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Kurzfassung

Ausgangslage
Ende 2007 wurde das Agglomerationsprogramm Luzern der 1. Gene(AfohU 1G), Mitte
2012 dasjenige der 2. Generation (AP LU 2G) und Ende 2016 dasien®) Generation (AP LU
3G) dem Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE) eingereicht. Aufdeurierogrammuwirkung
(Kosten/Nutzen) hat das eidgendssische Parlament im Herbst 2018,l2zw. 2019 beschlos-
sen, die Massnahmen der jeweiligen A-Liste (Baubeginn ab 26120015 bzw. ab 2019) mit
einem Beitragssatz von 35% aus dem Infrastrukturfonds mitnfieren. Gestlitzt auf die ent-
sprechenden Leistungsvereinbarungen und projektspezifischen A@rangsvereinbarungen
konnten ab 2011, 2015 bzw. 2019 sukzessive Projekte und Massnalmggesetzt werden.
Die vierte Phase der Mittelfreigabe ab 2024 bis 2028 wird auBasis von weiterent-
wickelten und aktualisierten Agglomerationsprogrammen vomamen. Diese sogenannten
Agglomerationsprogramme der 4. Generation mussen beim Bunanbi$5. Juni 2021 zur Pri-
fung eingereicht werden.

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

Das Agglomerationsprogramm Luzern der ersten Generation (AP Laugd@gm Jahr 2007
zeigte in einer Gesamtstrategie mit 24 vernetzten Massnahmengigi&iedlungs- und die
Verkehrsentwicklung kiinftig nachhaltig aufeinander abgestimmt werstdlen. Zu diesen
Massnahmen zahlen im Strassenbereich das Gesamtsystem Rypass, die inzwischen reali-
sierten Autobahnanschlisse Rothenburg und Buchrain mit dem fdvrRontal, die Spangen
Sud und Nord in der Stadt Luzern sowie die ebenfalls bereits wimjed)mgestaltung des
Seetalplatzes und seiner Zufahrten. Bei der Schieneninfrastruktfassen die Massnahmen
den umgesetzten Doppelspurausbau und die umgesetzte Tieflegungetdralbahn in Luzern
mit der neuen Haltestelle Luzern Allmend, die Bahnhofzufahrt Luzsvieglie im Rahmen der
weiteren S-Bahn-Ausbauetappen vorgesehenen Haltestellen L&i#sth-Kreuzstutz, Luze
Steghof, Luzern Paulusplatz und Luzern Ruopigen. Beim Busmktliesorganisatorischen und
betrieblichen Verbesserungen im Rahmen von «AggloMobil» zuherevé Weitere Massnah-
men betreffen die kombinierte Mobilitat (Park-and-ride-, Bike-aitk-Anlagen), den Velo-
und Fussgangerverkehr, die Verkehrssteuerung und Buspriangjen, die auch in das Bau-
programm 2011-2014 fir die Kantonsstrassen eingeflosseh den Tarifverbund und das Mo-
bilititsmanagement. Schliesslich werden auch die AufgabeddreEntwicklungsschwerpunkt-
planung, der Anpassung der Ortsplanungen sowie der Absimgnvon Siedlung und Verkehr
konkretisiert.

Agglomerationsprogramm der 2. Generation

Das Agglomerationsprogramm Luzern der zweiten Generation (AP)LAU2@em Jahr 2012
baute auf der Gesamtkonzeption des AP LU 1G auf. Die Weiter&hingcbeinhaltete desHh
in erster Linie eine Aktualisierung der Grundlagen und die weitemsdtzung der im kantona-
len Richtplan 2009 verbindlich festgelegten Raum- und Verkehtsgie sowie der wichtigen
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Projekte und Massnahmen. Die aktualisierte Analyse und Beurtedasddandlungsbedarfs in
den Jahren 2010-2011 hatte gezeigt, dass keine grundséatdigdnrund sehr kostenintensiven
Schliisselmassnahmen erforderlich sind, ergdnzende Masssrahingegen schon.

Gestltzt auf die neuen Anforderungen des Bundes wurde im AP LI$ 26uar Baustein
insbesondere ein Zukunftsbild der Agglomerationsentwicklunggimet. Weitere Ergénzun-
gen berucksichtigten den im Prifbericht des Bundes erwahnten Hagslhedarf (z.B. Weiter-
entwicklung der Schliisselprojekte Gesamtsystem Bypas$Suohineninfrastruktur im Bahn-
knoten Luzern, Vertiefung des Bereichs Langsamverkehr sowie das Blesthangsentwick-
lung nach innen).

Agglomerationsprogramm der 3. Generation

Das Agglomerationsprogramm Luzern der dritten Generation (ARG) &8 dem Jahr 2016
stellt eine gezielte Weiterentwicklung des AP LU 2G dar. Im Bereidhi®j wurden die In-
halte auf den teilrevidierten kantonalen Richtplan 2015 (KRP LUntB3amit auf das teilre-
vidierte Raumplanungsgesetz (RPG) abgestimmt sowie rdumiit inhaltlich prazisiert, na-
mentlich betreffend der Siedlungsentwicklung nach innen. Im Ber@ioddchaft und Erholung
fand insbesondere eine Konkretisierung der Massnahmen statt.rdudgdes aktualisierten Ist-
Zustandes und des abgeleiteten Handlungsbedarfs waren im Mefereich einzelne punktu-
elle Erganzungen im Strategie- und Massnahmenteil nétigeCreandelte es sich insbesondere
um Gesamtverkehrskonzepte, um die Entscharfung von Unfallschwerpun#tem die Forde-
rung des Fuss- und Veloverkehrs. Weitere punktuelle Vertiefumighteten sich nach dem im
Prifbericht des Bundes zum AP LU 2G festgehaltenen HandlungsfeBakKonkretisierung
der Massnahmen im Bereich Siedlung, systematische Behandlgriphdenas Verkehrssicher-
heit).

Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation
Erarbeitung AP LU 4G
Mit seinem Beschluss vom 12. Méarz 2019 (RRB Nr. 242) hat der Regierangsiaieden, dass
der Kanton Luzern als Tréager des Agglomerationsprogramms Luzern zusammen mit dem Regiona-
len Entwicklungstrager LuzernPlus und dem Verkehrsverbund Luzern ein Agglomprations
gramm Luzern der vierten Generation (AP LU 4G) erarbeitet.

Gegenlber den vorangehenden Generationen wird der Bearbeitungspeniraagepasst:
die Gemeinden Inwil und Malters gehdéren neu dazu, die Gemeindgistel NW hingegen
nicht mehr. Der Betrachtungsperimeter wird um die Gemeinden Escluniad Neuenkirch
vergrossert.

Das vorliegende AP LU 4G versteht sich als Aktualisierung und Weiterentwickldingi der
bereits beim Bund eingereichten Agglomerationsprogramm-Generationen. Im Bereithngi
werden insbesondere neue Schliisselareale, namentlich Ortskerne und Transformationsgebiete
erganzt und die Umsetzungsplanung konkretisiert. Im Bereich Landschaft und Erholueg werd
einerseits neue Massnahmen zu den Grinraumen und -achsen im Siedlungsgebiet aufgenom-
men. Andererseits werden aus den bestehenden Landschaftsentwicklungskonzepte konkrete
Massnahmen zur Verbesserung der Zuganglichkeit 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 Veloverkehrsinfuastruieu
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 naith den
Prufbericht des Bundes zum AP LU 3G festgehaltenen Schwéachen.

Zukunftsbild und Teilstrategien

Das Zukunftsbild bildet weiterhin einen zentralen Bestandteil des Agglomerationsprogrdfsm
zeigt auf, an welcher zuklnftigen Siedlungs- und Landschaftsstruktur sowie Struktur-der Ve
kehrssysteme sich die Agglomeration orientiert. Generell werden im Rahmen der 4. Ganerat
folgende wichtige (inhaltliche) Optimierungen/Anpassungen am Zukunftsbild vorgenommen:
Ausdehnung des zeitlichen Horizontes auf das Jahr 2040, Anpassung des Per8traféuag

der Siedlungstypologien, Aufnahme der bedeutenden Verkehrselemente (nicht nur Schititsselp
jekte wie im AR.U3G) sowie starkere grafische Hervorhebung der Hauptelemente (z.B. Grosse
und Dichte des Siedlungsgebiets, Gewasserraume). Neben den Teilstrategien Verkleriwe

der 4. Generation geméass 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, dieeitgchiibden ent-
sprechenden Leistungsvereinbarungen als A-Massnahmen nilisieangsbeginn 2011 bis
2014, 2015 bis 2018 bzw. 2019 bis 2022 definiert sind, werdstiitgt auf das Zukunftsbild
2040 und der daraus abgeleiteten Strategie tberprift und dabewvedér im Agglomerations-
programm nicht mehr weiterverfolgt (wie z.BagiStrategische Arbeitsgebiet Inwil Schweiss-
matt und die Spange Sid) oder dann aber weiterhin aufgenen und konkretisiert

Gestitzt auf das Zukunftsbild 2040 und der daraus abgeleiteten Teilstrategie wird im Be-
reich Siedlungdie Liste der Schliisselareale Ortskerne und Transformationsgebiete massgeblich
erweitert. Die verschiedenen Schliisselareale werden in Bezug auf ihre Merkmale, den $lanung
stand und der nachsten Schritte gegentiber der 3. Generation deutlich konkiteti¥iterent-
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»; letayesondere
aufgrund eines neu erarbeiteten Entwurfs eines Teilrichtplans Abstimmung Siedlukg&¥er
von LuzernPlus, welcher ab 2021 in eine Vollzugshilfe weiterentwickelt und mittelsséingas
der Planungs- und Bauverordnung (PBV) materiell kiinftig fur den ganzen Kamdeigemntu-
merverbindlich werden soll.

Im BereichLandschaft und Erholungrerden neue Massnahmen zur Sicherung und Auf-
wertung von Griinachsen im Siedlungsgebiet sowie zur aktiven ®ijamd Gestaltung der
Siedlungsrander aufgenommen. Erganzend ist auch eine MassralmAaifwertung der Ver-
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netzungsachsen fir Kleintiere integriert worden. Aus der Mdssmazu den Landschaftsent-
wicklungskonzepten aus der 3. Generation sind konkrete Massealzur Verbesserung der
Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete in der Agglomeratibrmiem Fuss- und Veloverkehr
ins AP LU 4G aufgenommen worden.

Im BereichiVerkehrwerden die Gibergeordneten Schlisselmassnahmen in Kompetenz des
Bundes (einerseits Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) mit aktuellem Projelg&ambundan-
dererseits Bypass mit aktuellem Stamathoffentlicher Auflage des Ausfihrungsprojektes inkl.
Optionen fiir eine abschnittsweise Uberdeckinginem ergéanzenden Projekt) zusammen mit
den entsprechenden ergédnzenden Massnahmen (neue S-Bahnhaltestellen beziiglich DBL sowie
Uberprufung Spange Nord / Reussportbriicke mit zu erwartendem Ergebnis der Beschlussfassung
durch den Kantonsrat im Sommer 2021) im AP LU 4G dargestellt. Flir den Gelsalnntwerden
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 Waldibrticke notwendig. Fiir den Bus-
verkehr werden weitere Bevorzugungsmassnahmen sowie Massnahmen zur Umsetzung der E-
Bus-Strategie in die 4. Generation integriert. Zur Férderung des lmgs%eloverkehrs sind
ebenfalls verschiedene neue Massnahmen (Netzoptimierungen, neue Netzelemente, Verbesse-
rung Zuganglichkeit Naherholung) definiert und neu aufgenommen worden. Im Bereialvé3iite
kehr wird die Massnahme «Uberkommuns@iiterverkehrs- und Logistikkonzept», aus der dann
Massnahmen fir das AP LU 5G abgeleitet werden sollen, integriert. Flr einen eenleaster-
minal und eine alternative Carparkierung bestehen momentan noch keine langfristigen &dsung
bzw. Massnahmen; diese sind im Hinblick auf das AP LU 5G zu erarbeiten.

Fur alle infrastrukturellen Massnahmen(-pakete) werden die Kosten - so genau alsi@h akt
len Projektstand mdglich geschétzt und aufgefuhrt. Alle Massnahmen(-pakete) werden hin-
sichtlich ihrer Mitfinanzierbarkeit durch den NAF, ihrer Relevanz fiir die Agghtion, ihrer Rei-
fegrade, ihrer Kosten-/Nutzenverhaltnisse sowie ihrer Bau- und Finanzreife entweddiber-
geordneten Schliisselmassnahmen oder weiteren national finanzierten Massnahmen, der A-Liste
(Realisierungsbeginn zwischen 2024 bis 2027), der B-Liste (Realisierimyzhegchen 2028
und 2031) oder der C-Liste (Realisierungsbeginn 8B) 2geteilt.

