden

Verweisen auf die friheren Agglomerationsprogramme ist aus der nachfolgenden Tabelle er-

sichtlich:

Tabelle 6: Massnahmen Siedlung

Nummer Bezeichnung
4G
S-1 Kommunale Aufgaben gemdss libergeordneten Planungsgrundlagen, ins-
besondere Siedlungsentwicklung nach innen
S-1.1-3D S-1.1-4D Raumlich differenzierte Entwicklung nach Gemeindekategorie
S-1.2-3D S-1.2-4D Komm. Siedlungsleitbild (inkl. 6ff. Bauten, Gefahren und Baulandverfugbar-
keit)
S-1.3-3D S-1.3-4D Anpassung Reserve- sowie Verkehrszonen (Siedlungsgebiet)
S-1.4-3D S-1.4-4D Ein- und Auszonungen
S-1.5-3D S-1.5-4D Kompakte und dichte Siedlungsformen (inkl. Netzwerk Innenentwicklung,
Ortsbilder, ESP, Arbeitsgebiete)
S-1.6-3D S-1.6-4D Wohnschwerpunkte
S-1.7-3D S-1.7-4D Grin-, Frei- und Naherholungsraume sowie Siedlungsdkologie
S-1.8-3D S-1.8-4D Abstimmung von Siedlung und Verkehr
S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete
S-2.1-4A Luzern, Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse
S-2.2-4A Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz
S-2.3-4A Ebikon, Masterplangebiet — Bahnhof und Umfeld Bahnhof
S-2.4-4A Horw, Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund
S-2.5-4A Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer
S-2.6-4A Gisikon, Sagenmatt
S-2.7-4A Root, Bahnhofstrasse Nord
S-2.8-4A Inwil, Schiitzenmatte
S-2.9-4A Buchrain, Zentrum "Generationenprojekt"
S-2.10-4B Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern
S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete
S-3.1-4B Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmihle
S-3.2-4B Emmen, Meierhofli
S-3.3-4B Emmen, Gerliswilstrasse
S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete
S-4.1-4A/C Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt
S-4.2-4A Luzern, Areal Industriestrasse/ewl
S-4.3-4A/C Luzern, Areal Steghof
S-4.4-4C Luzern, Arbeitszone Littauerboden
S-4.5-4B Emmen, Viscosistadt — Emmenweid
S-4.6-4B Ebikon, Areal MParc — Schindler
S-4.7-4B Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon
S-4.8-4B Buchrain, Ronmatt
S-4.9-4A/C Kriens (Luzern), Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse
S-4.10-4A Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof
S-4.11-4B Kriens, Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12-4A Horw, Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle)
S-4.13-4A Rothenburg, Areal Station
S-4.14-4A Root, Bebauungsplan D4
S-4.15-4A Buchrain, Fahr/Stegmatt
S-4.16-4C Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli
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Nummer Bezeichnung

4G

S-5 Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund iiberkommunalem Bedarf und
guter OV-Erschliessung)

S-5.1-4C Luzern, Littauerboden (Misch- oder Wohnzone)

S-5.2-4C Emmen, Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3-4C Ebikon, Schache / Oberschache (Wohnzone)

S-5.4-4C Dierikon, Burehof (Arbeitszone)

S-5.5-4C Adligenswil, Schadriiti (Wohnzone)

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwer-
punkten und regionalen Arbeitsplatzgebieten
$-6.1-4D Gebietsmanagement LuzernNord

S-6.2-4D Gebietsmanagement LuzernOst
$-6.3-4D Gebietsmanagement LuzernSid
S-6.4-4D Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung
und Verkehr

7.3. Landschaft

Neben der Schaffung bzw. Gestaltung von Griinrdumen im Rahmen der Umsetzung von Schlis-
selarealen (siehe Massnahmen S2 bis S4) werden Griinachsen innerhalb und ausserhalb des
Siedlungsgebiets sowie Siedlungsrander aufgewertet.

Mit Landschaftsentwicklungskonzepten und entsprechenden abgeleiteten Massnahmen
sollen zudem die inneren und dusseren Landschaften vor Siedlungs- respektive Erholungsdruck
gesichert und zugleich auch weiterentwickelt werden. Bei Bedarf sollen im Rahmen von Schutz-
und Nutzungskonzepten die Aufgaben und Nutzungen der Seeufer- und Flussuferrdume ge-
meindelbergreifend koordiniert werden. In den Gebieten entlang der Gewasser (Vierwaldstat-
tersee, Kleine Emme und Reuss) ist ein hohes Potenzial an Freizeitnutzungen vorhanden, wel-
ches abgestimmt auf anderen Nutzungen/Bedirfnissen weiterentwickelt werden soll.

Fir die verschiedenen naturnahen Erholungsschwerpunkte und Freizeitrdume von regiona-
ler Bedeutung ist die Zugdnglichkeit weiter zu koordinieren und zu optimieren. Als Tourismus-
region verzeichnet die Agglomeration Luzern verschiedene Tourismusschwerpunkte von natio-
naler und internationaler Bedeutung, deren Zuganglichkeit zu optimieren ist.

Zur Forderung der Biodiversitat werden neu — gestitzt auf den Kantonalen Richtplan und
die Biodiversitatsstrategie — auch verschiedene Aufwertungen von Vernetzungsachsen fir

Kleintiere (Engnisse beseitigen) aufgenommen.

Die Ubersicht der Landschaftsmassnahmen ist nachfolgend aufgefiihrt:
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Nummer Bezeichnung
4G
LE-1-4D  Griinachsen im Siedlungsgebiet
LE-2-4D  Aufwertung Siedlungsrander
LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussraume
LE-3.1-4D Vierwaldstattersee
LE-3.2-4D Kleine Emme
LE-3.3-4D Reuss
LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte
LE-4.1-4D Horwer Halbinsel (Horw)
LE-4.2-4D Sonnenberg/Glitsch (Kriens, Stadt Luzern)
LE-4.3-4D Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsricken (Stadt Luzern, Ebikon, Buchrain, Root)
LE-4.4-4D Dietschiberg (Stadt Luzern, Adligenswil)
LE-4.5-4D Meggerwald, westlicher Teil (Stadt Luzern, Adligenswil, Meggen)
LE-4.6-4D Meggerwald, Ostlicher Teil - Chiemen (Meggen, Adligenswil, Udligenswil,
Kussnacht)
LE-4.7-4D Dottenberg-Rooterberg (Ebikon, Adligenswil, Dierikon, Udligenswil, Root,
Gisikon, Honau, Meierskappel)
LE-4.8-4D Blattenberg (Malters, Kriens, Schwarzenberg)
LE-5 Freizeitraume von regionaler Bedeutung
LE-5.1-4D Eigenthal (Schwarzenberg, Kriens)
LE-5.2-4D Seebodenalp (Kissnacht)
LE-6 Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nationaler Bedeutung opti-
mieren
LE-6.1-4D Kriens Pilatusbahnen
Mogliche Massnahmen:
= Anbindung Busangebot an bestehende Talstation Pilatusbahn in Kriens
(vorgesehen in AggloMobil 4 mit Linie 16) mit entsprechender Wende-
und Haltestelleninfrastruktur. Zudem mittel-/langfristig Verkniipfung po-
tenzielle neue Talstation im Bereich Pilatusmarkt/Schlund zu Bushalte-
stellen und idealerweise auch zu Bahnhof Horw. Bei der Priifung einer
Verlegung der Talstation ins Gebiet Schlund ist das BLN-Gebiet Nr. 1605
Pilatus zwingend zu beachten.
= Bessere Verkniipfung Bushaltestellen Kriens Zentrum Pilatus bzw. Bus-
schleife mit Talstation Sonnenbergbahn.
LE-6.2-4D Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad
Mogliche Massnahmen:
= Anbindung Buslinie 60.502 in Weggis an (neue) Luftseilbahn mit direkter
Wegfilihrung zwischen neu zu erstellenden Bushaltestellen im Bereich Ri-
gistrasse/Umfahrungsstrasse und Talstation.
Eine zeitliche Abstimmung mit allfélligen ablaufenden Konzessionen ist vor-
zunehmen.
LE-7-4D  Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)
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7.4. Gesamtverkehr

Bei den Massnahmen im Bereich Gesamtverkehr geht es neben dem Mobilitdtsmanagement

um Planungen/Projekte, welche mehrere Verkehrsmittel im Strassenraum betreffen.

Bei den Gesamtverkehrskonzepten geht es darum, diese weiterzuentwickeln bzw. entspre-

chende Massnahmen im Stadtzentrum Luzern und in den Entwicklungsrdumen Nord, Ost

und Siid umzusetzen. Neben den in Zusammenhang mit den Baustellen der zwei Schlissel-

projekte Bypass und DBL zu definierenden Massnahmen (siehe verbleibender Handlungsbe-

darf), werden langerfristig zudem in Zusammenhang mit dem DBL weitere Anpassungen im

Agglomerationszentrum notig sein. Desweiteren ist zu erwdhnen:

= Dije Realisierung der Massnahme Cheerstrasse (GV-1.5-3A GVK Luzern West) aus AP LU
3G findet unabhangig vom Agglomerationsprogramm statt. Bei dieser Massnahme han-
delt es sich um ein Projekt aus dem Jahr 2004, welches per Volksabstimmung von der
Gemeinde Littau beschlossen sowie nach der Fusion von der Stadt Luzern tlbernommen
und mit einer weiteren Volksabstimmung 2017 bestatigt wurde.
= Falls die Reussportbriicke (s. Teilstrategie MIV-1 und Massnahme MIV-2-4C) nicht reali-

siert werden kann sind Ausbauten in den Bereichen Kreuzstutz und Kasernenplatz umzu-
setzen. Diese sind notwendig, um die Leistungsfahigkeit dieser Knoten sicherzustellen,
um die Behinderung des OV zu minimieren sowie die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Im Bereich Mobilitditsmanagement werden aus der neuen Mobilitatsstrategie des Kantons

Luzern Massnahmen zur Vermeidung von Verkehr bzw. zur modalen Verlagerung durch Be-

einflussung der Verkehrsmittelwahl abgeleitet.

Zur Optimierung der Verkehrssituation werden auf verschiedenen Knoten und Strecken Ver-

kehrsmanagementmassnahmen realisiert.

Massnahmen, welche hauptsachlich der Verkehrssicherheit dienen sind in dieser Generation

v.a. im Westen der Agglomeration notwendig.

Auf Ortsdurchfahrten werden Massnahmen zur siedlungsvertraglichen Ausgestaltung dieser

Raume ergriffen.

Die verschiedenen Massnahmen sind in der nachfolgenden Tabelle mit den entsprechenden

Kosten (exkl. MWST) zusammenfassend aufgefiihrt. Die Verweise auf die friiheren Agglomerati-

onsprogramme sind ebenfalls in der Ubersicht enthalten.

Tabelle 8: Massnahmen Gesamtverkehr

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4G
GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte
GV-1.1-4C  GVK-Agglomerationszentrum Luzern (Anpas- offen

sungen in Zusammenhang mit der Realisierung
des DBL)
GV-1.2-4A  K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz 23.5
(inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmindung Wei-
herstrasse und Zufahrt K 15 bis Autobahnan-
schluss Emmen Nord (exkl.)
GV-1.3-4B  Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtver- 40.0

kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
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Nummer

Bezeichnung

Kosten in Mio. Fr.

4G

4G

GV-1.4-4B

Luzern, Ziirichstrasse, Lowenplatz — Einmiin-
dung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung Ge-
samtverkehrssystem mit Anpassung und Er-
neuerung Strassenraum

8.0

GV-1.5-4C

Luzern, Kreuzstutz, Optimierung Gesamtver-
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV

=> Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht rea-
lisiert werden kann

40.0

GV-1.6-4C

Luzern, Kasernenplatz, Optimierung Strassen-
netz mit Massnahmen OV und LV

=> Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht rea-
lisiert werden kann

5.0

GV-2-4D

Mobilitatsmanagement

= Siedlung und Verkehr abstimmen >
Massnahme S-7

= Dachmarke etablieren (Kanton, Gemeinden,
Unternehmen, Schulen, Verbdande und wei-
tere Akteure arbeiten zusammen)

= Vorbildfunktion leben (Kanton > eigene Ver-
waltung und 6ffentliche Einrichtungen)

= |nnovation férdern (Forschungsprojekte, Pi-
lotprojekte von neuen erfolgsversprechen-
den Mobilitdtsangeboten fordern)

GV-3
GV-3.1-4A
GV-3.2-4B

GV-3.3-4B

GV-3.4-4B

GV-3.5-4B

Verkehrsmanagement

= Buchrain, Knoten K65/65c¢

= Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtver-
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV

= K17: Ebikon/Dierikon, Einmiindung Weichle-
renstrasse (exkl.) — Einmindung Indu-
striestrasse

= K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssy-
stem

= |nwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Ver-
kehrsmanagement zur Férderung OV

15.0
24.9

6.2

4.7

5.0
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GV-4

GV-4.1-4A

GV-4.2-4B
GV-4.3-4B

Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfall-

schwerpunkten

= Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfall-
schwerpunkt

= Malters, Anschluss Malters an K10

= Malters, Einmiindung K 4 (Anschluss Blatten)

2.5

2.5
2.5



168|

GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30),
Aufwertung Strassenraum

GV-5.1-4A = Kriens, Umgestaltung StidAllee, Arsenal-/
Nidfeldstrasse

GV-5.2-4A = Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse

GV-5.3-4B = Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse

GV-5.4-4B = Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmen-
briicke Bahnhof Siid — Reusseggstrasse

GV-5.5-4B = Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtver-
kehr)

GV-5.6-4B = Inwil, Ortsdurchfahrt

GV-5.7-4C = Kriens/Luzern/ Emmen, stidtebauliche be-
gleitende Aufwertungsmassnahmen in Zu-
sammenhang mit dem Bypass

7.5. Offentlicher Verkehr
7.5.1. Bahn

Kurz-, mittel- und langfristiges Bahnangebot

= Im Fahrplanjahr 2022 wird die S41 Luzern-Horw zu Hauptverkehrszeiten die stark steigende
Nachfrage in LuzernSud bedienen. Ab 2025 verkehrt der RE Luzern — Olten mit Doppelstock-
zligen zwecks héherer Kapazitat. Zusatzliche HVZ-Ziige Luzern-Sursee sind in Planung.

= Ungefahr im Jahre 2032 wird der Interregio nach Bern zum 30’-Takt verdichtet, auf Kosten
der einen Interregio-Verbindung nach Basel, fiir welche zunachst ein Anschluss in Zofingen
nach Basel besteht, mit dem Ausbauschritt 2035 aber ganz wegfillt. Ebenfalls mit dem Aus-
bauschritt 2035 wird das Bahnangebot zwischen Luzern und Ziirich massiv ausgebaut und
Ebikon zusatzlich mit RegioExpress-Ziigen bedient. Gleichzeitig werden die Interregio nach
Interlaken und Engelberg zum ungefahren Halbstundentakt verdichtet.

= Mit dem Schlisselprojekt Durchgangsbahnhof Luzern werden ca. ab dem Jahre 2040 Aus-
bauten sowohl im S-Bahnbereich wie auch beim Fernverkehr moglich. Ziel sind 15’-Takte im
Agglomerationsbereich bei der S-Bahn (in der Uberlagerung bspw. nach Horw und Emmen-
briicke gar 7.5’-Takte) sowie Halte von Gberregionalen Produkten (RegioExpress oder Inter-
regio) in Emmenbriicke und Ebikon. Das Angebotskonzept fiir den Horizont 2040 wird ab

2022 ausgearbeitet.

Schieneninfrastruktur (BIF-finanziert)
Die Ausbauten der Bahninfrastruktur in der Agglomeration Luzern sind in der nachfolgenden
Tabelle mit den entsprechenden Kosten (exkl. MWST) zusammenfassend aufgefiihrt. Die Uber-

sicht enthélt auch die Verweise auf die friiheren Agglomerationsprogramme.
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Tabelle 9: Massnahmen Bahninfrastruktur

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4G
Ov-1-4R Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten 2’230

Heimbach und Ebikon

Ov-2 Ausbau Bahnhofe

OV-2.1-4C = Bahnhof Emmenbriicke 150
OV-2.2-4C = Bahnhof Ebikon offen
Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen

0OV-3.1-4C = Luzern, S-Bahnhaltestelle Steghof 40*
0V-3.2-4C = Luzern, S-Bahnhaltestelle Ruopigen 30
OV-3.3-4C = Luzern, S-Bahnhaltestelle Giitsch-Kreuzstutz 70
OV-3.4-4C = Luzern, S-Bahnhaltestelle Paulusplatz 70
OV-3.5-4C = Horw, S-Bahnhaltestelle Horw See 13.6
Ov-4-4C Abstellanlagen Dierikon 70
Ov-5-4C Weitere Infrastrukturerganzungen in Abhan- offen

gigkeit zu AS2040 (noch offen)
*Je nach Variante 23 bis 40 Mio. CHF

7.5.2. Multimodale Drehscheiben
Fir die Verbesserung der Verknipfung zwischen Bahn und Bus sowie weiteren Verkehrsmitteln
sind im AP LU 2G und 3G bereits verschiedene Massnahmen enthalten. Im AP LU 4G stehen fol-

gende Massnahmen im Vordergrund:

Tabelle 10: Massnahmen Multimodale Drehscheiben

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4G
Ov-6 Ausbau Multimodale Drehscheiben
OV-6.1-4A = Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durch- 8.0
messerperronanlage
0OV-6.2-4B = Waldibriicke 5.0
7.5.3. Bus

RBus- und libriges Busangebot
Das RBus-Netz soll einerseits um weitere Linien erganzt und andererseits in seinem Bevorzu-
gungsstandard verbessert werden. Neben den bestehenden RBus-Linien kommen neu die
RBus-Linien 3 (Littau Tschuopis-Luzern Bahnhof-Wiirzenbach) und 8/19 (Emmenbriicke Bhf.
Sud/Friedental-Kantonsspital-Luzern Bahnhof-Hirtenhof) hinzu, welche so ein sternférmiges
Hauptnetz leistungsstarker Durchmesserlinien mit Redundanzmaoglichkeiten im Stérungs- oder
Veranstaltungsfall ergeben.

Erganzend zum RBus-Netz wird das lbrige Busnetz entsprechend der Siedlungsentwicklung
weiterentwickelt. So wird die Linie 4 ab Hubelmatt als Batterie-Trolleybus {iber die Sportge-
bdude Allmend zum Bahnhof Mattenhof mit dem entsprechenden Siedlungsschwerpunkt ge-

fiihrt und dort mit der S-Bahn und anderen Buslinien verknipft.
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Gleichzeitig mit der Starkung des Bus-Hauptnetzes werden im Agglomerationsbereich Quartier-

linien starker auf die S-Bahn sowie ebendiese Bus-Hauptlinien ausgerichtet, bspw. in Kriens
und zwischen Eichhof und Tribschen. Statt die Ressourcen zu verzetteln, werden bestimmte

Achsen haufiger bedient und die Vernetzung im Netz gestarkt. Die einzelnen Angebots-

massnahmen sind im Bericht AggloMobil 4 aufgefihrt (www.vvl.ch/agglomobil).

RBus- und ubrige Businfrastruktur

Die Massnahmen zum Ausbau und zur Leistungssteigerung des RBus-Netzes sowie des Ubrigen

Busnetzes in der Kernagglomeration Luzern sind nachfolgend mit den entsprechenden Kosten

aufgefihrt:

Tabelle 11: Massnahmen Bus-Infrastruktur

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4G
Ov-7 Busbevorzugung
OV-7.1-4A = K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord 5.93
OV-7.2-4A = K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — 6.31

Autobahnanschluss A2
OV-7.3-4A = Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse 5.50
OV-7.4-4B = K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — 7.50
Schachenweid
OV-7.5-4B = K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis 30.00
0V-7.6-4B = Emmen, Rieggisingerstrasse, Kreisel 1.00
Rueggisingerstrasse / Mooshuslistrasse
— Gersagplatz
OV-7.7-4B = Kriens/Horw, Schlund — Kreisel Merkur 3.40
0OV-7.8-4C = K15a Rothenburg, Abschnitt Einmiin- 3.00
dung Butzibachstrasse — Abzweigung
Rosengartenstrasse
Ov-8 Elektrifizierung
OV-8.1-4A = Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke 3.80
Batteriepakete, punktuelle Fahrlei-
tungserganzungen und Energieversor-
gung (A-Horizont)
OV-8.2-4B = Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke 0.65
Batteriepakete, punktuelle Fahrlei-
tungserganzungen und Energieversor-
gung (B-Horizont)
OV-8.3-4A = Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depot- 2.40
lader-Batteriebusse
Ov-9-4A Verldngerung Linie 4 bis Mattenhof 7.51
OV-10-4A  Neue Bushaltestellen 2.00

= Buchrain, Knoten K 65/65c, neue Bus-
haltestellen

Die noch nicht umgesetzten Buspriorisierungsmassnahmen aus dem AP LU 1G — AP LU 3G sind

raschmoglichst umzusetzen. Noch nicht planungsreife Massnahmen insb. zur funktionierenden
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Busbevorzugung im Agglomerationskern sind mit hoher Prioritat zu planen, damit sie im AP LU

5G als A-Massnahmen beriicksichtigt werden kéonnen (vgl. auch «Lupe» im Kap. 6.5).

7.6. Motorisierter Individualverkehr

Bypass Luzern

Durch die libergeordnete Schliisselmassnahme Bypass Luzern werden der Transitverkehr (->
Bypass) und der regionale Quell-/Zielverkehr (-> Stadtautobahn) im Kernbereich der Agglome-
ration entflochten. Mit der Schliisselmassnahme MIV-1 Bypass Autobahn A2 Luzern kénnen die
Stausituationen im nationalen und lokalen Strassennetz verringert werden. Die im Projekt ent-
haltene Inbetriebnahme des Autobahnanschlusses Lochhof schafft Spielrdume fiir eine sied-
lungsvertraglichere Lenkung des stadtischen Quell-/Zielverkehrs auf die A2.

In Kriens sind die zweckmassigen und finanzierbaren stadtebaulichen begleitenden Auf-
wertungsmassnahmen (Uberdeckung / Einhausung) zwischen kiinftigem Siidportal des Bypass
und dem Tunnel Schlund, die als Erganzungsprojekt zur Massnahme MIV-1 Bypass angegangen
werden sollen, noch in Abklarung. Ebenso bestehen beim Bypass-Nordportal im Gebiet Luzern
/ Emmen / Ebikon noch unterschiedliche Vorstellungen zu einer moglichen optimierten land-

schaftlichen Eingliederung des Bypass.

Optimierung bestehender und neue MIV-Netzelemente

Im Kern- und Kernerganzungsraum wird angestrebt, das erwartete Mobilitatswachstum mit
dem offentlichen Verkehr sowie dem Fuss- und Veloverkehr zu bewaltigen. Infrastrukturelle
Massnahmen fir den MIV sind daher nur punktuell und unter Berlicksichtigung der Bediirfnisse
aller Verkehrsmittel vorgesehen.

Die Verkehrsstrategie sieht aufbauend auf dem Bypass und der Inbetriebnahme des Auto-
bahnanschlusses Lochhof sowie als Weiterentwicklung der Spange Nord eine Entlastung der
Innenstadt durch die Anbindung des untergeordneten Netzes liber die neue Reussportbriicke
vor. Der Quell-/Zielverkehr aus den Quartieren noérdlich der Reuss wird dadurch siedlungsver-
traglicher auf die A2 gefiihrt. Von den entsprechenden Entlastungen profitieren Anwohner so-
wie Verkehrsteilnehmende von OV und FVV entlang der Baselstrasse sowie der Busverkehr in
Nord-Sid-Richtung durch die Stadt Luzern. Zudem wird die strassenseitige Erreichbarkeit der
Stadt Luzern erhalten. Die Vernehmlassung zum Ergebnis der Uberpriifung Spange Nord und
der Reussportbriicke ist inzwischen abgeschlossen. Dem Kantonsrat wird im Sommer 2021 ein
diesbeziiglicher Planungsbericht unterbreitet.

Weiter sollen das Ortszentrum von Kiissnacht sowie der Ortskern Emmen (Seetalstrasse)
mit punktuellen Umfahrungen mittel- bis langfristig entlastet werden. Zur langfristigen Sicher-
stellung einer leistungsfahigen HLS-Netzanbindung von Kissnacht als Agglomerationsgemeinde
mit Stitzpunktfunktion wird die Zugerstrasse Sid unter Beriicksichtigung der Bedirfnisse des
Fuss- und Veloverkehrs ausgebaut.

Die Spange Suid war Bestandteil des AP LU 3G. Wie im Kapitel 5 «Handlungsbedarf» aufge-

fiihrt, werden die entsprechenden Planungen nicht weiter konkretisiert und die Spange Sud ist
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keine Massnahme des AP LU 4G mehr. Das Projekt soll im Rahmen der laufenden Revision des
kantonalen Richtplans abschliessend lberpriift und entsprechend angepasst werden. Daraus

kann im AP LU 5G eine sogenannte Abstandnahme gegeniiber dem Bund erfolgen.