1 Wichtiger Hinweis: Die Richtlinien Programm AgglomerationverkéhkV{iRdes Bundes lassen fiir den Realisierungsbeginn von
A-Massnahmen eine Frist bis Ende 2028 und von B-Massnahmen bis Ende 2032 zugemgenidP LU 4G werden die
Massnahmen jedoch zweckméssigerweise in sich nicht zeitlich Uberlappeladeesintervalle zugeteilt.
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Massnahmenubersicht Siedlung

Siedlung Zeithorizont

S-1 Kommunale Aufgaben gemass Ubergeordneten Planungsigigen, insbe- Daueraufgabe
sondere Siedlungsentwicklung nach innen

S-2 Schlusselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsn&liebiete ab 2024

S-3 Schlusselareale Sanierungsgebiete ab2028

S-4 Schlusselareale Transformationsgebiete ab 2024

S-5 Schlusselareale Neueinzonungen (aufgrund uberkormatem Bedarf und ab2032
guter OV-Erschliessung)

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentrenwisklungsschwer- Daueraufgabe
punkten und regionalen Arbeitsplatzgebieten

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen sfmmung Siedlung und Daueraufgabe

Verkehr

Massnahmenibersictitandschaft/Erholung

Landschaft Zeithorizont
LE1 Griinachsen im Siedlungsgebiet Daueraufgabe
LE2 Aufwertung Siedlungsrénder Daueraufgabe
LE3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussedum Daueraufgabe
LE4 Landschaftsentwicklungskonzepte Daueraufgabe
LE5 Freizeitraume von regionaler Bedeutung Daueraufgabe
LE6 Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nation8edeutung optimieren Daueraufgabe
LE7 Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse) Daueraufgabe
Massrahmenibersicht Gesamtverkehr
Gesamtverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten
in Mio. CHF, exkl. MWST
G\+1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte
G\1.14C:GVK-Agglomerationszentrum Luzern (Anpass ab 2032 offen
gen in Zusammenhang mit der Realisierung des DBL)
G\1.2-4A: K13/15: Emmen, Sprengipldt3onnenplatz 2024 12027 23.5
(inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmiindung Weihersteas
und Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord
(exkl.)
G\£1.3-4B: Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtve 2028 t 2031 40.0
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
G\ 1.4-4B Luzern, Zirichstrasse, LéwenplaEinmindung 2028 t 2031 8.0
Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung Gesamtverk&frs
stem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum
G\t1.5-4C Luzern, Kreuzste¥, Optimierung Gesamtver-  ab 2032 40.0
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
G\£1.6-4C Luzern, Kasernenplatz*, Optimierung Strassel ab 2032 5.0
netz mit Massnahmen OV und LV
G\2 Mobilithitsmanagement Daueraufgabe -
G\3 Verkehrsmanagement 2024 12031 55.8
GM4  Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwerpankt 2024 t 2031 7.5
G5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30), Aufwegtur 2024 t 2031 90.5

Strassenraum

* Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht realisiert wird.
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Massnahmentibersicht @htlicher Verkehr

Offentlicher Verkehr

Zeithorizont

Infrastruktur-
kosten

in Mio. CHF, exkl. MWST

Nationale Planungen

Ow1 Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) inkl. Zufahrten dringlich 2'230.0
Heimbach und Ebikon

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

O3 Neue S-Bahnhaltestellen (Steghof, Ruopigen, ab 2032 223.6
Gutsch-Kreuzstutz, Paulusplatz, Horw See)

Owv4 Abstellanlagen Dierikon abgestimmt auf 70.0

DBL

OV5 Weitere Infrastrukturerg&nzungen in Abhéngigkeit abgestimmt auf offen
zu AS2040 (Kosten noch offen) DBL

Multimodale Drehscheiben

OVv6 Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmess 2024 t 2027 8.0
perronanlage
Waldibricke 2028 t2031 5.0

Businfrastruktur

OW-7 Busbevorzugung ab 2024 62.6

Ov-8 Elektrifizierung 2024 t2031 6.9

OVv-9 Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof 2024 t2027 7.5

OWV10 Neue Bushaltestellen 2024 t 2027 2.0

Massnahmenibersicht 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 E 2028 t 2031 40.0
men (z.B. Umfahrung und Gestaltung)
MIV-4 Kissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sud 2028 12031 40.0
MIV-5 Kissnacht, Stidumfahrung, Abschnitt 2 R&brhatt ab 2032 151.7
Breitfeld
Massnahmentbersicht Fuasnd Veloverkehr
Fuss- und Veloverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten
in Mio. CHF, exkl. MWST
FVV-1 FVV, Eigene Leistungen vor 2024 53
FvVv-2 FVV, Einzelmassnahmen A-Horizont 2024 12027 276
FvV-3 FVV, Pauschalpaket A-Horizont 2024 12027 65.1
FVV-4 FVV, Einzelmassnahmen B-Horizont 2028 12031 60.1
FVV-5 FVV, Pauschalpaket B-Horizont 2028 12031 27.2
FVV-6 FVV, Pauschalpaket C-Horizont ab 2032 5.0
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Massnahmentibersicht Guterverkehr

Guterverkehr Zeithorizont Infrastruktur-
kosten
in Mio. CHF, exkl. MWST
G-1 Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistik- vor 2024 -
konzept

Kostenulbersicht der nationalen Planungen und déB-AG-Massnahmen (beitragsberechtigt)

Kategorie Horizont A Horizont E  Horizont A+B Horizont ¢ Total (Mio. CHF
Nationale Planungen OV 2'6736
Nationale Planungen MIV 1'680.(
Total Nationale Planungen 4'3536
Gesamtverkehr 56.8 1685 225.2 offen* 225.C
Offentlicher Verkehr 41.5 475 89.0 3.0 92.0
Motorisierter Individualverkehr 0.0 80.C 80.C 191.7 2717
Fuss- und Veloverkehr 927 87.: 1799 5.0 184.¢
Total beitragsberechtigt 190.9 383.: 574.3 199.7 774.C

* ohne Kreuzstutz und Kasernenplatz, wenn Reussportbriicke realisiert werdenAwsonsten mindestens CHF 45.0 Mio.

Die sehr wirkungsvollen und ausserst wichtigen tibergeordneten Schliisselmassnahmen Durch-
gangsbahnhof Luzern (2.23 Mia. Fr. exkl. MWST) und Bypass Autobahn AZ1.6@&fia. Fr.

exkl. MWST) sollen tiber den Bahninfrastrukturfonds BIF und den Nationalstrassen- umdeAgglo
rationsverkehrs-Fonds NAF finanziert und so rasch als moglich realisiert werderiteren
Bahninfrastrukturmassnahmen (Bahnhofsausbauten und neue Haltestellen) zulasten des BIF ge-
nerieren Kosten von mindestens rund 444 Mio. Franken.

Auf die Massnahmen fur den Gesamtverkehr entfallen insgesamt mindestens26mdi@.
Franken, auf die OV-Massnahmen ru8@ Mio. Franken (ohne Durchgangsbahnhof und weitere
Bahninfrastrukturmassnahmen), auf die MIV-Massnahmen rund 272 Mio. Frafitere Bypass)
und auf die FVV-Massnahmen rur@bIMio. Franken.

Die Massnahmen(-pakete) der A-Liste (Baubeginn 2828) beinhalten Kosten von rund
191 Mio. Franken. Aufgrund der B-Liste (Baubeginn 20Z82) entstehen Kosten von ca. 383
Mio. Franken. Die C-Liste (Baubeginn ab 2032) beinhaltet Projekte mit Kosten vob k020
Franken.

Kostenmassig stellen im A-Horizont die FVV-Massnahmen mit Giber 92 Mio. CHF diren wic
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 i8&it6CHF beim GV zu
verzeichnen.

2 bzw. auf rund 20 Mio. Franken, falls die Reussportbriicke nicht realisiert wird und Massgrabeim Kreuzstutz und beim
Kasernenplatz umzusetzen sind.
3 bzw. auf 27 Mio. Franken, falls die Reussportbriicke nicht realisiert werden kann.

AP Luzerrj Kurzfassung
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1. Einleitung

1.1. Anlass

Mit dem Programm Agglomerationsverkehr (PAV) beteilidt der Bund seit 2008 finanziell an
Verkehrsprojekten von Stadten und Agglomerationen. Von Bundesbeiirgigpfitieren Agglo-
merationen, die mit ihren Agglomerationsprogrammen die Verkehns- $iedlungsentwick-
lung wirkungsvoll aufeinander abstimmen. Die Gelder de820&raft getretenen zeitlich be-
fristeten Infrastrukturfonds wurden inzwischen zugeteilt.

Die Finanzierung von Betrieb und Unterhalt («Betrieb»), Erneuerung und Modeunigi
(«Substanzerhalt») sowie des weiteren Ausbaus der Eisenbahninfrastruktur erfolgtJseiuar
2016 ausschliesslich und dauerhaft Gber den Bahninfrastrukturfonds (BIF).

Um die Finanzierung langfristig zu sichern, haben BundesthPanament beschlossen,
analog zum Bahnbereich auch fir die Nationalstrassen und deorAgmtionsverkehr einen
Fonds zu schaffen. Das starkt die Verlasslichkeit fur Plamuhdrealisierung. Volk und Stande
haben im Jahr 2017 den Bundesbeschluss zur Schaffung einesdittiassen- und Agglome-
rationsverkehrs-Fonds (NAF) angenommen. Der NAF wurde auf Arifa8greKraft gesetzt
und hat den Infrastrukturfonds abgelog¥lit dem NAF wird sichergestellt, dass das Verkehrs-
netz in der ganzen Schweiz verbessert werden kann. Mit der Zustigiauwn NAF-Beschluss
wurde in der Verfassung ein neuer, unbefristeter Fonds verankertebDsehafft die Grund-
lage, damit der Bund auch in Zukunft die nétigen Beitrage ajeleodes Agglomerationsver-
kehrs leisten kann (Strasse, Bus, Tram, Fuss- und Veloverkehr).

Mit dem Agglomerationsprogramm der 4. Generation stellh glie Agglomeration Luzern ih-
ren siedlungs- und verkehrspolitischen Herausforderungen. Rie&eneration versteht sich
als Aktualisierung und Weiterentwicklung der drei bereitgb8und eingereichten Agglomera-

tionsprogramm-Generationen.

1.2. Bedeutung des Agglomerationsprogramms Luzern

Luzern ist heute einwohner- und arbeitsplatzmassig nach ZU@ehf, Basel, Lausanne und
Bern die sechst grosste Agglomeration der Schweiz und stellt desthaftlichen Motor der
Zentralschweiz dar. Verkehrlich ist die Agglomeration Luzern duret_dge als Verkehrskno-
tenpunkt an der Nord-Siid-Achse gepragt. Die Verkehrsinfrastrisgttuadial auf die Agglome-
ration mit dem Hauptzentrum Luzern ausgerichtet. Ein wesentliched&eMobilitatsnach-
frage im Kanton Luzern entféllt auf dieses Gebiet. Hier Uberlagelmrsswohl bahn- als auch
strassenseitig der regionale und der nationale Verkehr.

Vor diesem Hintergrund, sowie aufgrund der steigenden indelidn Mobilitatsbedurf-
nisse, kann in der Agglomeration Luzern die kiinftige Mobilitétmit einer zweckmassigen
Kombination aller Verkehrsmittel (6ffentlicher Verkehr, motaigér Individualverkehr, Fuss-
und Veloverkehr) und einer optimalen Abstimmung mit der Siegentwicklung vertraglich
abgewickelt werden.

AP Luzerrj Einleitung
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Damit dies erreicht werden kann, ist eine berkommunale, integgiBlanung in den Berei-
chen Siedlung, Landschaft und Verkehr notwendig. Fir den Raunmlarfagt dies im Rah-
men des Agglomerationsprogramms. Dieses langfristig awtgeté Koordinations- und Um-
setzungsinstrument ermoglicht es, die Siedlungs-, Larafts- und Verkehrsentwicklung ganz-
heitlich zu betrachten und untereinander abzustimmen. Damit kdndie Erreichbarkeit ver-
bessert, die Verkehrs- und Umweltbelastungen reduziert und_dleensqualitéat in der Agglo-
meration Luzern erh6ht werden.

1.3. Methodischer Aufbau des Agglomerationsprogramms

Der methodische Aufbau des Agglomerationsprogramms orientigtan den «Richtlinien
Programm Agglomerationsverkehr» (RPAV) des ARE. Das AP LU 4G bautieiflasm

Bund eingereichten Agglomerationsprogrammen auf und entwickelInhalte weiter. Die ver-
schiedenen Bausteine des Agglomerationsprogramms sind kohané&ihander aufgebaut
und mit einem «roten Faden» verbunden.

Ausgangspunkt sind der Umsetzungsstand der Massnahmen der frillzeneerationen
sowie die Situations- und Trendanalyse. Aus dem Vergletisioations-/Trendanalyse und
dem Zukunftsbild werden der Handlungsbedarf, die Teilstrategiganesdie Massnahmen ab-
geleitet. Entsprechend ihrer Wirksamkeit und ihres Planuragelts werden Letztere priori-
siert. Wahrend des Erarbeitungsprozesses fanden zwischen dschiedenen «Bausteinen»
des Agglomerationsprogramms verschiedene Riickkoppelungeiiteirationen statt.