Ubersicht MIV-Massnahmen
Die Massnahmen im Bereich MIV sind nachfolgend mit den entsprechenden Kosten tabellarisch

aufgefihrt:

Tabelle 12: Massnahmen MIV

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.

4G

4G

Nationale Planungen

MIV-1-4R  Bypass Autobahn A2 Luzern (libergeordnete 1’680
Schliisselmassnahme in Kompetenz Bund)

MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel A2)

MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord

MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil-Horw

Kapazitdt Strasse / Aufwertung Strassenraum

MIV-2-4C  Luzern, Reussportbriicke 40.0

MIV-3-4B Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dor- 40.0
fes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltung)

MIV-4-4B  Kiissnacht, Ausbau Zugerstrasse Siid 40.0

MIV-5-4C  Kiissnacht, Sidumfahrung, Verkehrsberuhi- 151.7

gung und FlaMa Grepperstrasse Rabmatt-
Breitfeld

7.7. Fuss-und Veloverkehr

Im Bereich Fuss- und Veloverkehr werden — wie bereits in den letzten Generationen — zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit und zur generellen Attraktivierung des FVV verschiedene Strek-
kenabschnitte durch bauliche Massnahmen, wie moglichst durchgehende Radstreifen, Abbie-
gehilfen und separate Velo-/Fusswege verbessert. Zudem werden verschiedene Netzliicken ge-
schlossen, welche durch topografische Hindernisse sowie durch Verkehrsinfrastrukturen und
die bestehende Bebauung gebildet werden. Durch die Schliessung dieser Liicken entstehen
kurze und attraktive Wege fiir den FVV.

In der 4. Generation stellt zudem in Zusammenspiel mit dem Thema Landschaft die Verbes-
serung der Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete mit dem FVV einen weiteren Schwerpunkt
dar. Nachfolgend sind die verschiedenen FVV-Massnahmen mit den entsprechenden Horizon-

ten und Kosten aufgefiihrt:
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Nummer
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Bezeichnung

Feder- Kosten in
filhrung  Mio. Fr.

4G

FVV-1 FVV, Eigene Leistungen

FVV-1.1-vE = Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse 5.00

FVV-1.2-vE = Luzern, Velo- und Fussweg Rdsslimatte 0.20

FVV-1.3-vE = Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root, Oberfeld- 0.12
strasse)

FVV-2 FVV, Einzelmassnahmen A-Horizont

FVV-2.1-4A = K17b: Dierikon/Udligenswil, Einmiindung Rigistrasse 11.00
(exkl.) — Einmlndung K 30, Gotzentalstrasse, Erstellen
Radverkehrsanlage

FVV-2.2-4A = K15: Rothenburg, Wegscheiden — Rain, Erstellen Radver- 9.00
kehrsanlage

FVV-2.3-4A = Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskdrpers flr 7.60
den Fuss- und Radverkehr

FVV-3 FVV, Pauschalpaket A-Horizont

Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-3.1-4A = K17c: Ebikon/Buchrain, Buchrainstrasse—Bueristutz, Er- 4.70
stellen Radverkehrsanlage

FVV-3.2-4A = K13: Emmen/Neuenkirch, Lohren — Sibenlingen, Erstellen 5.00
Rad- und Gehweg

FVV-3.3-4A = Emmen/Eschenbach/Inwil, Waldibriicke — Knoten K 3.00
16/65a — Oberhofen, Rad- und Gehweg

FVV-3.4-4A = Kissnacht, Anpassung Zugerstrasse Nord (Ellbogli) 1.85

FVV-3.5-4A = Adligenswil, Ausbau Fusswegverbindung Ritliweid 0.26

FVV-3.6-4A = Horw, Verbesserung Linkseinmiinden von Biregg sowie 0.34
von Brdndistrasse in Kantonsstrasse

FVV-3.7-4A = Horw, Verbesserung Velofiihrung Kantonsstrasse sowie 2.30
Optimierung Linksabbieger in Winkelstrasse

FVV-3.8-4A = Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit Velofahrer Stutz- 2.00
strasse, Abschnitt Langensand — Haslihorn

FVV-3.9-4A = Horw, Optimierung Veloverbindung St. Niklausen — Felmis 0.81

FVV-3.10-4A = Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit St. Niklausen- 2.90
strasse Nordabschnitt, Abschnitt Tannegg — Langensand

FVV-3.11-4A = Horw, Verbesserung Sichtweiten Querung Oberritistrasse 0.18

FVV-3.12-4A = Horw, Schaffung Veloverbindung Wegmattring - neue PU 0.01
Wegmatt

FVV-3.13-4A = Horw, Verbesserung Bahnzugang von Riedmattstrasse 0.01

FVV-3.14-4A = Kriens, Umgestaltung Schachen- /Amlehnstrasse 0.75

FVV-3.15-4A = Kriens, Achse Horwerstrasse 1.30

FVV-3.16-4A = Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse 0.55

FVV-3.17-4A = Kriens, Gemeindehausstrasse Sud 0.55

FVV-3.18-4A = Kriens, Hergiswaldstrasse 1.50

FVV-3.19-4A = Kriens, Unterfiihrung Brandi 2.00

FVV-3.20-4A = Luzern, Veloverbindung Kasernenplatz optimieren (Bruch- 3.20
strasse—St.-Karli-Briicke)

FVV-3.21-4A = Luzern, Ausbau Veloverbindung Ritli 2.50

FVV-3.22-4A = Luzern, Ausbau Veloverbindung Regierungsgebaude 0.30

FVV-3.23-4A = Rothenburg, niveaufreie Querung Bertiswilstrasse 1.50

FVV-3.24-4A = Dierikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Dierikon) 0.15

FVV-3.25-4A = Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root) 0.20
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Nummer

Bezeichnung

Feder- Kosten in
fiihrung  Mio. Fr.

4G
Neue Netzelemente
FVV-3.26-4A = Buchrain, Fusswegverbindung Siidhang ,Ronbriicke 0.20
Mosstrasse — S-Bahn-Station”
FVV-3.27-4A = Dierikon, Dorflistrasse 0.50
FVV-3.28-4A = Ebikon, Mihlebachweg 0.05
FVV-3.29-4A = Gisikon, Fuss- und Radwegiberfuhrung der Kantons- 1.20
strasse und SBB-Linie
FVV-3.30-4A = Horw, neue Fusswegverbindung im Gebiet Chappeliweg 0.10
FVV-3.31-4A = Horw, Optimierung Zentrumszugang 0.18
FVV-3.32-4A = Horw, Schaffung durchgehende Verbindung Herrenwald- 0.18
strasse — Riedmattstrasse
FVV-3.33-4A = Horw, Rad-/Gehweg Spitzberglistrasse — Kleinwil 0.30
FVV-3.34-4A = Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil — Grosswil 0.30
FVV-3.35-4A = Horw, Fussweg Grisigenstrasse — Kleinwil 0.10
FVV-3.36-4A = K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof) 1.50
FVV-3.37-4A = Luzern, Fruttstrasse 4.00
FVV-3.38-4A = Luzern, Velo-Fussgangerbriicke Freigleis-Fruttstrasse 4.80
FVV-3.39-4A = Luzern, Reusssteg 5.00
FVV-3.40-4A = Luzern, Alternativroute Littau 3.90
FVV-3.41-4A = Luzern, Veloroute Santihof — Kanti Reussbihl 1.40
FVV-3.42-4A = Luzern, Veloroute Staldenhof — Kanti Reussbiihl 1.60
Verbesserung Zugdnglichkeit Naherholung
FVV-3.43-4A = Gisikon, Fusswegverbindung Richtung Michaelskreuz 0.10
FVV-3.44-4A = Horw, Optimierung Wegverbindung Steinibach — Boden- 0.04
mattstrasse
FVV-3.45-4A = Horw, Bessere Fusswegvernetzung Bachtel — Langensand 0.04
FVV-3.46-4A = Horw, Optimierung Fusswegnetz Biregg 0.47
FVV-3.47-4A = Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil 0.13
FVV-3.48-4A = Horw, Neue Wegverbindung Hinterboden-Seeacherweg 0.50
FVV-3.49-4A = Root, Fussweg Oberwil/Haltenmatt - Fluhmatt 0.30
FVV-3.50-4A = Root, Querung Bahnhof Gisikon-Root — Reuss (Zugang 0.30
Bahnhof zu Reuss-Weg)
B+R-Anlagen
FVV-3.51-4A = Bahnhof Meggen Zentrum 0.05
FVV-4 FVV, Einzelmassnahmen B-Horizont
FVV-4.1-4B = K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel Steini- 9.10
bach, Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse Unterfiih-
rung
FVV-4.2-4B = K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbesse- 7.00
rung Velofiihrung Ringstrasse
FVV-4.3-4B = |nwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon 9.00
(exkl.), Ausbau Rad- und Gehweg
FVV-4.4-4B = K4: Kriens/Malters, Hohriti — Under Réngg, neue Briicke, 25.00
Optimierung Linienflhrung, Erstellen Radverkehrsanlage
FVV-4.5-4B = Luzern, Personen- und Strassenunterfiihrung Kreuzstutz 10.00
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FVV-5 FVV, Pauschalpaket B-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente
FVV-5.1-4B = Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkl.) — Einmiin- 5.00
dung K4 (Anschluss Blatten)
FVV-5.2-4B = Kissnacht, Ausbau Radinfrastruktur Zugerstrasse Sid, Ab- 3.80
schnitt Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht
FVV-5.3-4B = Kissnacht, Grepperstrasse Abschnitt Breitfeld—Kantons- 1.50
grenze SZ/LU
FVV-5.4-4B ® Emmen, Rleggisingerstrasse 1.20
FVV-5.5-4B = |uzern, Veloroute Dammstrasse — Reussinsel 4.50
FVV-5.6-4B = Luzern, Anpassungen Xylofonweg 3.80
FVV-5.7-4B = Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon) 0.39
Neue Netzelemente
FVV-5.8-4B = Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch) 3.50
FVV-5.9-4B = K13: Luzern, Reussinsel 3.00
Verbesserung Zugdnglichkeit Naherholung
FVV-5.10-4B = Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Ober-Fondle 0.09
FVV-5.11-4B = Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Glgerzi 0.05
FVV-5.12-4B = Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in Ennethorw 0.35
FVV-6 FVV, Pauschalpaket C-Horizont
FVV-6.1-4C = |nwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) — Kantonsgrenze 5.00

7.8. Giuterverkehr

Im Bereich Guterverkehr steht folgende Massnahme im Vordergrund, aus der weitere

AG, Radverkehrsanlagen

Massnahmen abgeleitet werden kdnnen:

* Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept (G-1)

Erarbeitung eines liberkommunalen Guterverkehrs- und Logistikkonzepts (Ziele, Handlungs-
bedarf, Strategien, Massnahmen und Zustandigkeiten), aus dem Massnahmen fiir das AP LU

5G abgeleitet werden. Dabei steht auch die Weiterentwicklung des Giiterbahnhofareals Lu-

zern im Fokus.
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7.9. Zusammenfassung A- und B-Verkehrsmassnahmen

Die Zusammenfassung der A- und B-Verkehrsmassnahmen nach den Massnahmenkategorien
des Bundes gemass RPAYV ist aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich. Die entsprechende Zu-

teilung zu diesen Kategorien ist auch in den jeweiligen Massnahmenblattern aufgefiihrt.