AP Luzerrj Einleitung
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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 Sulektuorliegenden
Hauptberichts. Im entsprechenden Anhang sind zudem die kartografidahestellungen der
Massnahmen aufgefuhrDie detaillierten Beschreibungen der Massnahmen befinden sich im
separaten Dokument mit den Massnahmenbléattern.

1.4. Perimeter

In der Verordnung Uber die Verwendung der zweckgebundenen Minstalirn (MinVV) und
deren Anhang 4 sind seit 1. Januar 2018 die beitragsbereehtigidte und Agglomerationen
die sogenannten «Be3Aaufgefihrt. Wird im Rahmen des Agglomerationsprogramms ein klei
nerer Perimeter als der BeSA-Perimeter gewabhlt, ist die Péeimvahl zu begriinden.
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Begriindung Perimeterwahl AP LU 4G

f Diese BeSA-Zusammenstellung wurde vom Kanton Luzkom $ei der Erarbeitung 20162017 kritisiert,
die entsprechenden Stellungnahmen fanden jedocmé&eiEingang in die MinVV. Diese BeSA-Zusammg
stellung basiert im Wesentlichen auf statistischerd damit vergangenheitsbezogenen Daten und bertic
sichtigt nicht die vorgesehene kunftige rAumlicheviicklung. Diese ist im behdrdenverbindlichen kamde
len Richtplan festgehalten. Sie beinhaltet fur aehtschiedenen Gemeindekategorien unterschiedliEme-
wicklungsprioritdten und Handlungsschwerpunkte seWachstumswerte und Dichtevorgaben (Z = Zen
trengemeinden, A = Gemeinden auf der Hauptentwingkachse und L = Gemeinden in der Landschaft)

f Gemaéss Tragerschaft des AP LU ist die AufnahmeniBearbeitungsperimeter des AP LU 4G der nachfi
gend aufgefuihrten Gemeinden zweckmassig. Die Grigirui

f Die BeSA-Gemeinden Adligenswil, Buchrain, Dieribikon, Emmen, Gisikon, Honau, Horw, Kriens
zern, Meggen, Root, Rothenburg und Udligenswil gemass KRP LU 2015 entweder Z- oder A-Ger
den und deshalb sowohl im AP LU 3G wie im AP LWwd&kmassigerweise dem Bearbeitungsperime
zugewiesen.

f Die BeSA-Gemeinde bzw. der Bezirk Kussnacht (@8Zgeméass KRP SZ als Zentrum der ersten Stuf
Regionales Zentrum bezeichnet, zudem ist es im ABQ_Ebenfalls als Stltzpunktgemeinde bezeich
die unveranderte Zuteilung zum Bearbeitungsperimedes AP LU 4G ist somit folgerichtig.

f Die BeSA-Gemeinde Inwil ist gemass KRP LU 2015-@eenginde auf der Hauptentwicklungsachse,
Zuteilung neu zum Bearbeitungsperimeter des AP GUs# somit folgerichtig.

f Die BeSA-Gemeinde Malters ist gemass KRP KU 2@Lbleltitzpunktgemeinde und liegt auf der N
benachse in Richtung Entlebuch sowie dem Hinterlandem ist es im AP LU 3G ebenfalls als Stutz
punktgemeinde bezeichnet; die Zuteilung neu zumrBeaungsperimeter des AP LU 4G ist somit eb¢
falls folgerichtig.

f Die Gemeinden Hildisrieden, Rain, Eschenbach, Neétednund Meierskappel werden hingegen dem Be-
trachtungsperimeter der AP LU 4G zugeteilt. Die @Gelsind:

f Die BeSA-Gemeinden Hildisrieden und Rain sind geR® LU 2015 L3-Gemeinden mit geringer Ei
wicklungsprioritat, es handelt sich um weitgeheéddliche und eigenstéandige Gemeinden ohne jegl
chen siedlungstypologischen Bezug zum Siedlungsgeééi Agglomeration Luzern, das hier mit Roth
burg endet. Zudem bestehen verschiedene Verflechemauch nach Sempach und in die Region
Sempachersee (z.B. Anschluss von Hildisrieden zgionaen Bauamt Sempach).

f Die BeSAseneinde Eschenbach ist geméass KRP LU 2015 eine L2-@emmeirgeringer Entwicklungs-
prioritat und das eher landliche Siedlungsgebieisteinen deutlichen Abstand zum urbanen Siedlur
raum der Agglomeration auf, so dass hier ein eigemdiges und ausreichendes Infrastrukturangebot
vorliegt; zudem gehort die Gemeinde dem Regionalpfeysverband IdeeSeetal an.

f Die BeSA-Gemeinde Neuenkirch ist gemass KRP LU 2éri&izevA-Gemeinde auf der Hauptentwick
lungsachse, es handelt sich jedoch um eine weitgehéndliche und eigenstandige Gemeinde mit at
reichendem Infrastrukturangebot und ohne jeglichgrdlungstypologischen Bezug zum Siedlungsg:
der Agglomeration Luzern. Neuenkirch gehdrt dem B&Eee-Mittelland an und orientiert sich bewu
in Richtung Surseé Sempachersee.

f Die BeSA-Gemeinde Meierskappel ist geméass KRP Li@ip@ll53-Gemeinde mit geringer Entwicklun
prioritat, es handelt sich um eine weitgehend ldntle Gemeinde ohne jeglichen siedlungstypologisc
Bezug zum Siedlungsgebiet der Agglomeration Luzzisntaumlichen Verflechtungen und Beziehung
bestehen in verschiedene Richtungen und Kantoneshaéb es sich um eine "mehrfach orientierte Ge
meinde" handelt.

f Weitere vier Gemeinden der Region Luzern (Luzerjffasden dem Betrachtungsperimeter zugeteilt:

f Die Gemeinde Weggis ist keineBeGemeinde sowie gemass KRP LU 2015 (und AP LU 3G} eine
Stutzpunktgemeinde fiir die beiden Luzerner Nachbarginden, eine massgebliche starke Entwickit
ist hier gemass Richtplan aber nicht vorgesehen.

f Die Gemeinden Greppen, Vitznau und Schwarzenbergk&ime BeSA-Gemeinden und geméass KRP
2015 L3-Gemeinden mit geringer Entwicklungspriorita

f Die Gemeinde Hergiswil NW wechselt gemass BesctiesRegierungsrates Nidwalden vom 6. Novem

2018, und mit Einverstandnis des Bau-, Umwelt- unddthaftsdepartements (BUWD) des Kantons Lu
zern vom 12. Dezember 2018, vom AP Luzern ins AP Mehvdnzwischen wurdd im Zusammenhang
mit der Erarbeitung der Leistungsvereinbarung zumlAJ 3Gt eine spezifische Vereinbarung zwischen
dem Kanton Luzern, dem Kanton Nidwalden und der GedeeHergiswilt inkl. Begleitung des Bundesa
tes fur Raumentwicklung AREerstellt und alle relevanten Unterlagen wurden argeichnet im Juli 201¢
dem ARE zugestellt. Diese Vereinbarung ist Bestédrdke Leistungsvereinbarung zum AP LU 3G.

AP Luzerr Einleitung
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Fur das AP LU 4G gelten aufgrund der obenstehenden Ausfuhrémigende zwei Perimeter:

f Bearbeitungsperimeter: Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Ebikmmé&n, Gisikon, Honau,
Horw, Inwil, Kriens, Kdssnacht (SZ), Luzern, Malters, Meggen,Rlognburg, Udligenswil

f Betrachtungsperimeter: Eschenbach, Greppen, Hildisrieden, Meierskdygeenkirch,
Rain, Schwarzenberg, Weggis, Vitznau

Die Liste der Gemeinden mit den entsprechenden BfS-Nummern befiratheins Annex Al.

Abbildung 2: Perimeter AP LU 4G
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= Meggen
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et Vitznau
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Schwarzenberg

D Bearbeitungsperimeter (Agglomeration Luzern)
Betrachtungsperimeter (Region Luzern)
[:] BeSA-Perimeter geméss Bund

K5-Gemeinden

Gemeindegrenzen

Grafik INFRAS.

Begriffsdefinition

In Zusammenhang mit den verschiedenen Perimeterrder im Bericht folgende Begriffe verwendet:

f Die K5-Gemeinden, auch Kernagglomeration bzw. Geteaider Kernagglomeration (K) genannt, entsp
chen den Z-Gemeinden geméass KRP LU.

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

f Das Umland umfasst alle Gemeinden, welche sichriralk des Betrachtungsperimeters befinden, jedocl
ausserhalb der Agglomeration Lunébzw. des Bearbeitungsperimeters liegen.

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

AP Luzerrj 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 Generatiohiger des Agglomerati-
onsprogramms LuzerfEr ist damit verantwortlich fir die Bewirtschaftung des Agglatiens-
programms und Ansprechpartner des Bundes. Der Kanton Luzernetrbgitdem Verkehrs-
verbund Luzern (VVL), den am Agglomerationsprogramm LuzernifggeteiGemeinden und
insbesondere auch mit dem regionalen Entwicklungstrager Luzesr{BlTrager) sowie mit
dem Nachbarkanton Schwyz eng zusammen.

Abbildung 3: Organigramm Agglomerationsprogramm Luzer
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1.5.2. Prozess

Kommunikation

Der Kommunikation des Agglomerationsprogramms kommt grosse B&apau. Am Anfang

des Prozesses zum AP LU 4G wurde ein Kommunikationskonzept eraibieitibmmunika-

tion zum AP LU basiert auf folgenden Hauptpfeilern:

f Informationsveranstaltungen:im Rahmen der Regionalkonferenzen Raum-Siedlung-Mobili-
tat (RK RSM) sowie der Delegiertenversammlungen (DV) des RET luszevakRhe unter
Federfihrung von LuzernPlus in regelméassigen Abstanden dur¢hgeférden, wird tber
den Stand der Erarbeitung des AP LU 4G informiert.

Abbildung 4: Austauscim Rahmen einer Regionalkonferenz Raum-Siedlung-Mgiiil

9 Reglon:lkonfonnl
Raum-Siedlung-
Mobilitat

Quelle: LuzernPlus

f Infoletter Agglomerationsprogramm Luzerrdm den Informationsfluss gegentber den Ge-
meinderéaten und Fachverantwortlichen der Gemeinden zu verbesserd jmviegelmassi-
gen Abstéanden mittels Infoletter Uber aktuelle Themen im Zusantmang mit den Agglo-
merationsprogrammen informiert.

f Homepage:Auf der Homepage zum Agglomerationsprogramm Luzern (www.agghtimer
onsprogramm.lu.chwird der Stand des Projekts jeweils bei wesentlichen Neuerungeh-na
geflhrt.

f Medienmitteilungen: Bei grosseren Meilensteinen und in Zusammenhang mit Esiseh
des Regierungsrats, welche das Agglomerationsprogramm betreffiigen Medienmittei-
lungen.

f Besprechungen / Prasentationedm Rahmen von Tagungen oder Besprechungen, die einen
Bezug zum Agglomerationsprogramm haben, wird aktuell iber damdStes Projekts und
die bevorstehenden Schritte informiert.

AP Luzerry Einleitung
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Partizipation

Das AP LU 4G wurde von der Projektgruppe in enger Zusammenaribdén verschiedenen
Akteuren der Agglomeration erarbeitet. Zwischen Mai und Juni 2018e&vukoordiniert durch
den RET LuzernPlugine schriftliche Umfrage bei den Gemeinden zu den Themen Schlis
selareale, Landschaft und Erholung, Fuss- und Veloverkehr, vebezhhigte Zonen, Orts-
durchfahrten/Strassenraumgestaltung und Parkplatzbewirtschafaunghgefihrt.

Zum Entwurf des OV-Konzepts AggloMobil 4 als wichtiger BausteitRles) 4G, zu dessen Er-
arbeitung zahlreiche Akteure in der Kern- und Begleitgruppe lgteiaren, fand im Sommer
2019 eine Vernehmlassung statt.

Zum Entwurf des Agglomerationsprogramms wurde zwischen EmdeuJand Ende Méarz 2020
eine Mitwirkung bei den Behérden und zwischen 4. September undember 2020 eine 6f-
fentliche Auflage durchgefihrt. Wahrend dieser Phase konntenadielnteressierten detail-
liert zum Entwurf des Agglomerationsprogramms aussern. Dit#eatliche Auflage wurde

zum ersten Mal als E-Mitwirkung durchgefiihrt. Die grosse Meihder Gemeinden sowie die
Mehrheit der Parteien, Verbande und Organisationen unterstitzerStliategie zur zukunfti-
gen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, die im AP LU 4G leafttyeist, sowie die vorge-
schlagenen Massnahmen.

Die Ubersicht der Partizipationsmdglichkeiten bei der Erarbeitties AP LU 4G ist aus dem
nachfolgenden Schema ersichtlich:

Abbildung 5: Erarbeitungsphasen des AP LU 4G und Ratipnsmadglichkeiten

2019 2020 2021
RK RSM RK RSM RK RSM DV
Wichtige Veranstaltungen
Beschluss-
fassung
Umfrage bei Mitwirkung bei
den Gemeinden den Behdrden

Phase A: Rohentwurf - I I _
Offentliche
Auflage
Phase B: Bereinigung Entwurf -

Phase C: Definitive Fassung —

Grafik INFRAS.
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1.6. Umfeld / Grundlagen

Das Agglomerationsprogramm Luzern der 4. Generation bettetirsstiesondere in die folgen-
den Ubergeordneten Planungen des Bundes sowie in verschiedanarigen und Projekte ejn
welche seit mehreren Jahren im Raum Luzern erarbeitet, Giberarbaigtumgesetzt werden:

Tabelle 1: Ubergeordnete Planungen und weitere Grundiag

Ebene Grundlagen

Bund f Strategisches Entwicklungsprogramm BahninfrastrukBirEP)
f Durchgangsbahnhof Luzern (DBL)
f STEP Strasse
f Bypass
f ASTRA Grundlagenstudie zur Schnittstellenprobldmati
f Zukunft Mobilitdt Schweiz, UVEK Orientierungsrahm@f02(UVEK 2017)
f Raumkonzept Schweiz
f Landschaftskonzept Schweiz (LKS)
f Aktionsplan Biodiversitat

Kantone f Kantonale Richtplane Luzern und Schwyz
f Strategie Landschaft des Kantons Luzern
f Strategie zur Erhaltung und Forderung der Biodiv&rém Kanton Luzern 2019
f O\-Bericht 2018 bis 2021 des Kantons Luzern
f AggloMobil 4
f E-Bis-Strategie VVL 2019
f O\+Strategie des Kantons Schwyz
f Bauprogramm 2012 2022 fur die Kantonsstrassen des Kantons Luzern
f Radroutenkonzept des Kantons Luzern 2009
f AP LU 4G - Vertiefungsstudie Veloverkehr 2020
f Monitoring Gesamtverkehr Luzern
f Strassenbauprogramm Kanton Schwyz

Region / Teilregionen f Regionaler Teilrichtplan Siedlungslenkung

f Entwurf Regionaler Teilrichtplan Abstimmung Siedlé@nVerkehr (ASV LU) sowie
dessen Uberfiihrung in einen gesamtkantonalen unthdeigentiimerverbindliche
Rahmen

f Hochhauskonzept

f Diverse Planungen in den Entwicklungsraumen Luér) Ost und Nord (GVK
usw.)

f Waldentwicklungsplan Region Luz&016

f Konzept Natur- und Erlebnisraum Pilatus, Luzern, Ris7

Gemeinden f Raumentwicklungskonzept und Mobilitétsstrategie &adt Luzern, GVK Stadt K
ens, REK von verschiedenen Gemeinden, kommunaletpRintBezirk Kiissnacht
u.a.

Weitere f Schweizerischer Stadteverband: Mobilitat als Gestal von Stadtregionen, 2019
f Stadtische Handlungsfelder in der urbanen LogiS8tdtekonferenz Mobilitat
2019)
f Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkm&BdrN)
f Bundesinventar der schitzenswerten Ortsbilder deingeiz von nationaler Bedet
tung (1ISOS)

Tabelle INFRAS.
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2. Umsetzungsstand AP LU

Der Umsetzungsstand der Massnahmen aus den Vorgangergeneratgiregne wichtige
Grundlage, um den Handlungsbedarf und damit die Massnahiiredid¢ aktuelle Generation
festzulegen. In diesem Kapitel sind die Prozesse und mestrte fir die Umsetzung, der Stand
der konzeptionellen Bausteine des Agglomerationsprogrammseseine zusammenfassende
Wiirdigung des Umsetzungsstandes der Massnahmen der AP LU 1Gahifg8(Eihrt.

2.1. Prozesse und Instrumente flr die Umsetzung

Das Umsetzungsreporting im Rahmen des Agglomerationsprogsa_uzern wird durch den

Kanton Luzern in enger Zusammenarbeit mit LuzernPlus und dem K&dowyz durchgefihrt.

Die Prozesse und Instrumente in Zusammenhang mit der Umsetzurtgn vom Kanton in

den letzten Jahren weiterentwickelt und verfeinert:

f In der 2. Generation wurde fiir die Erhebung des Standes der Umsgtievorlage des
Bundes verwendet.

f Seit der2. Generation unterzeichnen die Gemeinden vor der Einreichunghdgiomerati-
onsprogramms beim Bund jeweils eine Absichtserklarung zur Unrgetier Massnahmen
in den Bereichen Siedlung, Landschaft und Verkehr unter ihrer fedadeng.

f Seit der Einreichung der 3. Generation bzw. seit 2016 wird @@dSter Umsetzung fur die
kantonalen und kommunalen Massnahmen grundsatzlich jahpéctEnde Dezember erho-
ben. Verantwortlich dafiir ist der Mobilitatskoordinator dearitons Luzern. Uber die Durch-
fuhrung des Umsetzungsreportings werden die Gemeinden an deofionferenz Raum-
Siedlung-Mobilitat (RK RSM), welche jeweils im Herbst stagéfjrnarinformiert und sensibi-
lisiert. Die Erhebung des Umsetzungsstandes wird anhand edgemngber der Fassung des
Bundes erweiterten Tabelle vorgenommen. Neben einem AmpelsyatemProjektstatus
enthalt diese Tabelle auch das Thema Kommunikation bei realisi®rgekten. Nachdem
jeweils anfangs Jahr die Gesamtiibersicht tiber den Stand deetdumg vorliegt, sucht der
Mobilitatskoordinator das Gespréach mit den kantonalen 8tebbzw. Gemeinden, welche
Massnahmen haben, die geméass Ampelsystem rote Aspekte aufwgéesdgmisch/fachlich,
politisch, bezlglich Finanzierung oder Umsetzungsstand).

Klnftig ist geplant, das Thema Umsetzungsstand (Gesamtiibeikiehdie Agglomeration

usw.) noch starker beispielsweise im Rahmen der RK RSMhandsn.

2.2. Konzeptionelle Bausteine

Zukunftsbild und Teilstrategien

Die umfassende Erarbeitung des Zukunftsbildes fir die Agglomeratiw. Region Luzern fur
den Zeithorizont 2030 hat im Rahmen des Agglomerationsprograider 2. Generation statt-
gefunden. In der 3. Generation wurde das Zukunftsbild auf der Basi®iffesidierten Raum-
planungsgesetzes, des teilrevidierten Richtplans 2015 de®Ksaihuzern sowie des revidierten
Planungs- und Baugesetzes des Kantons Luzern aktualisiert. Zuddgteatdie Integration des
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regionalen Teilrichtplans Siedlungslenkung 2030 von Lukesnidd der Gbergeordneten Pla-

nungen des Kantons Schwyz. Formell bzw. grafisch wurde es von sktehia Buf ein einziges

Synthese-Bild zusammengefasst. Im AP LU 3G gahedsen dem im Bereich Siedlung und

Landschaft teilweise sehr detaillierten Zukunftsbil@eilstrategien im Bereich Verkehr. Eine

eigenstandige kartografische Darstellung der Teilstrate@el®ig fehlte.

In der vorliegenden 4. Generation wurden das Zukunftsbild und distfeéegien umfas-
send Uberarbeitet. Das Zukunftsbild wurde auf den Horizont 2040 aebgedind auf die
wichtigsten raumpréagenden Elemente fokussiert. Die Siedlupgigien wurden gestrafft
und die bedeutenden Verkehrsstrukturen aufgenommen. Grafisch wurdehlduptelemente
des Zukunftsbildes wie beispielsweise die Grosse und DicstSigellungsgebiets sowie die
Gewasserraume starker hervorgehoben. Das Zukunftsbild déntler 2. Generation des AP
LU fur die Gemeinden von LuzernPlus als raumliche Entwicklungggtrat

Die Teilstrategien Siedlung und Landschaft wurden auf der Besifokussierten Zukunfts-
bildes sowie des Handlungsbedarfs aktualisiert und neu kartisghatiargestellt. Im Bereich
Verkehr konnten die Teilstrategien wie folgt weiterentwickelt werden:

f Eine Teilstrategie Gesamtverkehr, welche verschiedene Quersstheithen wie die Ver-
kehrssicherheit und das Verkehrsmanagement beinhaltet, wurdeandégenommen.

f Die Teilstrategie OV ist aufgrund von AggloMobil 4 ibdtpnid aktualisiert worden. Dabei
wurde auch eine Lupe zur konzeptionellen Aufarbeitung und Konkretigjeles Themas
Busbevorzugung speziell aufgenommen.

f Die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr wurde auf der Grundiage ¥ertiefungsstudie
durch ein Velozielnetz mit Velobahnen und Hauptverbindungen erg@nietentsprechende
Umsetzung schreitet kontinuierlich voran. Die Planung der Velobahktethjedoch t wie
auch an anderen Orten in der Schweiimoch am Anfang.

f Die Teilstrategie MIV wurde unter Beriicksichtigung der seit 2019rdafeUberpriifung
zur Spange Nord dargelegt.

f Ganzlich neu in der 4. Generation ist die Teilstrategie zum Gaitegkir. Um bei diesem
Thema voranzukommen, wurde parallel zur Erarbeitung des Aggloimesatrogramms die
Erstellung eines Guterverkehrs- und Logistikkonzepts Luzern (GViiBekden gesamten
Kanton gestartet. Entsprechende Massnahmen sollen ins AP LU 5G sénflies

f Ebenfalls neu im AP LU 4G ist die Darstellung einer Synthesam@Geategie Verkehr».

MOCA-Indikatoren

In der Agglomeration Luzern ist je nach MOCA-Indikator dienreteten Jahren erfolgte Ent-

wicklung unterschiedlich:

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

f MOCA 2 «Unfélle»Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnte in der Agglomaratio
Luzern zwischen 2014 und 2017 von 2.07 auf 1.97 gesenkt werden. Diegeist gegen-
Uber anderen Agglomerationen weiterhin Uberdurchschnittlitie Entwicklung geht jedbc
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in die gewlinschte Richtung. Die Massnahmen zur Erhéhung der Vssiaterheit zeigen
ihre Wirkung.

f MOCA 3 «Einwohner nach OV-GiiteklasseAwischen 2014 und 2017 konnte der Anteil an
Einwohnern an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (GésekiaA und B) um 1%-Punkt er-
hoht werden. Dies ist einerseits auf ein Bevélkerungswachsturgut erschlossenen Wohn-
lagen als auch auf einen punktuell@\Angebotsausbau zuriickzufiihren.

f MOCA 4 «Beschaftigte nach OV-Giiteklasselmxder Periode 2014 2017 hat sich der An-
teil an Beschaftigten in den OV-Giiteklassen A und B um 1%-Purikpeetr Die Anteile in
den OV-Guteklassen C und D haben hingegen leicht zugenommen.

f MOCA 5 «Dichte der iiberbauten WMZBie Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro
Hektare Uberbauter WMZ liegt mit 106 Personen deutlich Giber denclilehnittswert von
rund 80 Personen in ahnlich grossen Agglomerationen. Zwis2d&? und 2017 hat in der
Agglomeration Luzern eine Zunahme von kn@gpersonen pro Hektare stattgefunden. Da-
hinter steht das stattgefundene Bevdlkerungswachstum gelettpmit realisierten Projekten
im bereits bebauten Siedlungsgebiet bzw. mit dichten Uberbaenrayf zuvor uniiberbau-
ten Bauzonen.

2.3. Massnahmen

2.3.1. Erste Generation

Das Agglomerationsprogramm der 1. Generation setztBémeich Siedlunglen Fokus auf die
ESP-Planungen. Mit Ausnahme der Arbeitszone Littauerboderzémri,uwelche planerisch bis
2023 umgesetzt wird, konnten in der Zwischenzeit alle ESP-Rjanwsowie Anpassungen der
Ortsplanungen, welche im AP LU 1G enthalten waren, abgeschlagsden. Das Detailhan-
delskonzept ist ebenfalls umgesetzt. Die Wegleitung zur Abstimgmaon Siedlung und Verkehr
wurde 2009 veroffentlicht. Ergdnzende Angaben zum Umsetzungsstandadsni&hmen sind
als Karten im Annex des vorliegenden Hauptberichts sowie igratgm Umsetzungsbericht
enthaltert.

Im Bereich Verkehistellte die Optimierung des Seetalplatzes (M3.1) eine der SalHi
massnahmen dar. Dieser konnte 2018 in Betrieb genommeneverdie Umsetzung dieses
Projekts ermdglichte die Realisierung von weiteren Massnahmdiegem Gebiet (siehe bei-
spielsweise OV-6.1b «Infrastruktur Emmenbriicke Seetalplatz» ubd SLuzern/Emmen See-
talplatz» des AP LU 2G).