Tabelle 14: Ubersicht A- und B-Verkehrsmassnahmen nach den Kategorien des Bundes

Massnahmenkategorie Massnahmen Kosten
(Mio. CHF)
A-Liste
2 Verkehrsmanagement GV-1.2-4A  K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz (inkl.) mit Zufahrten 23.50
(VM) K 13 bis Einmindung Weiherstrasse und Zufahrt K 15 bis Auto-
bahnanschluss Emmen Nord (exkl.)
GV-3.1-4A  Buchrain, Knoten K65/65c 15.00
OV-7.1-4A K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord 5.93
OV-7.2-4A  K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — Autobahnanschluss A2 6.31
OV-7.3-4A  Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse 5.50
3 Aufwertung / Sicherheit GV-4.1-4A  Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfallschwerpunkt 2.50
im Strassenraum GV-5.1-4A  Kriens, Umgestaltung StidAllee, Arsenal-/ Nidfeldstrasse 15.00
GV-5.2-4A  Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse 0.79
4 Multimodale Dreh- OV-6.1-4A  Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage 8.00
scheiben
5 Langsamverkehr FVV-2.1-4A K17b: Dierikon/Udligenswil, Einmindung Rigistrasse (exkl.) — Ein- 11.00
miindung K 30, Gotzentalstrasse, Erstellen Radverkehrsanlage
FVV-2.2-4A K15: Rothenburg, Wegscheiden — Rain, Erstellen Radverkehrsan- 9.00
lage
FVV-2.3-4A Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskorpers fiir den 7.60
Fuss- und Radverkehr
FVV-3 Pauschalpaket FVV A-Horizont 65.10
7 Bus-/OV-Infrastruktur OV-8.1-4A  Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle 3.80
Fahrleitungsergdnzungen und Energieversorgung (A-Horizont)
OV-8.3-4A  Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batteriebusse 2.40
OV-9-4A Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof 7.51
OV-10-4A  Buchrain, Knoten K 65/65c, neue Bushaltestellen 2.00
190.94
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Massnahmenkategorie Massnahmen Kosten
(Mio. CHF)
B-Liste
1 Kapazitat Strasse - MIV-3-4B  Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes Emmen (z.B. Um- 40.00
3 Aufwertung / Sicherheit fahrung und Gestaltung)
im Strassenraum MIV-4-4B  Kiissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sud 40.00
2 Verkehrsmanagement GV-3.2-4B  Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit 24.90
(VM) Massnahmen OV und LV
GV-3.3-4B  K17: Ebikon/Dierikon, Einmiindung Weichlerenstrasse (exkl.) — 6.20
Einmindung Industriestrasse
GV-3.4-4B  K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem 4.70
GV-3.5-4B  Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanagement zur 5.00
Férderung OV
OV-7.4-4B K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid 7.50
OV-7.5-4B  K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis 30.00
OV-7.6-4B  Emmen, Riieggisingerstrasse, Kreisel Riieggisingerstrasse / Moos- 1.00
hislistrasse — Gersagplatz
OV-7.7-4B  Kriens/Horw, Schlund — Kreisel Merkur 3.40
3 Aufwertung / Sicherheit GV-1.3-4B  Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit 40.00

im Strassenraum

Massnahmen OV und LV

GV-1.4-4B  Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmindung Wesem- 8.00
linstrasse (exkl.), Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Anpas-
sung und Erneuerung Strassenraum

GV-4.2-4B  Malters, Anschluss Malters an K10 2.50
GV-4.3-4B  Malters, Einmindung K4 (Anschluss Blatten 2.50
GV-5.3-4B  Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse 30.00
GV-5.4-4B Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahnhof Siid — 26.90
Reusseggstrasse
GV-5.5-4B  Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr) 9.80
GV-5.6-4B  Inwil, Ortsdurchfahrt 8.00
4 Multimodale Dreh- OV-6.2-4B  Ausbau Multimodale Drehscheibe Waldibriicke 5.00
scheiben
5 Langsamverkehr FVV-4.1-4B K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel Steinibach, 9.10
Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse Unterfihrung
FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbesserung 7.00
Velofilihrung Ringstrasse
FVV-4.3-4B Inwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exkl.), 9.00
Ausbau Rad- und Gehweg
FVV-4.4-4B KA4: Kriens/Malters, Hohriiti — Under Radngg, neue Briicke, Opti- 25.00
mierung Linienfiihrung, Erstellen Radverkehrsanlage
FVV-4.5-4B Luzern, Personen- und Strassenunterfiihrung Kreuzstutz 10.00
FVV-5 Pauschalpaket FVV B-Horizont 27.18
7 Bus-/OV-Infrastruktur OV-8.2-4B  Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle 0.65

Fahrleitungserganzungen und Energieversorgung (B-Horizont)

383.33
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7.10. Ubersicht Kosten

Die Kosten fir die infrastrukturellen Massnahmen in den verschiedenen Bereichen und Hori-

zonten (A/B/C) sehen wie folgt aus:

Tabelle 15: Kosten der nationalen Planungen und der A-/B-/C-Massnahmen (beitragsberechtigt)

Kategorie Horizont A Horizont B Horizont A+B Horizont C Total (Mio. CHF)
Nationale Planungen OV 2'673.6
Nationale Planungen MIV 1'680.0
Total Nationale Planungen 4'353.6
Gesamtverkehr 56.8 168.5 225.3 offen* 225.3
Offentlicher Verkehr 41.5 47.5 89.0 3.0 92.0
Motorisierter Individualverkehr 0.0 80.0 80.0 191.7 271.7
Fuss- und Veloverkehr 92.7 87.3 179.9 5.0 184.9
Total beitragsberechtigt 190.9 383.3 574.3 199.7 774.0

* ohne Kreuzstutz und Kasernenplatz, wenn Reussportbriicke realisiert werden kann. Ansonsten mindestens CHF 45.0 Mio.

Kostenmassig stellen im A-Horizont die FVV-Massnahmen mit tiber 92 Mio. CHF einen wichti-
gen Schwerpunkt dar. Die Kosten der GV- und OV-Massnahmen in der A-Liste betragen ca. 57
bzw. 42 Mio. CHF. In der B-Liste ist der grosste Betrag mit (iber 168 Mio. CHF beim GV zu ver-

zeichnen.
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8. Ausblick

8.1. Inhaltliche Schwerpunkte

Nach der Einreichung des Agglomerationsprogramms Luzern der 4. Generation werden die Pla-
nung und Projektierung insbesondere der A-Massnahmen vorangetrieben sowie die Umset-
zung der noch nicht realisierten Vorhaben aus den Vorgangergenerationen forciert. Ende 2021

steht im Rahmen des AP LU bereits das ndchste Umsetzungsreporting an.

Im Hinblick auf die 5. Generation stehen insbesondere folgende Arbeiten an:
= Die Erarbeitung des Giiterverkehrs- und Logistikkonzepts fiir den Kanton Luzern (GVLK LU)
ist im 1. Quartal 2020 gestartet worden. Nach der Konsolidierung der Strategie sind entspre-
chende Massnahmen fiir das AP LU 5G abzuleiten und zu konkretisieren.
= Auf der Basis des anfangs 2020 gestarteten gesamtkantonalen Projekts «Zukunft Mobilitat
Luzern» (ZUMOLU) ist ein Konzept zur Zuverlassigkeit des Bussystems im Agglomerations-
kern von Luzern, abgestimmt auf die tGbrigen Verkehrsmittel, zu erarbeiten; vgl. dazu insbe-
sondere Handlungsbedarf und Teilstrategie im vorliegenden AP LU 4G.
= Der im Kapitel 6 «Teilstrategien» aufgezeigte verbleibende Handlungsbedarf in den Berei-
chen MIV, OV sowie FVV ist anzugehen und entsprechende Massnahme sind zu definieren.
Wichtige Themen dabei sind:
= Busbevorzugungsmassnahmen (vgl. oben erwdhntes Konzept zur Zuverldssigkeit des
Bussystems sowie «Lupe» im Kapitel 6.5)
= Gesamtverkehrslosungen auf den Achsen Bahnhof Luzern — Lowenplatz sowie Korridor
Inseli/Rosslimatt
= Umgestaltung von verschiedenen Ortsdurchfahrten ggf. mit Tempo 30
= Ausgestaltung unter anderem des Bahnhofs Emmenbriicke als multimodale Dreh-
scheibe, Aufwertung vom Umsteigepunkten Bus — Bus im und am Rande Agglomerati-
onszentrum inkl. Mini-Hubs
= Einheitliche Bewirtschaftung der Parkplatze im Kernraum
= Verbesserung von verschiedenen Achsen im Zentrum Luzern fiir den Fuss- und Velover-
kehr

8.2. Organisatorische und formelle Schwerpunkte

Verankerung im kantonalen Richtplan Luzern (und Schwyz)
Das AP LU 4G baut auf der Gesamtkonzeption der AP LU 1G bis 3G auf. Letzteres ist bereits be-
hordenverbindlich im teilrevidierten kantonalen Richtplan 2015 mit Anpassung 2019 verankert.
Die entsprechende Richtplangenehmigung durch den Bund erfolgte im Herbst 2019.

Die Anforderungen des Bundes sehen vor, dass richtplanrelevante Infrastrukturmassnah-
men, die im Rahmen des AP LU 4G vom Bund mitfinanziert werden und zur A-Liste gehoren, bis
spatestens zum Abschluss der Leistungsvereinbarung im kantonalen Richtplan mit dem Koordi-

nationsstand «Festsetzung» verankert und vom Bundesrat genehmigt sind. Diese Anforderung
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gilt auch fiir Siedlungsmassnahmen, die eng mit Infrastrukturmassnahmen der A-Liste ver-
knupft sind. Dementsprechend werden — gestiitzt auf die Beurteilung des Bundes des vorlie-
genden AP LU 4G — diese richtplanrelevanten Massnahme in der zurzeit laufenden Revision des
kantonalen Richtplans Luzern 2020ff verankert (oder bei Bedarf mit einer spezifischen Richt-
planteilrevision). Eine entsprechende Verankerung erfolgt ebenfalls im kantonalen Richtplan

Schwyz.

Leistungsvereinbarung

Nach Annahme des PAV durch das Parlament und abgestimmt mit der oben erwadhnten Richt-

planverankerung werden voraussichtlich gegen Ende 2023 in einer Leistungsvereinbarung zwi-

schen dem UVEK und dem Kanton Luzern als Trager des Agglomerationsprogramms Luzern die

Modalitdten fir die Umsetzung des AP LU 4G und die Auszahlung der Bundesbeitrage prazi-

siert. Wesentliche Inhalte der Leistungsvereinbarung sind:

= Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

= Umzusetzende Massnahmen gemadss festgelegter Prioritat

= Finanzrahmen pro Massnahme sowie zustandige Fachstellen beim Bund und in der Agglome-
ration

= Anforderungen an Reporting und Controlling

= Regelung bei Nichterfiillen oder mangelhafter Erfillung der Vereinbarung

= Anpassungsmodalitaten

Finanzierungsvereinbarungen
Die gesetzlichen Grundlagen fiir die Erarbeitung, Priifung sowie Umsetzung der Agglomerati-
onsprogramme sind im NAFG, im MinVG, in der Verordnung vom 7. November 2007 Uber die
zweckgebundene Mineraldlsteuer im Strassenverkehr (MinVV) sowie in der Verordnung des
UVEK vom 1. Februar 2020 {iber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV) enthalten. Arti-
kel 24 MinVV regelt die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen.

Liegen fir eine Massnahme die erforderlichen Bewilligungen und kreditrechtlichen Be-
schlisse vor, wird eine massnahmenspezifische Finanzierungsvereinbarung zwischen dem Kan-

ton Luzern und dem zustandigen Bundesamt abgeschlossen.

Abstimmung mit den Bundesplanungen, insbesondere Sachplan Verkehr
Die Planung und Umsetzung der kantonalen und kommunalen Projekte wird laufend mit den

im AP aufgefiihrten nationalen Planungen abgestimmt.

Abstimmung mit dem Projekt «Zukunft Mobilitat Luzern» (ZUMOLU) sowie dem kantonalen

Bauprogramm, 6V-Bericht und Radroutenkonzept

= Die im AP LU 4G enthaltenen Planungen und Projekten werden soweit nétig mit dem sich
zurzeit in Erarbeitung befindenden gesamtkantonalen Projekt «Zukunft Mobilitdt Luzern»
abgestimmt.

= Die wesentlichen Verkehrsinfrastrukturmassnahmen des AP LU 4G auf kantonaler Ebene

(Strassenausbauten, Fuss- und Veloverkehr, Busbevorzugung usw.) werden im kantonalen
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Bauprogramm abschliessend festgelegt, priorisiert und zeitlich gestaffelt. Zurzeit ist das im
Jahr 2018 festgelegte Bauprogramm 2019 — 2022 massgebend, das nachste wird das Baupro-
gramm 2023 — 2026 sein, in dem verschiedene Massnahmen des AP LU 4G verankert wer-
den.

= Desweiteren ist geplant, das Radroutenkonzept zu liberarbeiten.

* Betriebliche Massnahmen, namentlich das Projekt AggloMobil 4, werden in den OV-Bericht
Uberfuhrt. Zurzeit ist der im Jahr 2017 festgelegte 6V-Bericht 2018 bis 2021 massgebend,
der néchste 6V-Bericht 2022 bis 2025 wird bis Anfang 2022 beschlossen.