4 Hinweis: Fir die Beurteilung des Umsetzungsstandes der Massnahmen (tlishg@iibereich) wird auf die Erlauteruenydes
ARE vom Mai 2020 abgesttzt.
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Abbildung 6: Umgebauter Seetalplatz mit neuem Bushub
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|

Quelle: Kanton Luzern, vif

f Einen weiteren Schwerpunkt im AP LU 1G stellten die Massnahineeiri Busverkehr dar.
Der Infrastrukturausbau des Trolleybusnetzes (M13.2) ist seit BfdI&iert. Fur die
Buspriorisierung (M18.2) wurden die Massnahme zwischen Luzern Eiotthdfriens Gross-
hof sowie zwischen Schachenweid und Schl@sslistrassekiongtis 2017 umgesetzt
Verzogert ist hingegen die Realisierung der Massnahmen zwistéetalplatz und Spren-
giplatz (M18.2a4), zwischen Kasernenplatz und Seetalplatz (M18.2aBgreich Luzern All-
mend (M18.2e) und in Kriens Zentrum (M18.2c4). Diese Verzogerwimggurch Abhan-
gigkeiten mit nationalen Infrastrukturen (Autobahnanschlussriem), durch Einsprachen
und veranderte Bedingungen (Kantonsrat) verursacht.

f Bezuglich der weiteren mitfinanzierten Massnahmen sind die AsMiahmen auf den Kan-
tonsstrassen (M7) seit 2016 realisiert. Im Bereich Fusd-Meloverkehr (M17) konnten zu-
dem bis 2015 verschiedene wichtige Netzlliicken geschlosseie saptimierungen im LV-
Netz vorgenommen werden und zwar beim Schweizerhofquai und auddergrund-/
Moos-/Sélistrasse in Luzern, zwischen Pfistergasse in Luzei®eetalplatz, zwischen Lu-
zern Schldsslihalde und Adligenswil sowie zwischen Meggedem@renze zum Kanton
Schwyz. 2016 konnte dank der Umnutzung des Zentrallzbjiifassees eine weitere wich-
tige neue Verbindung zwischen dem Entwicklungsraum Luzenm&lidem Bahnhof Luzern
eroffnet werden.

AP Luzery Umsetzungsstand AP LU



|25

Abbildung 7: Umgenutztes zb-Trassee als wichtige Fusg-\eloverkehrsverbindung in LuzernSud

Quelle: LuzernPlus

f Als Vorleistungen wurden bei der Bahninfrastruktur die verschiedeneuen S-Bahnhalte-
stellen (M11.2) bereits vor 2007 umgesetzt. Der Umbau Station Rbthhg (M11.2) und der
Ausbau des P+R (M15.2) als Eigenleistungen erf@@22/2023 im Rahmen der Infrastruk-
turanpassung (1. Etappe) dieser S-Bahnhaltestelle. Ebeafaléorleistungen wurden die
Langensandbriicke (M6.2) bereits 2009 erdffnet und verschiedeieARlagen in der Agglo-
meration umgesetzt.

f Als nicht infrastrukturelle Massnahmen des AP LU 1G sindridiebotsverbesserungen
S-Bahn und Bus (M11.1 und M13) sowie die Massnahme zum intedratéverbund (M19)
umgesetzt.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen quantitativen Uberblick ileer Umsetzungsstand der

mitfinanzierten infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen der 1. Gatien, einerseits in Bezug
auf die Anzahl und andererseits beziiglich Investitionskostemégs Leistungsvereinbarung.
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Abbildung 8 Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen der 1. Generatio

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 Verkehrsmassaia (A-Liste), was rund
80% der Investitionskosten gemass Leistungsvereinbarung eclisprealisiert bzw. weitge-
hend realisiert (Paket Langsamverkehr). Gemass den RichtiPn@ramm Agglomerationsver-
kehr des Bundes (RPAV) vom 13. Februar 2020 missen die A-MassnddsrAP LU 1G bis
spatestens Ende 2027 realisiert sein.

2.3.2. Zweite Generation
Im Bereich Siedlungtellten im AP LU 2G die Schllisselareale einen wichtigen Snimwkédar.
Deren Planung und Umsetzung schreitet grundsatzlich gut varduzZernSid und LuzernNord
konnten in der Zwischenzeit verschiedene Uberbauungen realisiert wemB. SI-5.11 Kriens
Mattenhof und Sb.6). Die noch nicht vollstandig umgesetzten Schlisseargarden ins AP
LU 3G bzw. 4G Uberfuhrt sowie raumlich konkretisiert und inbhlgrazisiert (siehe auch Kar-
ten im Annex sowie Umsetzungsbericht)

Zu den weiteren Siedlungsmassnahmen haben die Gemeinden béstgyis Ende 2023
Zeit, ihre Ortsplanungen an das teilrevidierte Raumplanurggtgg RPG), an das revidierte Pla-
nungs- und Baugesetz sowie den kantonalen Richtplan Luzern RBRF5LU 2015) anzupassen.

5 Die dargestellten Kategorien weichen leiahtvon den Kategorien, welche vom Bund im Rahmen der Umsetzungstabellen
vorgegeben werden. Eine umgesetzte Massnahme wird im vorliegenden Kepik®edlisiert» bezeichnet und die Kategorie
des Bundes «Im Soll» wird nicht verwendet. Zudem wird in diesem Kapitel ddad Raggeamverkehr separat ausgewiesen.
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Abbildung 9: Neue durchmischte Uberbauung im Schélaseal Kriens Mattenhof

Quelle: LuzernPlus

Die Massnahmen irhandschaftsbereictiSchutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Fluss-
raume, Landschaftsentwicklungskonzepte, Freizeitrdume vonmalgo Bedeutung) sind
hauptsachlich Daueraufgaben. Daraus konnten verschiedene Projé&tder Rontaler Hohen-
weg und das Vernetzungsprojekt Rontal konkretisiert und umgesetzt werlgs den Land-
schaftsmassnahmen, welche auch im AP LU 3G aufgenommen wurttaudem in Bezug auf
die Naherholung konkrete Massnahmen fiir den Fuss- und Veldweabgeleitet worden.

Diese Massnahmen sind in der vorliegenden Generation (AR5)EIg FVV-Massnahmen ent-
halten (Schwerpunkt Verbesserung Zugéanglichkeit Naherhalung)

Im Bereich Verkehisieht der Umsetzungsstand wie folgt aus:

f Die kurzfristige Optimierung im Bereich Bahnhdilatusplatzt Bundesplatz (GV-1.1) wurde
bereits als Vorleistung realisiert. Im Frihling 201@l&és Gesamtverkehrskonzept Agglome-
rationszentrum Luzern beschlossen worden. Gestitzt darauf wurde@giimierungen flr
den Gesamtverkehr im Bereich Luzerneridahnhoft Pilatusplatzt Bundesplatz (GV-1.2)
konkretisiert. Diese Massnahmen sind aktuell in der Auflagepbadesollen sofern keine
Beschwerden gegen den Entscheid eingereicht werden, bis Ende 202keixtgsein. Auf
diesen Zeitpunkt wird auch ein entsprechendes Monitoring gestart

f Die Busspur auf der Pilatusstrasse ist realisiert. Die Massnatnstérkeren Vernetzung
durch Tangentiallinien (OV-8) ist 2016 umgesetzt worden. DiesNeEhmen zur Optimierung
des Bussystems (OV-9) werden grossmehrheitlich planméassiggetrieben. Mit dem Fahr-
planwechsel 2020 ist zudem die Linie 1 bis Ebikon (MaWitZ&land) verlangert worden.

f Fur den Fuss- und Veloverkehr konnte die Situation u.a. im BeEanen/Luzern (Loren -
Stechenrain) verbessert werden (LV-1.1d). Zudem konnte die Vetosiatder Altstadt Lu-
zern (MO-1.2, oberirdisch) realisiert werden.
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f In Kissnacht ist der 1. Abschnitt der Sidumfahrung (MIVié. Jphr 2020 in Betrieb ge-
nommen worden (Realisierung ohne Mitfinanzierung durch den Bund).

f Der Umladeterminal StrasseSchiene bei Rothenburg Station (MO-3) und der Zonenplan
Tarifverbund Passepartout (MO-4) sind umgesetzt. In Bezug aufltama Parkierung liegt
ein Musterreglement fir die Gemeinden vor.

Abbildung10: Verlangerung der RBus-Linie 1 bis Ebikon (Mall oft&svland)

Quelle: LuzernPlus

Als wichtige Schwerpunkte im Bereich Verkehr sind in der 2. Geoeraitierseits verschie-
dene Busbevorzugungsmassnahmen und andererseits Bushubstenthailese Massnahmen
weisen zu einem grossen Teil kleine bis gréssere zeitliehedgerungen bei der Umsetzung
auf. Diese hangen wie bei der 1. Generation unter anderem mit Wdigkeiten zu nationalen
Infrastrukturen sowie mit Einsprachen zusammen (siehe HuEbikon und Horw).

Die nachfolgende Abbildung stellt einen quantitativen Uberbliogriden Umsetzungsstand
der infrastrukturellen Verkehrsmassnahmen der 2. Generation dar.

Von der 2. Generation sind bezogen auf die Anzahl knapp die dalftéerkehrsmassnah-
men (A-Liste) umgesetzt bzw. das Paket Langsamverkehr befindetisileiner Verzégerung
in Umsetzung. Kostenmassig entsprechen diese realisiert@nzizeinem grossen Teil reali-
sierten Massnahmen rund 40% der Investitionskosten gemdstihgsvereinbarung.

Gut ein Viertel der Massnahmen, was knapp 20% der Investitistesk@ntspricht, weisen
eine kleine zeitliche Verzdgerung bei der Umsetzung auf. Das Pals\Buzugung, welches
einen Anteil von gut 30% an den Investitionskosten einnimmtsidéine bis grossere Verzo-
gerungen auf. Bei den restlichen 20% der Massnamen bzw. 13% dstitiomskosten sind
grossere zeitliche Verzégerungen zu verzeichnen.
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Abbildung11: Umsetzungsstand der Verkehrsmassnahmen der 2. Genemati

m Realisiert
Anzahl

7%
Paket Langsamverkehr: Realisiert/Kleine Verzogerung

32% Kleine Verzogerung

Paket Busbevorzugung: Kleine bis grossere
Verzdgerungen
Grossere Verzdgerung / Umsetzung bis 2027

7%

19%

Grafik INFRAS. Quelle: Umsetzungsreporting des Kantons Luzern

Insbesondere Massnahmen zur Busbevorzugung, zur VerknupfuscheriBahn und Bus und
z.T. Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr konnten aufgrun¢libergeordneten) Ab-
hangigkeiten noch nicht umgesetzt werden. Deren Realisierurmy iircieren und konsequent
voranzutreiben. Gemass den Richtlinien Programm Agglomoaterkehr des Bundes (RPAV)
vom 13. Februar 2020 missen die A-Massnahmen des AB €hkegfalls (wie beim AP LU 1G)
bis spatestens Ende 2027 realisiert sein.

2.3.3. Dritte Generation

Im Siedlungsbereictkonnten fir die Schliisselareale aus der 3. Generation in der Zwizgihe

die Planungen vorangetrieben und entsprechende qualitatssicheveitahren durchgefihrt
werden. Die Areale wurden ins AP LU 4G uberfiuhrt sowie weiterekéltiund konkretisiert.

Auf der Achse LéwenplatzSchlossberg in der Stadt Luzern konnten bereits verschiedene Sa-
nierungsprojekte abgeschlossen werden bzw. befinden sich im Alssctdiehe auch Karten im
Annex sowie Umsetzungsbericht)

DieLandschaftsmassnahmewurden einerseits weiterentwickelt und in die 4eri&ration ad-
genommen. Andererseits sind als Konkretisierung diesedschaftsmassnahmetwie bereits
erwahnt t konkrete Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr im Bereich iNaheg abge-
leitet und ins AP LU 4G integriert worden.

Schwerpunkte in der 3. Generation bildetenVfarkehrsbereichweiterhin Massnahmen zu
den VerknlUpfungspunkten BahnBusund zur Busbevorzugung. Zudem standen die Entscha
fung von Unfallschwerpunkten und verschiedene Madsnen fur den Fuss- und Veloverkehr
im Fokus. Der Planungs- und Umsetzungsstand dieser lslas@mist grosstenteils «Im Soll»
bzw. weist aufgrund von Abhangigkeiten zu anderen MassnahneindeVerzégerungen auf.
Die Gesamtverkehrskonzepte in den Entwicklungsréurnals weiterer Schwerpunkt wurden
vorangetrieben und befinden sich «Im Soll».
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3.  Situations- und Trendanalyse

3.1. Siedlung
3.1.1. Bevolkerung

Aktueller Stand und bisherige Entwicklung 2062019

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) leben aktued 2300000 Einwohner
(Stand End@019). Davon wohnen rund zwei Drittel in der Kernagglomerationemdmland-
gemeindefi sind heute zudem cai. 0 [ | 1 Einwohner zu verzeichnen. Heute leben in der Agglo-
meration Luzern gegeniber dem Jahr 2000 rur@il[ fi Rersonen mehr: Es ist ein Zuwachs von
Iv %o %o T1iEinwohnern in der Kernagglomeration und eine Zunahme von rifd i IEin-
wohnern in den tbrigen Gemeinden der Agglomeration festzusteltedielsem Zeitraum be-
tragt die Zunahme in den Umlandgemeinden ca. 6'000 Einwohner.

Abbildung12: Indexierte Bevolkerungsentwicklung 20002019
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Grafik INFRAS. Quelle: LUSTAT, BfS

Die Entwicklung in der Kernagglomeration liegt seit 2003 uejnige der gesamten Agglome-
ration Luzern seit 2013 unter dem Durchschnittswert des Betragfgparimeters und des Kan-
tons. In der Kernagglomeration hat insbesondere zwischen 28832006 sowie zwischen
2013 und 2017 eine Abflachung des Einwohnerwachstums sfatigen. Die kurzfristige Ent-
wicklung scheint in der Kernagglomeration wieder deutlich gérk sein.

Relativ gesehen hat zwischen 2000 und 2019 das stéarkstbdtvme in den Umlandge-
meinden stattgefunden 30%), gefolgt von den Agglomerationsgemeinden ausserhalb des
Kerns (+24%). In der Kernagglomeration betrug das Wachstétn 15

6 Siehe auch Begriffsdefinitionen im Kap. 1.4.
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Abbildung13: Stand und Bevolkerungsentwicklur2p00 t 2019 nach Gemeinden

Bevdlkerungsentwicklung 2000 - 2019
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Werden die einzelnen Gemeinden betrachtet, so ist in absoluten datde starkste
Wachstum in der Stadt Luzern (ca®@0), gefolgt von Emmen (ca& &@0), der Stadt Kriens
(ca. +i 00) und Ebikon (ca= i800) zu verzeichnen (siehe auch Tabelle im ARx

Einwohnerdichte und OV-Erschliessung

Bevodlkerungskonzentrationen von tiber 200 Einwohnern pro Hektareirsider Agglomeration
Luzern in den K5-Gemeinden zu finden. Gebiete, die solche Diabterisen, liegen grossten-
teils in den OV-Guteklassen A und B (sehr gute bzw. gute ErsahiigsBei einzelnen Gebie-
ten, wie Reussbuhl/Ruopigen, im Umfeld des Bahnhofs Littausliendochhauser in der All-
mend, ist die OV-Giiteklasse C zu verzeichnen. Im Bearbeitungspersinetenit Ausnahme
einzelner kleinerer Gebiete (Chiiegass in Rothenburg, Kolben in ErRagweid in Buchrain,
Obergitsch in Honau, Rdbmatt und Sumpf in Kiissnacht sowie Haltldtars) Siedlungen,
welche (ber 25 Einwohner pro ha aufweisen, mindestens mit eineG(¢klasse D erschlos-

sen.
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Abbildung14: Bevolkerungsdichte und OV-Giiteklassen
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Einwohner nach OV-Giiteklassen (MOCA-Indikator Nr. 3)

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) leben hewtanS017) rund 56% der
Einwohner in Gebieten, welche gut bis sehr gut mit dem @vhdossen sind (OV-Giiteklassen
A und B). Rund 28% der Einwohner sind mit der OV-Giiteklasse @sssohZirka 11% befin-
den sich in der OV-Giiteklasse D. Zwischen 2014 und 20h7issem Perimeter eine leichte
Zunéme des Einwohneranteils in der OV-Giiteklasse A von rund 22%.88% und leichte
Reduktion des Anteils Einwohner in Gebieten mit einer marginalen mit keiner OV-Er-
schliessung von 5.8% auf 5.2% zu verzeichnen.

Wie aus der nachfolgenden Abbildung ersichtlich wird, weist dgohgeration Luzern mit
22.9% bzw. 33.2% einen tUberdurchschnittlichen Anteil an Einwohneten OV-Giliteklassen A
und B sowohl gegeniiber ahnlich grossen Agglomerationen¥dB#&v. 27.8%) als auch gegen-
Uber dem Durchschnittswert aller Schweizer Agglomerationen (1986 23.6%) auf.

Abbildung15: Einwohner nach OV-Giiteklassen 2014 und 2017
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Grafik INFRAS. Quelle: ARE basierend auf BfS; STATPOP 2013/20FASwF&tAplan 2013/2014 und 2016/2017

Einwohner nach Angebotsstufen und Radien

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Erschliessung der Bevitkerit dem OV im Jahr 2019
differenziert nach Kernagglomeration, weitere Gemeinden der Aggiation und Umlandge-
meinden nach den im Kanton Luzern verwendeten Angebotsstufen und R&déeDarstellung
umfasst die Verkehrsmittel Bahn, Bus und Schiff zusammenesd Wwerden séamtliche Einwoh-
ner in einer Flache um die nachstgelegene Haltestelle aufsarhnlias Einzugsgebiet um die
Bushaltestellen betragt immer 300 m. Bei der Bahn wird zwiscivenRRadien unterschieden
(500 m bzw. 1'000 m). Fir die bessere Lesbarkeit werden die Angeliets§AS) in zwei Grup-
pen zusammengefasst (ASS1ind AS 4-5).

In der Kernagglomeration leben 86% der Einwohner in einenieGéBadius 300/1'000 m)
welches eineAS4 bzw. 5 aufweist. 11% wohnen in einem GebietASt bis 3. In den weite-
ren Gemeinden der Agglomeration befinden sich knapp die Héalft&aevohner in den AS 4
und5 und 38% in den AS 1 bis 3. Im Umland leben lediglich 8%irdeohner an gut bis sehr
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gut mit dem OV erschlossenen Lagen (AS 4-5); weitere 68% wohnehi@te® mit einer AS 1
bis 3.

Abbildung16: Anzahl Einwohner 2019 pro OV-Angebotsstufe 1/2/3esdt/5
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Grafik INFRAS. Quelle: Kanton Luzern, rawi

3.1.2. Beschatftigte

Aktueller Stand und bisherige Entwicklung 20632018

Im Bearbeitungsperimeter arbeiten heute i fi fi [ | Beschaftigte (Stand 2018). Davon sind
Epv iT1[dhi80%, in der Kernagglomeration und ca. 31'500 in deigémiGemeinden

der Agglomeration zu verzeichnen. Im Umland haben heute rund 8&86haftigte ihren Ar-
beitsplatz.

In der Agglomeration Luzern hat die Anzahl der Beschéftigterclzens?2005 und 2018 um
rund 23p00 Beschéftigte bzw. um 18% zugenommen. Diese Entwicklungridgtrrchschnitt
des Betrachtungsperimeters und des Kantons Luzern. Wie aus ddplggeiden Abbildung
ersichtlich, hat sich die Anzahl der Beschéftigten in der Kelomggation Luzern seit 2014 un-
ter dem Durchschnittswert der Agglomeration und des Kantons ek#li. In der gesamten
betrachteten Zeitperiode ist in der Kernagglomeration ein Wachaiomil 5% festzustellen. In
relativen Zahlen fallt die deutliche Entwicklung in den tGbrigem&nden der Agglomeration
auf. Zwischen 2005 und 2018 ist ein Zuwachs3a#6 zu verzeichnen. Klar Gberdurchschnittlich
fallt dieses Wachstum seit 2014 an. Diese starke Wachs@bm ist insbesondere auf Entwick-
lungen in den Gemeinden Rothenburg, Buchrain und Root zurtickzufiuhrésmland ist die
Anzahl der Beschaftigten im Zeitraum 2008018 um 13% gestiegen. Nach einer Abnahme
zwischen 2008 und 2011 ist auch in diesen Gemeinden wieder ein Esifesmtzustellen.
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Abbildung17: Indexierte Beschéaftigtenentwicklung 20052018

indexiert (2005)

130%

125% e K5-Gemeinden (K)

Ubrige

0,
120% Agglomeration (UA)

Total Agglomeration
115% (K+0A)
Umland (U)

110%
== Betrachtungsperime
er (A+U)

0,
105% Kanton Luzern

100%

95%

05 08 11 12 13 14 15 16 17 18

Grafik INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005 und 2B0&chRiungen)

In absoluten Zahlen hat zwischen 2005 und 2018 die staisteicklung mit rund +0 [11Be-
schéftigten in der Kernagglomeration stattgefunden. Dazu beagen hat primar die Stadt Lu-
zern (+ i [ 71 Beschaftigte), gefolgt von der Stadt Kriens (+2'000 Beschjftigden Ge-
meinden Ebikon und Emmen (je +a0Beschaftigte).

In den Ubrigen Agglomerationsgemeinden sind gegentber 2008 o [ d iZusatzliche Be-
schéftigte zu verzeichnen. Ein starkes absolutes und relatiteehstum (>40%) hat in Gemein-
den mit Entwicklungsschwerpunkten von kantonaler Bedeutung géditinden und zwar in
Root und Rothenburg (je™ i1), Buchrain (+7000nd Inwil (+400). Im Umland ist zwischen
2005 und 2018 ein Wachstum um rutiti 00 Beschaftigte festzustellen (siehe auch Tabelle im
AnnexA3). Der aktuelle Stand sowie die Beschaftigtenentwicklung itnaZen 2005t 2018 in
den verschiedenen Gemeinden der Region Luzern sind in der naaindely Abbildung darge-
stellt.
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Abbildung18: Stand und Beschéftigtenentwicklung005 t 2018 nach Gemeinden
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Entwicklung der Wirtschaftssektoren

In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) liegt heutefaeil der Beschéftigten
im 2. Sektor mit 18% leicht unter dem schweizerischen DurciitssWwert von 21%. In der
Kernagglomeration ist der Anteil dieses Sektors mit 15% kl@rdurchschnittlich und ist, wie
im schweizweiten Trend, zwischen 2005 @&td8 um 2%-Punkte gesunken. Auffallend ist der
weit Gber dem Durchschnitt liegende Anteil des 2. Sektoremitbrigen Gemeinden der Ag-
glomeration. Ein Drittel der Beschéftigten in diesen Gemeindenitrén Industrie-/Gewer-
besektor. Dieser Anteil ist zwischen 2005 und 2018 entgegen dend konstant geblieben. In
diesen Gemeinden befinden sich mehrere Entwicklungsschwerpunktg &$Rantonaler Be-
deutung mit Ausrichtung Industrie/Gewerbe. Die Umlandgemeindeisen naturgemass ei-
nen Uberdurchschnittlichen Anteil an Beschéftigten im 1. Seluhar einen unterdurchschnittli-
chen Anteil im 3. Sektor auf. Der Anteil an Beschaftigten in daivlisischaft hat in diesen Ge-
meinden jedoch wie im gesamtschweizerischen Trend zwischen 200804r&von 17% auf
13% abgenommen. Leicht zugenommen haben in diesem Zeitrauohsde Anteile der Be-
schéftigten im 3. als auch im 2. Sektor.
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Abbildung19: Entwicklung der Wirtschaftssektoren 20052018 im Vergleich
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Grafik INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005: Riickreahnung

Beschéftigtendichte und OV-Erschliessung

Naturgemass ist die starkste Arbeitsplatzkonzentration im ZenlemStadt Luzern, mit Dich-
ten von uUber 400 Beschéftigten pro Hektare, zu verzeichnen. Diesaguili&ie sind grossten-
teils sehr gut mit dem OV erschlossen (OV-Giiteklasse Ak dizlsiim Einzugsgebiet des
Bahnhofs Luzern oder in angrenzenden Gebieten mit einem dichten Babah befinden. Eine
grossere Anzahl an Arbeitsplatzen ist zudem insbesondere in devoB&@ntonaler Bedeu-
tung, im Zentrum der Stadt Kriens und im Arbeitsplatzgelbénn zu finden. Mit Ausnahme des
Gebiets Fann und eines Teils des ESP Rothenburg (OV-Giteklasfiaden sich diese Ar-
beitsplatzkonzentrationen heute hauptséchlich mindestens in einéiGliteklasse€.
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Abbildung20: Beschaftigtendichte und OV-Giteklassen
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Beschaftigte nach OV-Guteklassen (MOCA-Indikator Nr. 4)

In der Agglomeration Luzern arbeiten heute (Stand 2017) 67% deh&8@&gte in Gebieten,
welche eine OV-Giiteklasse A oder B aufweisen. 20% der Beschafkgjiieten sich in der OV-
Guteklasse C. Knapp 10% sind mit efd®Guteklasse D erschlossen. Im Zeitraum zwischen
2014 und 2017 ist eine leichte Zunahme des Beschéftigterlargiierseits in der OV-Giite-
klasse C von 19% auf 20% und andererseits in der OV-GiiteklasaegkBapp 9% auf knapp
10% zu verzeichnen. Leicht abgenommen haben in diesem ZeitrauAnthile in den OV-Gu-
teklassen A und B von 68% auf 67% und in Gebieten mit einer ralngioder mit keiner OV -
Erschliessung ist ein Ruckgang von 4.2% auf 3.4% zu verzeichnen.