Aktualisierung und Anpassung diverser regionaler und kommunaler Planungsinstrumente

Bei Bedarf werden auf der Basis des AP LU 4G regionale und kommunale Planungsinstrumente

aktualisiert und angepasst.
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Al. Liste der Gemeinden im Perimeter

Tabelle 16: Liste der Gemeinden im Bearbeitungs- und im Betrachtungsperimeter mit BfS-Nummer

BfS-Nummer Gemeinde Perimeter

1051 Adligenswil Bearbeitungsperimeter
1052 Buchrain Bearbeitungsperimeter
1053 Dierikon Bearbeitungsperimeter
1054 Ebikon Bearbeitungsperimeter
1024 Emmen Bearbeitungsperimeter
1055 Gisikon Bearbeitungsperimeter
1057 Honau Bearbeitungsperimeter
1058 Horw Bearbeitungsperimeter
1033 Inwil Bearbeitungsperimeter
1059 Kriens Bearbeitungsperimeter
1331 Kissnacht (SZ) Bearbeitungsperimeter
1061 Luzern Bearbeitungsperimeter
1062 Malters Bearbeitungsperimeter
1063 Meggen Bearbeitungsperimeter
1065 Root Bearbeitungsperimeter
1040 Rothenburg Bearbeitungsperimeter
1067 Udligenswil Bearbeitungsperimeter
1026 Eschenbach Betrachtungsperimeter
1056 Greppen Betrachtungsperimeter
1088 Hildisrieden Betrachtungsperimeter
1064 Meierskappel Betrachtungsperimeter
1093 Neuenkirch Betrachtungsperimeter
1037 Rain Betrachtungsperimeter
1066 Schwarzenberg Betrachtungsperimeter
1068 Vitznau Betrachtungsperimeter
1069 Weggis Betrachtungsperimeter

Tabelle INFRAS. Quelle: BfS; Kanton Luzern

AP Luzern | Annex



|183

A2. Bevolkerungsentwicklung nach Gemeinden 2000 — 2019

Tabelle 17: Bevolkerungsentwicklung 2000 — 2019

Gemeinde 2000 2019 Diff. absolut Diff. in %
K Ebikon 11’054 13’849 2’795 25.3%
K Emmen 26’537 31’043 4’506 17.0%
K Horw 12238 14243 2’005 16.4%
K Kriens 24’329 27’847 3’518 14.5%
K Luzern 72’410 82’257 9’847 13.6%
UA  Adligenswil 5’096 5’460 364 7.1%
UA  Buchrain 4’971 6’361 1’390 28.0%
UA  Dierikon 1’320 1’484 164 12.4%
UA  Gisikon 865 1’412 547 63.2%
UA Honau 323 401 78 24.1%
aA  Inwil 1’811 2’641 830 45.8%
GUA  Malters 6’024 7'432 1’408 23.4%
UA Meggen 6’052 7'436 1’384 22.9%
UA  Root 3’573 5126 1’553 43.5%
UA  Rothenburg 6’259 7'678 1’419 22.7%
GA  Udligenswil 1’871 2294 423 22.6%
GUA  Kissnacht (S2) 10’944 13’300 2’356 21.5%
U Eschenbach 2’854 3'627 773 27.1%
u Greppen 765 1’165 400 52.3%
u Hildisrieden 1’726 2’343 617 35.7%
u Meierskappel 1’009 1’451 442 43.8%
U Neuenkirch 5532 7’163 1’631 29.5%
U Rain 1’841 2’831 990 53.8%
U Schwarzenberg 1’506 1726 220 14.6%
U  Weggis 3’753 4’317 564 15.0%
u Vitznau 1’059 1’402 343 32.4%

Tabelle INFRAS. Quelle: LUSTAT, BfS
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A3. Entwicklung der Anzahl Beschaftigte nach Gemeinden 2005 —

2018

Tabelle 18: Entwicklung der Anzahl Beschaftigte 2005 — 2018

Gemeinde 2005 2018 Diff. absolut Diff. in %
K Ebikon 5’856 7’281 1’425 24.3%
K Emmen 15’684 17'083 1’399 8.9%
K Horw 5159 5’183 24 0.5%
K Kriens 9’933 11’888 1’955 19.7%
K Luzern 70’838 82’060 11222 15.8%
GUA  Adligenswil 1’687 1’559 -128 -7.6%
UA  Buchrain 1622 2’361 739 45.6%
UA  Dierikon 1’709 2’357 648 37.9%
UA  Gisikon 426 424 -2 -0.5%
UA Honau 98 151 53 54.1%
aA  Inwil 920 1’365 445 48.4%
GUA  Malters 3’002 3'724 722 24.1%
UA  Meggen 1’881 2’377 496 26.4%
UA  Root 2’545 4’525 1’980 77.8%
UA  Rothenburg 3’526 5’502 1’976 56.0%
GA  Udligenswil 345 427 82 23.8%
GUA  Kissnacht (S2) 6’462 6’880 418 6.5%
U Eschenbach 1’341 1’462 121 9.0%
U Greppen 201 139 -62 -30.8%
u Hildisrieden 561 671 110 19.6%
u Meierskappel 379 451 72 19.0%
U Neuenkirch 2’375 2’621 246 10.4%
U Rain 676 882 206 30.5%
U Schwarzenberg 455 468 13 2.9%
U  Weggis 1’953 2’239 286 14.6%
u Vitznau 543 654 111 20.4%

Tabelle INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005: Riickrechnungen)
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A4. Verkehrsintensive Einrichtungen

Tabelle 19: Verkehrsintensive Einrichtungen (Stand 2020)

Nr. Gemeinde verkehrsintensive Einrich- Anzahl Einkauf/ Arbeiten PP- MM  Ov- Distanz Bemerkungen
tung Park-  Freizeit Gebiihr Giite zum OV
platze inm
1 Buchrain AMAG Immobilien AG 247 c 100
2 Buchrain AVAIR AG 720 C 100 Planung
3 Ebikon Zentrum M-Park 420 A 50 z.Z.ungenutzt
4 Ebikon Zentrum Ladengasse 210 ja A 50
5 Ebikon Mall of Switzerland 1’760 X ja A 150
6 Ebikon Schindler-Areal 1'190 ja A 150
7 Emmen Shoppingcenter Emmen 2'400 X nein B 50 gratis
(altrechtl.)
8 Emmen Fachmarkt Meierhofli 1'200 X ja B 200
9 Emmen MaXX (Kino, Lidl) 430 X ja A 200
10 Horw HSLU Technik & Architektur 330 ja C 100
11 Kriens Einkaufscenter Schappe 300 X ja A 50
12 Kriens Einkaufscenter Hofmatt 300 X ja A 100
13 Kriens Pilatus-Bahnen 370 X ja B 50
14  Kriens Pilatusmarkt 1'320 X ja B 50
15 Luzern Ruopigen-Center 300 X ja A 250
16  Luzern Einkaufszentrum Schénbdihl 330 X nein A 100
17 Luzern Schweizerhof 250 X ja A <50
18 Luzern Hornbach Littau 440 X ja D 200
19 Luzern Parkhaus Lowencenter 360 X ja A 150
20 Luzern Parkhaus City 450 X ja A 200
21  Luzern Bahnhof/KKL: Parkh&user 450 X ja A 150
P1& P2
22 Luzern Bahnhof/KKL: 450 X ja A 200
Parkhaus Frohburg
23 Luzern Innenstadt: 370 X ja A 50
Parkhaus Zentrum
24 Luzern Innenstadt: 350 X ja A 100
Parkhaus Zentrum
25  Luzern Rechtes Ufer: 260 X ja B 100

AP Luzern | Annex
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26  Luzern Rechtes Ufer: 300 ja A 200
Parkhaus National

27  Luzern Parkhaus Altstadt 460 X ja A 100

28 Luzern Parkhaus am Giitsch 220 X ja A 150

29  Luzern Klinik St. Anna: Parkhaus 210 X ja C 100

30 Luzern Kantonsspital 580 X ja B 50

31 Luzern Kantonalbank 280 X ja A 100

32  Luzern Allmend 540 ja B 150

33  Luzern Verkehrshaus 900 ja A 150

34  Meggen Dorfzentrum 200 ja C 100

35 Root D4 950 X ja C 100

36 Rothen- IKEA 800 ja C 150
burg

37 Rothen- Inter IKEA Centre Switzerl. 484 C 100 Planung
burg AG

38 Rothen- Pistor 310 X ja D 400
burg

39 Rothen- SABAG Luzern AG 218 X C 400
burg

40 Weggis Rigibahnen AG 250 ja D 50

41  Dierikon Komax 223 X ja B 50

42  Dierikon Migros 1’022 X C 100

43 Dierikon Schindler (ex Rockwell) B 100 Planung

44  Kissnacht  Fann X D 100

Tabelle INFRAS. Quelle: Kanton Luzern (rawi); Distanz zum OV: Gerundet auf 50 m

MM: Mobilitatsmanagement
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A5. Liniennetzplane
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Glossar

AP Agglomerationsprogramm

ARE Bundesamt fir Raumentwicklung

ARGE Arbeitsgemeinschaft

AS Angebotsstufe

ASTRA Bundesamt fiir Strassen

BeSA Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen

B+R Bike and Ride

BfS Bundesamt fiir Statistik

BLN Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler

DV Delegiertenversammlung

DL Dienstleistung

DBL Durchgangsbahnhof Luzern

EW Einwohner

FVV Fuss- und Veloverkehr

I/G Industrie/Gewerbe

IG Interessensgemeinschaft

IR InterRegio

ISOS Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von
nationaler Bedeutung

ha Hektar

HLS Hochleistungsstrasse

HVS Hauptverkehrsstrasse

HVZ Hauptverkehrszeit

K5 Kerngemeinden (Stadt Luzern, Ebikon, Emmen, Horw, Kriens)

LRV Luftreinhalte-Verordnung

LUBAT Luzerner-Bauzonen-Analyse-Tool

MaaS Mobility as a Service

MinVV Verordnung Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral-
Olsteuer im Strassenverkehr (SR 725.116.21)

Mio. Millionen

MIV Motorisierter Individualverkehr

NO: Stickstoffdioxid

ov Offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

PM10 Feinstaub

RE RegioExpress

RET Regionaler Entwicklungstrager

RK RSM Regionalkonferenz Raum-Siedlung-Mobilitat

AP Luzern | Glossar
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SBB Schweizerische Bundesbahnen

STATENT Statistik der Unternehmensstruktur
STATPOP Statistik der Bevolkerung und der Haushalte
STEP Strategisches Entwicklungsprogramm

usp Unfallschwerpunkt

VVL Verkehrsverbund Luzern

VZA Vollzeitdquivalent

WMZ Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

AP Luzern | Glossar
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Umsetzungskarten 1-3G und Massnahmenkarten 4G (A3-Format)

AP Luzern | Umsetzungskarten 1-3G und Massnahmenkarten 4G (A3-Format)
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LUZERN
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Esc éiffaéh., R ) e =l
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Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

) ) Vol 2 ; J ( - & () | Raum und Wirtschaft (rawi)
: LU . : ":'. i o 2 i J P e

=
' . £
RLECLVOLES

e
: ! . .
~lerredirgé
il e
g

: 4 3 LA . P R .
: P T ,4;:)1 sikone=g ~lRes A== Agglomerationsprogramm Luzern
3 74 4. Generation

\ (b g 4 .
N S e | Umsetzungsstand 1. Generation

P Neuenkirc

Massnahmen Verkehr (A1)

L7

| : | : E 4 ¢ e A : 5,/ ° lisie
; ) Lotiertsn /4 79 ) ; A ] R rt
ot Py i G S e - R A T

P
7
O I] M7.1 K65: Buchrain

- K % e iy . iy 3 ' : M7.2 K65: Buchrain, Anschluss A14 - Inwil-Knoten Oberhofen
N 0% NG 151 6 o RO w2 " /K ; . So¥e LD M7.5 K17: Root Ronmatt - Knoten Tell

: M18.2b2 K17: Ebikon, Schachenweid (inkl.), - Schldsslistrasse (exkl.)
?e]"t{? & Wa]]d » 7. . 3 y A M18.2¢c2 K4: Kriens, Grosshof - Kupferhammer

. > A . e o4

5 > 5 - 2) o e (3

= Paket Langsamverkehr: >>50% realisiert

M5.2 Massnahme Schlossberg-Sedel (grosse zeitl. Verzégerung)
M17.1c Meggen, Schwerzi-Adlig.str.Grenze SZ (realisiert)

M17.2a Luzern, Obergrund-/Moos-/Sélistrasse (realisiert)

M17.2b  Luzern, Allmend-Bhanhof Luzern (zb-Trasse) (realisiert)
M17.5  Luzern, Pfistergasse-Emmen Seetalplatz (realisiert)

M17.7  Luzern, Schidsslihalde-Adligenswil (realisiert)

M17.8 Luzern, Bahnhof-Inseli (grosse zeitl. Verzégerung)

Grossere Verzogerung / Umsetzung bis 2027

M18.2a2 K13: Luzern, Kasernenplatz - Emmen-Seetalplatz
M18.2a4 K13: Emmen, Seetalplatz - Lorenkreuzung und K15: Emmen, Sprengiplatz- Bosfeld
M18.2c4 K4: Kriens, Zentrum (exkl.) - Einmiindung Hergiswilstrasse
M18.2e  K17: Root Ronmatt - Knoten Tell
<4 N b i £ -I o
S ) T o 50 g > ee 7.6 *
A b2 g ey NeIschidige
725 Emmen-‘,\‘ns N2 2 ) / - e ; 73 M5.1a  Massnahme Schlossberg (1. Etappe)
AN ) |

S ) ) .’?/ VA SN by 2957 M17.6  Luzern, Kreuzstutz-Littau
) xxxl 2 ; SN ¢ <. ¢
: > .""' s y 3 ™ £ I . f
5_2:'?)18.2a2 ".:-_ o ¢ — E : 3 i f A 4 Ak, L

® Abstandnahme

V4

AN e =51/ 26 Luzem_zenrum =5 z Y e k. oY A\ Nicht dargestellt (Realisiert):
TP 2 - B, S N ks =) i M13.2  Infrastrukturausbau Trolleybusnetz
XN ). o R A 1 Yy AN Zer = M18.1b  Verkehrssystem-Management (VSM)
52'3)-': Ao : S -,—\‘ ) - .