Auch im Bereich Arbeiten weist die Agglomeration Luzern @t @inen Uberdurchschnitt-
lichen Anteil an Beschaftigten an gut bis sehr gut erschimsseagen (OV-Giiteklassen A und
B) gegenlber &hnlich grossen Agglomerationen (57.9%) und dech$ahnittswert aller Ag-
glomerationen (61.7%) auf.

Abbildung21: Beschéftigte nach OV-Giteklassen 2014 und 2017
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Grafik INFRAS. Quelle: ARE basierend auf BfS; STATPOP 2013/20 A8 &hAplan 2013/2014 und 2016/2017

Beschaftigte nach Angebotsstufen und Radien

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

In der Kernagglomeration arbeited?% der Beschéftigten in einem Gebiet (Radiu
300/1'000 m), welches eine AS 4 bzw. 5 aufweist und 4% in eineret@&biAS 1 bis 3. In den
weiteren Gemeinden der Agglomeration befinden sich gut die HalfteBéschaftigten in den
AS 4 und 5 und 40% in den AS 1 bis 3. Im Umland arbeiten leditficHelr Beschéftigten an
gut bis sehr gut mit dem OV erschlossenen Lagen (AS 4-53yevéit% arbeiten in Gebieten
mit einer AS 1 bis 3.
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Abbildung22: Anzahl Beschftigt@018pro 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 2@D18

In der Agglomeration Luzern sind heute insgesamt 2'288 hantten (iberbaut und un-
Uberbaut) zu verzeichnen (Stand 2018). Diese haben seit 201® tma, %.h. um 2%, zugenom-
men. Flr Mischnutzungen stehen heute 517 ha, d.h. 48 ha bzw. 10#cRtEehen als 2010,
zur Verfiigung. Fur Arbeitsnutzungen sind heute mit 822 ha wefitichen 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% nse20d. Von
den Misch- und Zentrumszonen sind 102 ha zu verzeichnen @h@vin +11% gegeniliber
2010). Fur Arbeitsnutzungen stehen in diesen Gemeinden 71 a3 ¢ha bzw. 4% mehr als
2010 zur Verfagung.

Die Bauzonenflache (W+M+A) hat zwischen 2010 und 2018 relaéhee mit +6% am
starksten in den Gemeinden des Umlandes zugenommen, gefolgt vosdereinden der Ubri-
gen Agglomeration (+3%) und der Kernagglomeration (+1%slwluten Zahlen ist in diesem
Zeitraum das starkste Wachstum in den lbrigen Gemeinden ddogeation (+39 ha) festzu-
stellen. Im Umland betragt die Zunahme +32 ha und in der Kernagghtiorer-27 ha.

Die Grosse und Entwicklung der Wohn- und Mischzonen sowie Heitgaonen differen-
ziert nach Kernagglomeration, Ubrige Gemeinden der Agglomeratial Umland mit der An-
gabe zum entsprechenden Uberbauungsstand ist nachfolgend zusamsaenthdargestellt.
Der Uberbauungsstand der Wohn- und Mischzonen in der Agglomeratioern betragt heute
Uiber 90%. Im Umland liegt dieser Wert bei den Mischzonen ebesrifaélr 90% und bei den
Wohnzonen bei 86%n den Arbeitszonen ist der Uberbauungsstand uberall tiefer i bei
76% im Umland, bei 80% in der Kernagglomeration und bei 88&nitibrigen Gemeinden der
Agglomeration.
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Abbildung23: Grésse und Uberbauungsstand der Wohn-, Misch- umde#tszonen 2010 und 2018
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Grafik INFRAS. Quelle: Bauzonenstatistik Kanton Luzern undzS@04 und 2018

Uniiberbaute Bauzonen und OV-Erschliessung
Im Betrachtungsperimeter bestehen heute 306 ha uniberbaute Wohd-Mischzonen sowie
174 ha uniberbaute Arbeitszonen. 162 ha bzw. 53% der uniberbadtdm- und Mischzonen
befinden sich heute in der Kernagglomeration, 78 ha bzw. eirneViarden tbrigen Gemein-
den der Agglomeration und 66 ha bzw. rund 22% in den Gemeindebahdands. Bei den Ar-
beitszonen liegen rund 84 ha bzw. 48% der uniiberbauten FlaohdsriKernagglomeration,
73 ha bzw. 42% in den tbrigen Gemeinden der Agglomeration und tZvwhal 0% im Umland.
Bei den ersten zwei Kategorien liegen die untberbauten Fribheptsachlich in den ESP-Peri-
metern.

Die uniiberbauten Flachen sind je nach Lage unterschiedlich tydemi OV erschlossen.
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verteilung und die Ersshiig mit dem OV der uniiber-
bauten Wohn- und Mischzonen sowie der Arbeitszonen im Bettexgjgperimeter:
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Abbildung24: Uniiberbaute Bauzonen nach OV-Giiteklassen
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Grafik INFRAS. Quelle: Uniiberbaute Bauzonen: Bauzonenstatigti&anzern und Schwyz, 2018; OV-Giteklassen: ARE 2018/19
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Aus der untenstehenden Abbildung ist beziiglich untiberbauter Wahd Mischzonen-

(WM2-Flachen folgendes ersichtlich:

f In der Agglomeration Luzern befinden sich heute (Stand 202%) der uniiberbauten WMZ-
Flachen an gut bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Gieskiassd B). Rund 23% wei-
sen eine OV-Giteklasse C auf. 29% liegen iD¥eBiteklasse D. Rund 5% sind marginal
oder nicht mit dem OV erschlossen.

f In der Kernagglomeration ist mit 56% naturgemass ein Uberdunciitslicher Anteil an un-
Uberbauten WMZ-Flachen sehr gut mit dem OV erschlossen un2%uiegen ausserhalb
der OV-Guteklassen A bis D.

f In den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration sind keine uniberbaMgiz -Flachen in der
O\-Guteklasse A vorhanden. Rund 14% liegt in der OV-GiiteklasgeBitel befindet sich
in der OV-Giiteklasse C. Der grisste Anteil, namlich 41%mgieiher OV-Giiteklasse D und
12% marginal oder nicht mit dem OV erschlossen.

f Im Umland weist gut die Halfte der uniiberbauten WMZ-Flachen eiriagge(OV-Giite-
klasse D) und sogar 40% eine marginale oder keine OV-Ersohjessf. Unter 10% liegen
in der OV-Guteklasse C.

Abbildung25: Uniiberbaute Wohn- und Mischzonen (WMZ) und Arbeitsien nach OV-Giiteklassen
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Grafik INFRAS. Quelle: Uniiberbaute Bauzonen: Kantone Luzern wng SON-Giteklassen: ARE
Die Hektar-Zahlen oberhalb der Saulendiagramme stellen das Total der M¢tZArbeitszonen in den jeweiligen Raumtypen dar.

Bei den uniberbauten Arbeitszonen kann folgendes festgestellt werden:

f Rund 23% dieser Flachen sind in der Agglomeration Luzernsgsgtir gut mit dem OV er-
schlossen. Rund 22% liegen in der OV-Guteklasse C. Deegkissil (44%) befindet sidh
der OV-Guteklasse D. Zirka 11% sind marginal oder nicht mit deersohlossen.

f In der Kernagglomeration befindet sich gut ein Drittel der unbbeten Arbeitszonenfla-
chen in den OV-Guteklassen A und B. Wie in der gesamten Agakionelcuzern, befindet
sich auch in der Kernagglomeration mit 39% der grossteilrdde untiberbauten Flachen fir
Arbeitsnutzung in der OV-Giiteklasse D. Rund 13% liegen in dekl@ise C14% sind mar-
ginal oder nicht mit dem OV erschlossen.
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f In den Ubrigen Gemeinden der Agglomeration liegen rund 11% ddvarbauten Arbeitszo-
nenflachen in der OV-Giiteklasse B. Knapp ein Drittel befindetirsider OV-Giiteklasse C.
Der grosste Anteil und zwar die Halfte der uniiberbauten Arbeitszdirghin derO\-Giite-
klasse D7%befinden sich ausserhalb dé\:Giiteklassen A bis D.

f Im Umland sind 46% der uniiberbauten Arbeitszonenflachen kaum odetr mit dem OV
erschlossen. Rund 39% weisen e Giiteklasse D auf. Nur 15% liegen in O&Giite-
klasseC.

Dichte der tberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen (MOGdiKkator Nr. 5)

Die Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro Hektare iberbauten-\\Wdisch- und Zen-
trumszonen war im Bearbeitungsperimeter des AP LU mit einem VWertL03.3 bereits im
Jahr 2012 im Vergleich sowohl zu &hnlich grossen Aggloroeeati(77.4) und zu allen Agglo-
merationen generell (79.8) tberdurchschnittlich hoghotzdem ist zwischen 2012 und 2017
auch in diesem Bearbeitungsperimeter eine Zunahme der Diarid 3.3 auf 106.0 Einwoh-
ner und Beschéftigte pro ha Uberbauter WMZ (+2.7%) feststellbar.

Tabelle 2 Anzahl Einwohner nd Beschéftigte (VZA) pro ha liberbauter Mz

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 STA/PBNA st@die Bauzonenstatistik Schweiz 2012/2017

Potenziale in den Bauzonen

Gestlitzt auf das Luzerner Bauzonen-Analyse-Tool (LUBAT) kartmaibraer Luzerner Bauzo-
nen sowohl das Nachverdichtungspotenzial an Einwohnern irbeegits Uberbauten Bauzo-
nen (unter Beriicksichtigung der Ausdiinnung infolge abnehmendgmahgsbelegung) wie
auch das Einwohnerpotenzial in den noch uniiberbauten Bauzonettelitraierden. In der
nachfolgenden Abbildung wird neben diesen Angaben auch dasknerpotenzial in projekt-
bezogenen Nachverdichtungen, d.h. gréssere Nachverdichtungspeaib 250 Einwohner
bzw. Beschaftigte, dargestellt.
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Abbildung26: Einwohnerpotenzial in den Bauzonen und zuséatzlighvejektbezogene Potenziale

Einwohner
O1[iii
oifiii
m Projektbezogene Potenziale
ATl
oif[ili m Potenzial in den unbebauten Bauzonen
Ti[iii
m Nachverdichtung im Bestand (inkl. Ausdinnu
(RERRR!
A

i
0 Bl

Kernagglo Uibrige Agglo Umland

Quelle: Kanton Luzern, LUBAT; Planteam, Projektbezogene PoteHpiafgechnung rawi 2019

3.1.4. Entwicklungsschwerpunkte

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

f ESP Luzern Bahnhof

f ESP Luzern Nord

f ESP Luzern Sud

f ESP Rontal (Luzern Ost)

f ESP Perlen/Schachen (Luzern Ost)

f ESP Rothenburg Station

f ESP Fann-Kiussnacht

Die Lage, sowie die Erschliessung mit dem OV dieser B$Rysider nachfolgenden Abbil-
dung ersichtlich:
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Abbildung27: Entwicklungsschwerpunkte von kantonaler Bedeutungdi®V-Erschliessung

Betrachtungsperimeter

- Unbebaute Arbeitszonen
OV Giiteklassen

ESP
B cse

Grafik INFRAS. Quelle: ESP: Kantonale Richtplane Luzern uyd;S2YvGiiteklassen: ARE 2019/20
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Gut ein Drittel der gesamten ESP-Flache ist heute (Stand B020)s sehr gut mit dem OV er-
schlossen0% bzw14%). In den OV-Gliteklassen C und D liegen je ca. 30%. Rund BS#Pder
Flache ist nur marginal oder nicht mit dem OV erschlossen.

Am besten mit dem OV erschlossen ist der ESP Bahnhof Luzerar(@ifrGliteklasse A).
Ebenfalls in der OV-Giiteklasse A befinden sich ein Teil desi&S® Nord (Bereich Seetal-
platz), der nordlichste Teil des ESP Luzern Sid (Eichhof) sowie slidicihe Teil des ESP Ron-
tal. Grossere Teile der ESP Luzern Sud und Rothenburg Station wees&VeGiteklasse B
und C und grossere Teile des ESP Perlen/Schachen eine OV-€3@té€kland D auf. Teilgebiete,
welche marginal oder nicht mit dem OV erschlossen sind, liggeerim westlichen Teil des ESP
Luzern Nord und im ndrdlichen Teil des ESP Rothenburg Station.

3.1.5. Verkehrsintensive Einrichtungen
Die Agglomeration Luzern weist bei den 44 grossen Unternehmungervbekehrsintensiven
Einrichtungen in entsprechenden Parkierungsanlagen mit mehr al®atkplatzen insgesamt
rund 23Z111 W El1% o0 31  p(X /ve <}v E plazangebote der MalVof E |
Switzerland und des Schindler-Areals in Ebikon, des Emmen Centedes Fachmarkts Mei-
erhofli in Emmen, des Pilatusmarkts in der Stadt KriensMigiros in Dierikon, des Bahn-
hofsparkings und des Verkehrshauses / Lido in Luzern, des D4xaisritr Root sowie der IKEA
in Rothenburg mit zusammen Uber Z2i1 W E 1% o0 31 v Jve ' A] Z§X

Gut zwei Drittel bzw. 30 verkehrsintensive Einrichtungen befindsnan gut bis sehr gut
erschlossenen Lagen (OV-Guteklasse A und B). Vier Einrichtunigen wear eine OV-Giite-
klasse D (Hornbach Littau, Nr. 18, Pistor Rothenburg, Nr. 38,i8WRimgbahnen (im Betrach-
tungsperimeter), Nr. 40 und Kiissnacht Fann, Nr. 44) und diatest eine OV-Guteklasse C
auf. Bei verschiedenen bestehen bereits Mobilitdtskonzepte uniMatsmanagementmass-
nahmen (s. Tabelle im Annex A4). Diesbeziiglich ist jeducin &in erhebliches Potenzial vor-
handen.