\\Gﬁtig'cii/,'-,:,

-,

Massnahmen Siedlung (As1)

' )

_ a1 _ /RO W Im Soll
v i S e e d d \- : Tanne\berg\\‘ 5

bla . S\ / ), : : A e

5B, a/tten, D OY \ T Zade o0 N : X \ 4 FasiA x sedle Waokye A\

M21.1 ESP Bahnhof Luzern

M21.2 ESP Luzern Nord, Teil 1: Emmen, Littau, Luzern
M21.3 ESP Rothenburg (Teilrevision Ortsplanung)
M21.4 ESP Rontal

M21.5 ESP Eichhof — Schlund- Bahnhof Horw

2,

Oy

Nicht dargestellt (Im Soll):

~ M22 Anpassung der Ortsplanung an Vorgaben ESP und Agglomerationsprogramm
226 Herte . fei M23 Verbindliche Umsetzung Detailhandelskonzept in und ausserhalb der Agglomeration
ertensieut M24 Abstimmung Siedlung und Verkehr sowie Massnahmenplan Luft

Betrachtungsperimeter

L
E Bearbeitungsperimeter

: Perimeter Z-Gemeinden

tessessesss

Datum: 23.04.2021 A

Massstab: 1:60'000 N ° ! Fhm
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Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Umsetzungsstand 2. Generation

OV-6.1b

OV-7.1

Ov-8.1
Ov-8.2
OV-8.3
Ov-8.4
OV-8.5

Ov-9.2
OVv-9.3
Ov-9.4
OV-9.5

LV-1.1a
LV-1.3t

LV-1.1b
LV-1.1d
LV-1.1e
LV-1.1j

LV-1.3a
LV-1.3b
LV-1.3¢

LV-1.3f
LV-1.3g
LV-1.3h
LV-1.31

LV-1.3u
LV-2.2b
Lv-2.2d
LV-2.2g
MO-1.2

GV-3

OV-6.1e
OV-6.2b
OV-6.3b
Lv-1.1¢c

LV-1.3m

/ . Massnahmen Verkehr (A2 / Av2) Kursiv: Eigenleistungen
P (] ./
: a’n'_jg.ebol?._; ® Realisiert
Rott GV-1.2  Optimierungen Bereich Luzernerhof - Bahnhof - Pilatusplatz - Bundesplatz

Infrastruktur Emmenbriicke Seetalplatz
Verlangerung Linie 1

Starkere Vernetzung durch Tangentiallinien

Neue Linie 3 Kriens-Emmenbriicke

Modifizierung Linie 18 Littau-Ebikon

Anpassung Linie 13 Littau-Emmenbriicke

Neu gefiihrte Linie 16

Option Linie 26/27 und Option Verlangerung Linie 54

Optimierung des Bussystems

Verdichtung Linie 19

Modifizierung Gebiet Luzern-Ost

Optimierungen im Raum Meggen - Kiissnacht - Rigigemeinden
Alternative Erschliessung Hergiswil Matt

K2: Luzern, Rebstock - Meggen, Lerchenbiihl
Luzern, Geissensteinring, Steghof bis Weinberglistrasse

K13: Luzern, Pilatusplatz - Hirschengraben (kleine zeilt. Verzégerung)

K12: Emmen/Luzern, Loren - Littau/Luzern, Stechenrain (realisiert)

K13/15: Emmen, Schiitzenmattstrasse - Sprengiplatz - Miihlematt (realisiert)
Veloroute Nr. 3, 9 und 67: Seetalplatz -Buchrain Schache (kleine zeilt. Verzégerung)
Adligenswil, Dorfstrasse (kleine zeilt. Verzégerung)

Adligenswil, Meggerstrasse (realisiert)

Ebikon, Velo- und Fussgéngerpassarelle tiber die K17 im Bereich Ladengasse
(grosse zeitl. Verzégerung)

Kriens, Arsenalstrasse (grosse zeitl. Verzogerung)

Kriens, Nidfeldstrasse (grosse zeitl. Verzégerung)

Kriens, Aufhebung Fahrverbot Jegerlehnweg/Rigistrasse (realisiert)

Luzern (Ortsteil Littau), Aufhebung Fahrverbote entlang der Kleinen Emme (z.T. realisiert)

Rothenburg, Chlewaldstrasse (realisiert)

Luzern, Neustadtstr. - Zentralstrasse (Umfahrung Bundesplatz) (kleine zeilt. Verzégerung)

Luzern (Ortsteil Littau), Rad-/Fussweg entlang der Kleinen Emme (z.T. realisiert)

Kriens, Netzerganzung Eichwilstrasse (Trassee Industriegleise) (grosse zeitl. Verzogerung)

Luzern, Velostation Altstadt Luzern (oberirdisch) (realisiert)

Kleine Verzégerung
Verkehrskonzept (Car) Tourismus Luzern (Prioritét A)

Infrastruktur Rothenburg Station (1. Etappe)
Infrastruktur Bushub Ebikon

Infrastruktur Bushub Horw

K4/33a: Kriens/Luzern, Réanggloch - Eigentrassierung LV
Rothenburg, Stationsstrasse

© Paket Langsamverkehr: Realisiert, (kleine) Verzogerungen

S e T 00 ) e BUOCIRL

@ Paket Busbevorzugung: Kleine bis grossere Verzégerungen

OV-11.1¢c Luzern, Kreuzstutz-Kasernenplatz
OV-11.1g Kriens, Zentrum

OV-11.1i Luzern, Kriens, Eichwilstrasse
OV-11.1j Emmen, Lohrensage

OV-11.1k Emmen, Sprengiplatz

OV-11.1m Emmen, Emmen-Meierhdfli
OV-11.2a Luzern, Spitalstrasse-Kreuzstutz
OV-11.2b Kriens, Motelstrasse

©® Grossere Verzogerung / Umsetzung bis 2027

C:)V—6.1c Infrastruktur Emmenbriicke Sprengi (1. Etappe)
OV-11.1f K17: Ebikon, Knoten Schldsslistrasse, flankierende Massnahme Zubringer Rontal,
Umbau Knoten in Kreisel

B Optimierung des Bussystems
OV-9.1  Verldngerung Linie 12 nach Tschuopis

Stn. Eehukitern~ : Abstandnahme
Bz'llrghg tock OV-11.1d Luzem, Schiossberg 2. Etappe
A — . Undermal 6V-11.1h Kriens, Schiund
ANENAINEE

—— _#™Sa_._._ ., Nichtdargestellt (Im Soll / Daueraufgaben): I

B o LE-611 Verkehrssteuerung MIV bei Erholungsschwerpunkten . Dat 23.04.2021

e = HIeer LE-7.1CKriens, Pilatusbahnen atum: V4.
|\ © Geoinfo N Yo 235 g LE-7.211Weggis/Vitznau, Rigibahn /
~Hintergrundkarten, Quelle: Bundesamt fir Landestopografie~ N2 LE-7.3[Kissnacht, Seebodenalpbahn = Massstab: 1:60°000 N 0 ! 2 km
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LUZERN

Baw, Lmwe urd Wirschofsdesorement

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Umsetzungsstand 2. Generation

Massnahmen Siedlung (As2)

SI-1.1
SI-1.2
SI-1.3

SlI-2.1
Sl-2.2
SI-2.3

SI-5.1
SI-5.2
SI-5.3
SI-5.4
SI-56.5
SI-5.6
SI-5.7
SI-5.8
SI-5.9
SI-5.10
SI-5.11
SI-5.12
SI-5.13
SI-5.14

SI-6.1
Sl-6.2
SI-6.3

SA-2.2
SA-2.3
SA-2.4

Im Soll

Luzern Nord
Luzern Ost
Luzern Sid

Ebikon
Kriens
Luzern-Littau

Luzern Pilatusplatz

Luzern Kasernenplatz

Luzern ESP Bahnhof-Gleifeld-Résslimatt
Luzern Steghof-Industriestrasse
Luzerr Fluhmihle-Lindenstrasse
Luzern/Emmen Seetalplatz

Emmen Meierhofli

Emmen Sprengi-Gerliswilstrasse
Ebikon Zentrum

Kriens Zentrum

Kriens Mattenhof

ESP Eichhof-Schlund-Bahnhof Horw
Horw Zentrum

Malters Zentrum-Bahnhof

Luzern Nord
Luzern Ost
Luzern Sid

Ebikon: Wohngebiet Sagenhof
Luzern-Littau: Arbeitsgebiet Littauerboden / Wohngebiet oberhalb Bahnhof
Root/Dierikon: Arbeits-/Wohngebiet

[ Kileine zeitliche Verzégerung

SA-2.1

Emmen: Arbeitsgebiet Emmenfeld

Nicht dargestellt (Im Soll):

SI-3 Bauzonenreserven mit optimierter Dichte
SI-4 Realisierung von Uberbauungen férdern
SI-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
LS },»,w,:w *. SA-1 Siedlungsbegrenzungen
> SA-3 Ubrige Gebiete tiberpriifen
% I%ndw'm y
— Hehrsit A R Nicht dargestellt (Sistiert):
[ 29 HNGwil ﬁifgz,s SA-4  Exklusive Wohnlagen
Y SA-5.1 Inwil-Schweissmatt
. SA-5.2 Inwil Gisikon-Root Nordwest
o 3 a8 B 5 SA-5.3 Inwil Gisikon-Root Siidwest
.\‘,,,,Hq-rf\w—ﬁ’%ﬁ;‘é S ler: ngWﬂ N . Massnahmen Landschaft (ASZ) SA-5.4 Rothenburg Siidwest
A , s Stansstad 1m Soll
Wi " e m So Kleine zeitliche Verzégerung
—— %%, VL
- LE-2.1  Horwer Halbinsel LE-5.2 Seebodenalp Orientierend
A WA N > LE-2.2 Sonnenberg/Giitsch
Tomlishori N e = > A ¥ X LE-2.3 Rotsee — Sedel -~ i
e ¢ D : = ‘ LE-2.4 Dietschiberg Nicht dargestellt (Im Soll): . Betrachtungsperimeter
LE-2.5 Meggerwald, westlicher Teil LE-1 Freiraumkonzepte im Kernraum der Agglomeration .
U-1 Uberkommunale Energieplanungen | I:l Bearbeitungsperimeter
LE-3.1 Meggerwald, dstlicher Teil - Chiemen p
LE-3.2 Dottenberg — Rooterberg uJ peeneeseeeneny . .
LE-3.3 Blattenberg 3 : Perimeter Z-Gemeinden
A s LE-4.1  Vierwaldstéttersee
WAy 0o LE-4.2 Rotsee H
LE-4.3 Kleine Emme i i
% X&x‘m,}, 2 > : LE-4.4 Reuss ( Datum: 24.03.2021
~ © Geoinformation Kanton Luzern =+ WSa ST RN 'd . i . 0 1 2 3 km
7 Hintergrundkarten, Quelle: Bundesamt fiir Landestopografie . LE-5.1  Eigenthal 7 Massstab: 1:100°000 S T A R R N
Loiteh > ?’1/””2 fab e A J’K = VA ST S i AN S AP ARBLE T AU VBN A A R RN E A W Ry £/ e Lf;n,
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LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

B
574/

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Umsetzungsstand 3. Generation

Massnahmen Verkehr (A3)
® Realisiert

OV-6.3b-3A Infrastruktur Bushub Kriens Mattenhof
OV-7.3-3A  Verlangerung Linie 1 Bahnhof Ebikon bis Mall of Switzerland

)
B ‘\(
¥ Neuenkirch ™y NN
QSEEITIG03 )

LV-2.2d-3A Horw, Unterfiihrung Zentralbahn Trassee
LV-1.3r-3A  Kriens, Knoten Horwer-/Arsenalstrasse/Lauerzerweg

@ Im Soll

GV-7.1b-3A Velostation Bereich Bahnhof

N5 NS 6V-6.4b- i
\S‘tn Rothenburg ' 6.4b-3A Infrastruktur Bahnhof Littau

\) 4‘ S OV-9.1d-3A K10: Luzern, Seetalplatz (exkl.) — Kreisel Hornbach
-9.4b OV-9.1e-3A K13: Luzern, Grenzweg - Fluhmiihle
OV-9.1m-3A K13: Einmiindung Lindenstrasse — Schiff
OV-9.4a-3A Luzern, 8V-Bevorzugung Spitalstrasse Ost

OV-9.4f-3A  Kriens, 6V-Neufiihrung Arsenalstrasse

. .6otteberg A

e 6'54« LV-1.31-3A  Luzern, Begegnungszone Bahnhofstrasse Luzern

© Kleine Verzégerung
GV-5.1-3A  Entscharfung Unfallschwerpunkte

»
Wrag,
o

v %

35
i

OV-6.1b-3A Infrastruktur Bahnhof Emmenbriicke Gersag

OV-6.1c-3A Infrastruktur Rothenburg Station (2. Etappe)

OV-7.2-3A  Kapazitatssteigerung und elektrische Traktion Linie12

OV-9.1b-3A K13: Luzern, Umsteigepunkt Bus Kreuzstutz

OV-9.1g-3A K15a: Emmen/Rothenburg, Abschnitt Lohren (exkl.) — Einmiindung Hasenmoosstrasse
OV-9.1h-3A K65, Buchrain, Schachen-Autobahnanschluss (exkl.)

OV-9.1i-3A  K65c, Buchrain, Knoten Einmiindung Gde.strasse bei Kanalbriicke

OV-9.4b-3A ESP Rothenburg Station (6V-Bevorzugung Hasenmoosstrasse)

OV-9.4c-3A Kriens, 8V-Bevorzugung Horwerstrasse (Luzern Siid)

Paket LV (A-Liste)

GV-7.1a-3A Velostation Altstadt Luzern

GV-7.2-3A  B+R-Anlagen

LV-1.1a-3A  K30: Luzern, Briel

LV-1.1b-3A  K33a: Luzern/Kriens, Hohriti—Tschoupis

LV-1.1d-3A  K13: Luzern, Pilatusplatz—Hirschengraben

LV-1.2e-3A  Kissnacht, Luzernerstrasse, Abschnitt Merlischachen—Sumpf
LV-1.3a-3A° Emmen, Mooshislistrasse

LV-1.3d-3A  Kissnacht, Ortszentrum Kiissnacht

LV-1.3e-3A  Kissnacht, Schulhaus Ebnet

LV-1.3f-3A  Luzern (Ortsteil Littau), Ruopigenstrasse

LV-1.3h-3A  Luzern, Anpassung SUVA-Passerelle

LV-1.3i-3A  Luzern, SBB-Fluhmiihlepasserelle — Fuss- und Veloverbindung Fluhmihle—Reussinsel
LV-1.3j-3A  Luzern, Personenunterfiihrung Kanal (Reusszopf)
LV-1.3m-3A Luzern, Begegnungszone Grendel-Léwengraben

LV-1.3n-3A  Luzern, Begegnungszone Lindenstrasse

LV-1.30-3A  Rothenburg, Eschenbachstrasse

LV-1.3p-83A  Rothenburg, Wurmistrasse

LV-2.1a-3A  Ebikon—-Root, Fussweg entlang der Ron

LV-2.2a-3A  Ebikon, Risch-Léwen—Wydenhof (Weg und Passerellen)

*e
o,
(A

2,

'ﬂmm en brucke» '
AR N

e

ITTAUz/

/AN
Sonneb ery . Ta/r?ﬁe\berg\\

\\\\‘_

1)

) V%
“\ oot Tl
4 V 7 27 Kriens |

= LV-2.2e-3A  Luzern, Reusseggsteg (Fussgéngerbriicke Uber die Kleine Emme)
1" a 6 LV-2.2g-3A  Luzem, Reuss—Rotseeweg
LV-2.2I-3A  Ebikon — Root, Veloweg entlang der Gleise
\ Allmen B LV-2.2m-3A  Ebikon — Gisikon, Hohenweg (realisiert)
\\.'45/ Biregd
\ X & . e
10V-6.3b —  Sistiert

Hertenstein OV-9.4e-3A Kriens, 6V-Busbevorzugung Vorderschlundstrasse

e Abstandnahme (B3)
OV-9.1k-3B K33a: Luzern, Kreuzstutz - Grenzhof

Nicht dargestellt (Im Soll):

GV-5.2-3A Anpassung Fussgangerstreifen

OV-7.5-3A Passender Energiespeicher fiir RBus-/Trolleybus-Flotte
OV-9.1a-3A Kriens/Ebikon, Optimierung Gesamtverkehrssystem fiir RBus

Thle Nicht dargestellt (Kleine zeitliche Verzégerung)
"\ Kasta nbawum Stn. {(ehrl iter~ Paket VM (A-Liste)

Biirgefgstock — . ) )
. - === Underma, . Nicht dargestellt: Eigenleistungen
> = \%«/\\ e i | J Betrachtungsperimeter
7 f = = ey, =y = i -‘ =
Kehrst TG AN N S . =3 l I Bearbeitungsperimeter |
= 2 A Datum: 23.04.2021 /§
frrveeena | oimeter Z-Gemeinden & Massstab: 1:60°000 N ! 2km
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Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

. Oberwil, 7/ £

Umsetzungsstand 3. Generation

Massnahmen Siedlung (As3)

P imson

S-2.1 Littau: Achse Bahnhof Littau - Gasshof — Bernstrasse

l
/\‘ Ei dglil(,

A S

L4
K. L‘UZEPN
&

1

'%6

B

\e fmmensee
N4

.

B ckclzbach/z,of‘
y 2]
HESY s
; (737 Arh|

S-2.2
S-2.3
S-2.4
S-2.5

S-3.1
S-3.2
S-3.3
S-3.4

S-4.1
S-4.2
S-4.3
S-4.4
S-4.5
S-4.6
S-4.7

S-4.8
S-4.9

Emmen: Sprengi - Sonnenplatz - Gersag - Bahnhof - Seetalplatz
Ebikon: Masterplangebiet / Bahnhof

Horw: diverse Areale auf Achse Zentrum — Schlund

Kriens: Achse Zentrum — Kupferhammer

Luzern: Ziurichstrasse

Luzern: Basel-/Bernstrasse inkl. Fluhmiihle
Emmen: Meierhdfli

Emmen: Gerliswilstrasse

Luzern: ESP Bahnhof — Gleisfeld — Résslimatt

Luzern: Industriestrasse

Luzern: Steghof

Luzern/Littau: Arbeitszone Littauerboden

Emmen: Viscoseareal - Emmenweid

Ebikon: MParc — Schindler

Ebikon/Dierikon - Mall Of Switzerland - Migros - Zentrum Dierikon
(Masterplangebiet)

Buchrain: Ronmatt

LuzernSud (Kriens): Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstr.

S-4.10 LuzernSud (Kriens/Horw): Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11 LuzernSid (Luzern/Kriens/Horw): Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12 LuzernSid (Horw): Horw See — HSLU — (S-Bahn-Hstelle)

S-4.13 Rothenburg Station

S-5.1 Luzern/Littau: Littauerboden (Mischzone oder Wohnen)
S-5.2 Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3 Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnen)

S-5.4 Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

S-6.1 Gebietsmanagement Luzern Nord
S-6.2 Gebietsmanagement Luzern Ost
S-6.3 Gebietsmanagement Luzern Std

Megyenhor

5 ’ Haslihern

s 3 . ¢ 74
4}( ) @ w7 Her'/é{s[e[n

W < Vitlorrabr A i A ﬂ,} Nicht dargestellt (Im Soll):
> % § “Hygderr \.r 7] S-1  Kommunale Aufgaben gemass Ubergeordneter Planungsgrundlagen
“( S-6.4 Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement
S-7  Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
S-9  Weiler und Weilerzonen

[ X rines N [

fhorm W.,
O gy
Y N

aurrt
Nicht dargestellt (Sistiert):
S-8 Strategisches Arbeitsgebiet Inwil Schweissmatt

Kehrsite
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[ 29 HNGwil
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Massnahmen Landschaft (As3)
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Stans s’[%d

S

LE-1.1
LE-1.2
LE-1.3
LE-1.4
LE-1.5
LE-1.6
LE-1.7
LE-1.8

LE-2.1
LE-2.2
LE-2.3

LE-3.1
LE-3.2

AT ANE S A FIFARBLE T

O Im Soll

Horwer Halbinsel
Sonnenberg/Giitsch
Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken
Dietschiberg

Meggerwald, westlicher Teil
Meggerwald, &stlicher Teil - Chiemen
Dottenberg — Rooterberg
Blattenberg

Vierwaldstattersee
Kleine Emme
Reuss

Eigenthal
Seebodenalp

LE-4.1-3D Kriens, Pilatusbahnen
LE-4.2-3D Weggis, Luftseilbahn Rigi Kaltbad
LE-4.3-3D Vitznau, Rigibahn

R f ™/ VSR

®

RSy

72

Boe

Orientierend
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I:l Bearbeitungsperimeter

: i Perimeter Z-Gemeinden

Betrachtungsperimeter

Datum: 24.03.2021
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S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete

S-2.1 Luzern, Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse

S$-2.2 Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz

S-2.3 Ebikon, Masterplangebiet — Bahnhof und Umfeld Bahnhof
S-2.4 Horw, Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund
S-2.5 Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer

S-2.6 Gisikon, Sagenmatt

S$-2.7 Root, Bahnhofstrasse Nord

S-2.8 Inwil, Schitzenmatte

S$-2.9 Buchrain, Zentrum «Generationenprojekt»

S$-2.10 Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern

§-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete

S-3.1 Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmuhle

S-3.2 Emmen, Meierhéfli

S$-3.3 Emmen, Gerliswilstrasse

$-4 Schliisselareale Transformationsgebiete

S-4.1 Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt

S-4.2 Luzern, Areal Industriestrasse/ew!

S-4.3 Luzern, Areal Steghof

S-4.4 Luzern, Arbeitszone Littauerboden

S-4.5 Emmen, Viscosistadt-Emmenweid

S-4.6 Ebikon, Areal MParc — Schindler

Gisikong=Jy
7 o
X ?),2 = e/ .

S-4.7 Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon

S-4.8 Buchrain, Ronmatt

S-4.10 Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11 Kriens, Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12 Horw, Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle)
S$-4.13 Rothenburg, Areal Station

S-4.14 Root, Bebauungsplan D4

S$-4.15 Buchrain, Fahr/Stegmatt

S-4.16 Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli

Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund
iiberkommunalem Bedarf u. guter OV-Erschliessung)

S$-5.1 Luzern: Littauerboden (Mischzone oder Wohnzone)
$-5.2 Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S$-5.3 Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnzone)

S-5.4 Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

S$-5.5 Adligenswil, Schadriiti (Wohnzone)

nenmar

$-6 Gebiets- und Arbeit g 1t in Zentren,
Entwicklungsschwerpunkten und regionalen
Arbeitsplatzgebieten

S$-6.1 Gebietsmanangement LuzernNord

S$-6.2 Gebietsmanagement LuzernOst

$-6.3 Gebietsmanagement LuzernSiid

S$-4.9 Kriens (Luzern), Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse

KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Siedlung
S-1 Kommunale Aufgaben gemadss libergeordneten

Planungsgrundlagen
(nicht dargestellt)

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne /
zentrumsnahe Gebiete

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete
S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete
S-5 Schliisselareale Neueinzonungen

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement

|:| Regionale Arbeitsplatzgebiete

Option regionales Arbeitsplatzgebiet Inwil

UONA

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen /
Abstimmung Siedlung &Verkehr

(nicht dargestellt)

Orientierend

Schwerpunktgebiete fiir Arbeitsnutzungen

| _I Betrachtungsperimeter

E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden
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4. Generation

Massnahmen Landschaft

—— LE-1 Grinachsen im Siedlungsgebiet

/\ BT R —— LE-2 Aufwertung Siedlungsrander

L4 S
KL, LUZ ‘ =78t LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer
o N und Flussraume
LE-3.1 Vierwaldstattersee
LE-3.2 Kleine Emme
LE-3.3 Reuss

O LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte

LE-4.1 Horwer Halbinsel

LE-4.2 Sonnenberg/Gutsch

LE-4.3 Reuss - Sedel — Rotsee- Hundsriicken
LE-4.4 Dietschiberg

LE-4.5 Meggerwald, westlicher Teil

LE-4.6 Meggerwald, ostlicher Teil - Chiemen
LE-4.7 Dottenberg — Rooterberg

5 > c/wnoac/mof LE-4.8 Blattenberg
E . Q ) 2]
Welisinge : \ v, ‘ LS i : £ ; YL ,,~ R .
Mo e N R \}’ 226 ! 2 % S ¢ : 2 : r/ “"-7[\/ : e LE-5 Freizeitrdume regionaler Bedeutung

LE-5.1 Eigenthal
LE-5.2 Seebodenalp

27

A Brunauerbeng o ke \ 1 7 % B &
5 sopl LS N S 7 , ) G, PR S S AR N O LE-6 Zugénglichkeit Tourismusschwerpunkte
v e : R k2, NG = 2 3 von nationaler Bedeutung optimieren
LE-6.1 Kriens Pilatusbahnen
LE-6.2 Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad

* LE-7 Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)

Orientierend

‘é’ Viastirtern

. Herlénstein

Betrachtungsperimeter

NS¢ Niklausen Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Siedlungsnahe Erholungsraume
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z Buochs @ Tour!smus- gnd Freizeitrdume von nationaler
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Drehscheiben Tourismus

------- Touristische Transportanlagen
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KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Gesamtverkehr

e GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte

GV-1.1-4C GVK-Agglomerationszentrum (Anpassungen in Zusammenhang mit der
Realisierung des DBL)

GV-1.2-4A K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz (inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmiindung
Weiherstrasse und Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.)

GV-1.3-4B Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und FVV

GV-1.4-4B Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmindung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum

GV-1.5-4C Luzern, Kreuzstutz*, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und FVV

GV-1.6-4C Luzern, Kasernenplatz*, Optimierung Strassennetz mit Massnahmen OV und FVV

* Falls MIV-2-4C «Luzern, Reussportbriicke» nicht realisiert werden kann.

GV-2 Mobilititsmanagement (nicht dargestelit)

GV-3 Verkehrsmanagement

GV-3.1-4A Buchrain, Knoten K65/65¢

GV-3.2-4B Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

GV-3.3-4B K17: Ebikon/Dierikon, Einmindung Weichlerenstrasse (exkl.) — Einmindung
Industriestrasse

GV-3.4-4B K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem

GV-3.5-4B Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanagement zur Férderung OV

[ ] GV-4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwerpunkten

GV-4.1-4A Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfallschwerpunkt
GV-4.2-4B Malters, Anschluss Malters an K10
GV-4.3-4B Malters, Einmiindung K 4 (Anschluss Blatten)

GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30),
Aufwertung Strassenraum

GV-5.1-4A Kriens, Umgestaltung SiidAllee, Arsenal-/Nidfeldstrasse

GV-5.2-4A Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse

GV-5.3-4B Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse

GV-5.4-4B  Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahnhof Siid — Reusseggstrasse

GV-5.5-4B Kriens, Zentrum

GV-5.6-4B Inwil, Ortsdurchfahrt

GV-5.7-4C Kriens/Luzern/Emmen, stadtebauliche begleitende Aufwertungsmassnahmen in
Zusammenhang mit dem Bypass

| _I Betrachtungsperimeter

E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden
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KANTON

LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Massnahmen offentlicher Verkehr

OV-2.1-4C

o
OV-3.1-4C
OV-3.2-4C

OV-3.3-4C

OV-1-4R Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten
Heimbach und Ebikon
OV-2  Ausbau Bahnhéfe

Bahnhof Emmenbriicke OV-2.2-4C Bahnhof Ebikon

Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen

S-Bahnhaltestelle Steghof OV-3.4-4C S-Bahnhaltestelle Paulusplatz

S-Bahnhaltestelle Ruopigen OV-3.5-4C S-Bahnhaltestelle Horw See

S-Bahnhaltestelle Giitsch-Kreuzstutz

OV-4-4C Abstellanlagen Dierikon

OV-5-4C Weitere Infrastrukturergénzungen in Abhizngigkeit zu
AS2040 (noch offen, nicht dargestellt)

©

OV-6.1-4A

0OV-6.2-4B

OV-7.1-4A
OV-7.2-4A
OV-7.3-4A
OV-7.4-4B
OV-7.5-4B
OV-7.6-4B

OV-7.7-4B
OV-7.8-4C

OV-6  Multimodale Drehscheiben

Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage

Waldibriicke

OV-7 Busbevorzugung

K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord

K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — Autobahnanschluss A2

Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse

K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid

K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis

Emmen, Rileggisingerstrasse, Kreisel Riieggisingerstrasse / Mooshslistrasse —
Gersagplatz

Kriens/Horw, Schlund — Kreisel Merkur

K15a Rothenburg, Abschnitt Einmiindung Butzibachstrasse — Abzweigung
Rosengartenstrasse

OV-8.1/2- Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batterie-
4A/B pakete, punktuelle Fahrleitungserganzungen und
Energieversorgung

OV-8.3-4A Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batteriebusse

(=> nicht dargestellt)

OV-9-4A Verliangerung Linie 4 bis Mattenhof

OV-10  Neue Bushaltestellen

OV-10-4A Buchrain, Knoten K 65/65¢

Datum: 24.03.2021 A
0 1 2 3 km

Massstab:

1:80°000 N ‘
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KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Motorisierter Individualverkehr

e \]|V-1 Bypass Autobahn A2

MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel A2)
= Umfunktionieren als Stadtautobahn

MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord

flankierende Massnahmen
im Zentrum

MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil — Horw

@m» MIV-2-4C Luzern, Reussportbriicke

MIV-3-4B Emmen, Massnahme zur Entlastung des
Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltung)

e MIV-4-4B Kissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sid

MIV-5-4C Kiussnacht, Stidumfahrung Kissnacht,
=== \lerkehrsberuhigung und FlaMa Grepperstrasse
Rabmatt-Breitfeld

| J Betrachtungsperimeter
E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden
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e Optimierung bestehender Netzelemente

@ Neue Netzelemente

‘@mmmmmm— \/erbesserung Zuganglichkeit Naherholung

B+R-Anlagen

X

~

te

o

KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

FVV-1 Eigene Leistungen

FVV-1.1-vE Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse

FVV-1.2-vE Luzern, Velo- und Fussweg Rosslimatte
FVV-1.3-vE Root, Rontaler Dorf (Abschnitt Root, Ober

FVV-2 Einzelmassnahmen A-Horizont

FVV-2.1-4A K17b: Dierikon/Udlig il, Einmii Rigi (exkl.) — Einmii K 30,
Gb Rad
FVV-2.2-4A K15: R W heiden — Rain, Rad
FVV-2.3-4A Luzern, Reduktion der Ti il g des isko fur den Fuss- und Radverkehr

FVV-3 Pauschalpaket A-Horizont

Optimierung besteh letzel

FVV-3.1-4A K17c: Ebik i i i Rad

FVV-3.2-4A K13: E irch, Lohren — Sibenli Rad- und Gehweg

FVV-3.3-4A E /[Eschenbach/Inwil, Waldibrii — Knoten K 16/65a — Oberhofen, Rad- und Gehweg
FVV-3.4-4A Kii h Nord (Ellbogli)

FVV-3.5-4A Adlig il, Ausbau F g i Riitliweid

FVV-3.6-4A Hom Verbesserung Lmksemmunden von Biregg sowie von Brandlstrasse in Kantonsstrasse
FVV-3.7-4A Horw, g g sowie Optimi in Winkel
FVV-3.8-4A Horw, g i if Abschnml —F i
FVV-3.9-4A Horw, Optimi g i St. Nil — Felmis

FVV-3.10-4A Horw, g i it St. Nil itt, Abschnitt Tannegg-Langen:
FVV-3.11-4A Horw, g Si iten Querung O i

FVV-3.12-4A Horw, i v ing - neue PU Wegmatt

FVV-3.13-4A Horw, g von Rie

FVV-3.14-4A Kriens, L IA

FVV-3.15-4A Kriens, Achse Horwerstrasse

FVV-3.16-4A Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse

FVV-3.17-4A Kriens, Gemeindehausstrasse Std

FVV-3.18-4A Kriens, Hergiswaldstrasse

FVV-3.19-4A Kriens, Unterfuhrung Branm

FVV-3.20-4A Luzern, ptimi St.-Karli-Briicke)

FVV-3.21-4A Luzern, Ausbau Veloverbmdung RU“I

FVV-3.22-4A Luzern, Ausbau
FVV-3.23-4A i Querung Berti

FVV-3.24-4A Dierikon, t: Dorf (Abschnitt Dierikon)
FVV-3.25-4A Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root)

Neue Netzelemente

FVV-3.26-4A in, Fussweg i il #R il — S-Bahn-Station*
FVV-3.27-4A Dierikon, Dorflistrasse

FVV-3.28-4A Ebikon, Miihlebachweg

FVV-3.29-4A Gisikon, Fuss- und R giiberfiihrung der K und SBB-Linie
FVV-3.30-4A Horw, neue Fi i im Gebiet Cha iweg

FVV-3.31-4A Horw, Optimierung Zentrumszugang

FVV-3.32-4A Horw, - Ri
FVV-3.33-4A Horw, Rad-/Gehweg Spitzberglistrasse — KIemwnI

FVV-3.34-4A Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil — Grosswil

FVV-3.35-4A Horw, Fussweg Grisigenstrasse — Kleinwil

FVV-3.36-4A K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof)

FVV-3.37-4A Luzern, Fruttstrasse

FVV-3.38-4A Luzern, Velo-F a il Freiglei

FVV-3.39-4A Luzern, Reusssteg

FVV-3.40-4A Luzern, Alternativroute Littau

FVV-3.41-4A Luzern, Veloroute Santihof — Kanti Reussbihl

FVV-3.42-4A Luzemn, — Kanti F

g Z it g
FVV-3.43-4A Gisikon, F g i Richtung
FVV-3.44-4A Horw, Optimi g i i
FVV-3.45-4A Horw, B g Bachtel - L

FVV-3.46-4A Horw, Ophmlerung Fusswegnetz Biregg

FVV-3.47-4A Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil

FVV-3.48-4A Horw, Neue Weg g

FVV-3.49-4A Root, Fussweg Oberwnl/Haltenmatt Fluhmatt

FVV-3.50-4A Root, Querung Bahnhof Gisikon-Root — Reuss (Zugang Bahnhof zu Reuss-Weg)

B+R-Anlagen
FVV-3.51-4A Bahnhof Meggen Zentrum

FVV-4 Einzelmassnahmen B-Horizont

FVV-4.1-4B K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bhf - Kreisel Steinil Verbes il g Ril Unterfiihrung
FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur,
FVV-4.3-4B  Inwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exkl) Ausbau Rad und Gehweg

FVV-4.4-4B  K4: Kriens/Malters, Hohriii — Under Réngg, neue Briicke, Op g Li g, F

FVV-4.5-4B Luzern, Personen- und filhrung K

FVV-5 Pauschalpaket B-Horizont

Optimierung

FVV-5.1-4B Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkl.) — Einmiindung K4 (Anschluss Blatten)

FVV-5.2-4B Kii Ausbau Radi Sid, Abschnitt Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht
FVV-5.3-4B Kii Abschnitt Breitfeld—K: Sz/Lu

FVV-5.4-48 Emmen, Rileggisingerstrasse

FVV-5.5-4B Luzern, Veloroute Dammstrasse — Reussinsel
FVV-5.6-4B Luzern, Anpassungen Xylofonweg

FVV-5.7-4B  Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon)

Neue Netzelemente

FVV-5.8-4B Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch)
FVV-5.9-4B K13: Luzern, Reussinsel

Y Z i i Y
FVV-5.10-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Ober-Fondle
FVV-5.11-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Giigerzi
FVV-5.12-4B Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in Ennethorw
FVV-6 Pauschalpaket C-Horizont
FVV-6.1-4C Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) — K: AG, F

Datum: 23.04.2021 A
Massstab: 1:63'000 N 0 ! 2 8km