Die Lage und die Erschliessung mit dem OV im Betrachtungsperides Agglomerations-
programms Luzern liegenden verkehrsintensiven Einrichtumgi¢fe mehr als 200 Parkplatzen
ist aus der nachfolgenden Abbildung ersichtlich.
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Abbildung28: Verkehrsintensive Einrichtungen und OV-Erschligsgu

Verkehrsintensive Einrichtungen

Betrachtungsperimeter

[ ]
OV-Gueteklassen

Grafik INFRAS. Quelle: Verkehrsintensive Einrichtungen: Kargeml(tawi), 2019; OV-Giiteklassen: ARE 2019/20
Siehe auch Liste im Annex A4

AP Luzerry Situations- und Trendanalyse



| 49

3.1.6. Entwicklungstrends Siedlung

Entwicklungstrends Bevélkerung, Arbeitsplatze und Baunen

Bevdlkerungsentwicklung

Gemass Bevolkerungsszenarien des BfS (Szenarid)Miitd die Bevolkerungszahl in der Schweiz zwische
2018 und 2040 um rund 17% zunehmen. LUSTAT getitrbai Bevolkerungsszenario fur den Kanton Luze
von einem Wachstum von +17.5% in diesem Zeitraum @emass Szenario LUSTAT ist im Agglomeration
mit einer Bevolkerungszunahme von +13% und im Aggtationsgurtel von +18% zu rechnen. Die Stadt L
zern selbst als grésste Gemeinde geht von einemksetan Wachstum um ca. + 20% aus.

Da heute knapp die Halfte der unuberbauten Wohnd Wlischzonen in den Gbrigen Gemeinden der Agglo
ration und in den Umlandgemeinden liegt, ist ebdigfalavon auszugehen, dass relativ gesehen die IRevo
rungsentwicklung in diesen Gemeign t zumindest kurz- bis mittelfristig weiterhin iberdurchschnittlich
ausfallen wird.

Beziglich Demografie ist zudem mit einer weiterereAibg der Bevolkerung zu rechnen. Damit nehmen z
trale Wohnlagen mit vielfaltigen Versorgungseintigigen weiter an Bedeutung zu.

Arbeitsplatzentwicklung

Die Arbeitsplatzentwicklung ist gegeniiber der Beealingsentwicklung mit grésseren Unsicherheitenbuer-
den. Die wirtschaftliche Entwicklung und damit auch Aiezahl Beschaftigter hangt von verschiedensten g
balen Faktoren ab. Fir die Entwicklung der Besdji&ft stehen deshalb keine fundierten Prognosen \er-
fugung. Um dennoch die ungefahre Beschéftigtenzahtias Jahr 2040 abzuschétzen, wird davon ausgeg
gen, dass sich die Beschaftigten in jeder Gemeind#wa analog der Wohnbevdlkerung entwickelt.

Raumliche Verteilung:

f In der Agglomeration Luzern ist unter anderem aufgtaler vorhandenen unuberbauten Flachen eine w
tere Konzentration der Beschéftigten in den ESP kamtonaler Bedeutung zu erwarten.

Wirtschaftliche Ausrichtung:

f Es ist davon auszugehen, dass in der Agglomeratiperhuler Anteil der Beschéftigten im 2. Sektor wie
gesamtschweizerischen Trend weiter abnehmen wingss&rhalb der Kernagglomeration bzw. in ESP vc
kantonaler Bedeutung mit Ausrichtung Industrie/Gete (u.a. Perlen/Schachen, Rothenburg Station) w
dieser Sektor weiterhin eine wichtige Rolle spielemabsoluten Zahlen ausgedriickt diirfte es insiesoe
in diesen ESP zu einem bedeutsamen Arbeitsplatzstanhim 2. Sektor kommen. Der Anteil 2. Sektor is
somit absolut zunehmend, aber relativ abnehmend.

f Im 2. Sektor ist in den letzten Jahren durch den @réer Automatisierung bereits zu einer Welle vorcR{
holungen von Produktionskapazitaten gekommen. Riewiiz und aufgrund der Standortqualitaten auct
die Agglomeration Luzermabensehr gute Chancen, den wertschopfungsstarken Itriestandort dank der
Automatisierung/Digitalisierung weiter zu starkddie Industrie als primarer Wertschdpfungstreiberasich
fur den Dienstleistungssektor bestimmend und wighti

Bauzonen

Gestltzt auf die Ubergeordneten Vorgaben (RPG, RB@Gonaler Richtplan) ist davon auszugehen, dass ¢
Bauzonen in der Agglomeration nur noch in untergemtém Masse und bedarfsgerecht an gut OV-erschl
senenLagen zunehmen werden. Die vorgegebene und angerSiedlungsentwicklung nach innen wird z
dichter genutzten Bauzonen fuihren.
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3.2. Landschaft und Umwelt

3.2.1. Landschafts- und Freiraumstruktur
Die Region Luzern ist stark durch die Landschaft des Viestétiklsees gepragt. Der See mit
seinen weit in den Landschaftsraum hineinragenden Seearmen (z&nkuw-, Klissnachtersee)
und der geologisch-geomorphologische Ubergang vom Ntitel zu den Voralpen verleihen
der Natur- und Kulturlandschaft der Region eine einzigartige unomatbedeutende Aus-
strahlungskraft mit entsprechender touristischer Inwertsetzung.
In der Agglomeration bzw. in der Region Luzern kdnnen grund$éraliei Landschaftsbe-
reiche unterschieden werden:
f Landschatft sudlich der Achse Kleine EmmReussNeben dem Vierwaldstattersee stellen
am Ubergang zum Voralpengebiet der Hiigelzug Dottenlidrgoterberg bzw. Meggerwald
t Chiemen (1) sowie der Hiigelzug Blattenberg (2) pragende Elerdeser Landschaft dar.
Weiter suidostlich wird die Landschaft rAumlich und georhotpgisch vor allem durch fol-
gende Voralpen- und Tourismusraunbenit starker touristischer Nutzunggepragt:
f Pilatus / Eigenthal / Hochwald Kriens (3)
f Rigi / Seebodenalp (4)
f Burgenstock (5)
Der Pilatus und die Rigi sind geméass Raumkonzept Schweiz dipitiédationspunkte.
f Landschaft nordlich der Achse Kleine Emm&eussDiese zeichnet sich durch landwirt-
schaftlich gepragte Nutzungen, Streusiedlungen und Dorfer au

7 Unter Landschalft wird hier insbesondere die offene Landschaft und unteadrreiverden v.a. unbebaute, offene Flachen
(Freiflachen) im urbanen Raum verstanden.
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Abbildung29: Landschaftsstruktur in der Region Luzern
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3. Pilatus / Eigenthal / Hochwald Kriens Assedeli-RotseezHundsrlcken
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Der Hauptsiedlungsraum in der Agglomeration Luzern ist neben dernu8dd-lussraumen des
Vierwaldstadtersees, des Rotsees sowie der Reuss und der Kigimae durch weitere Land-
schaftselemente gepragt und zwar insbesondere durch die Hlgelzi&g8atamen- (6) und
Dietschibergs (10), des Hundsrtickens (9) und der Horwer Halir®edowie durch siedlungs-
nahe Walder wie Gitsch- (6), Zimmeregg (7), Rote- (8), MefigBrund Bireggwald (13).
Diese bilden in der Agglomeration zusammen mit dem Meggertidthdie Hauptelemente
der inneren Landschaft. Neben landschaftlichen Aspekten Ubernehnese &aume eine wich-
tige Funktion als Naherholungsgebiete.

3.2.2. Schutzgebiete und Vernetzungsachsen
An den sudlichen und 6stlichen Réandern der Agglomeration Luzenzegralrei Gebiete, die
im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler (BLN) mit ectsgmden Schutz-

zielen erfasst sind:
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f BLN-Gebiet «1606 Vierwaldstattersee mit Kernwald, Biirgenstock iging Rarin sind teil-
weise die Horwer Halbinsel sowie das Luzerner und das KiissnaebterBenthalten.

f BLN-Gebiet «1605 Pilatus»: Dieses Gebiet betrifft einen Teil degstdderhalb des Sied-
lungsgebiets der Stadt Kriens.

f BLN-Gebiet «1309 Zugersee»: Immensee und das entsprechende Smfirfden sich in
diesem Perimeter.

Abbildung30: Schutzgebiete und Vernetzungsachsen

T A 3 sun-Gebiet
3 Y

Kant./Kommunale Schutzverordnung

¢ I Kantonale Moorschutzverordnung
Wildtierkorrirdore: Perimeter
Wildtierkorridor: Freihaltezone

Wildtierkorridore: Verbindungsachse

Vernetzungsachsen Kleintiere
Waldbestand

Siedlungsgebiet

:' Bearbeitungsperimeter

Betrachtungsperimeter

Grafik INFRAS. Quelle: BAFU; Kanton Luzern

Auf kantonaler Ebene werdehgestitzt auf das kantonale Natur- und Landschaftsschutzgesetz
t Natur- und Landschaftsschutzgebiete eigentimerverbindlich uatliutz gestellt. Mehrere
Gebiete mit entsprechenden kantonalen Schutzverordnungen befinaehisider Agglomera-
tion Luzern oder grenzen an diese an. Das Eigenthal ist ein Hdelntemmentaler Alpen am
Nordfuss des Pilatus. Es steht mit seinen Flach- und Hoalemamter Landschaftsschutz. Das-
selbe gilt auch fur den Krienser Hochwald (kommunale Schutafauog). Das Pflanzschutzge-
biet Rigi erstreckt sich Uber weite Teile des Bergmassiwh der Rotsee und seine Ufer ste-
hen unter Naturschutz. In der Gemeinde Root befindet sich die Perleralimend, eines der
letzten Flachmoore im Luzerner Mittelland. Daneben stehenearveikleinere Moor- und Ried-
gebiete unter Schutz.

Im Nordwestlichen Teil der Agglomeration sind zahlreiche Wiktieidore fir die Vernet-
zung der Lebensrdume von grosser Bedeutung. Die im Richtplan fegegelereihaltezonen
umfassen den zentralen Bereich der Wildtierkorridore mit deraHsiien Potenzial fur Wildtier-
wechsel. Wildtierkorridore werden wo mdglich in Verbindung Wfétnetzungsprojekten opti-
miert. Alle raumrelevanten Vorhaben in Freihaltezonen sind aefWertraglichkeit mit der
Freihaltefunktion hin zu prufen.
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Entwicklungstrends Landschaft und Freirdume

f Mit der verstarkten Siedlungsentwicklung nach innveerden die 6ffentlichen (Grin)Raume sowie die sie
lungsnahe Landschaft als Ausgleichs- und Verneszéngne immer wichtiger. Sie sind ein wichtiger Be-
standteil der 6kologischen Infrastruktur.

f In der Agglomeration Luzern gewinnen insbesondeesSEeuferdie Gewasserrdume entlang der Ret
der Ron und der Kleinen Emme wie auch die Waldevailbindende Freiraumend als Naherholungsg:
biete weiter an Bedeutung. Dadurch erhéoht sich Beholungsdruck auf diese vielfach dkologisch we
vollen Gebiete. Eine koordinierte Entwicklung dieRéume unter Abstimmung der verschiedenen In
essensanspriche sowie die Schaffung eines Bewusstig den Umgang mit Natur und 6ffentlichem
Raum wird deshalb immer wichtiger, um Konflikte voraudpeen und breit abgestiitzte Losungen zu fir
den.

f Innerhalb des Siedlungsgebiets steigen im Zusamaegimit der inneren Verdichtung und dabei be-
sonders bei Arealentwicklungen die AnforderungendaFrei- und Griinraumplanung.

f Mit zunehmenden Ph&nomenen wie Klimawandel (Hitze, Trocg&intsw.) wird zudem die Funktiches
Waldes, von Landschafts- und Freirdumen wie auctBdgriinung von Strassenrdumen als klimatische /
gleichsrAume an Bedeutung gewinnen.

3.2.3. Larmbelastung

Der Strassenverkehrslarm ist im Kanton Luzern die bedeutendstgugtle: 2019 warefim
Kanton Luzern 17% der Bevoélkerung, dh.[111 W & sJarmbelastungen durch den Ver-
kehr auf Kantons- und Gemeindestrassen ausgesetzt, die lUlbegeleenden Immissionsgrenz-
werten liegen. Bei 3% (calZiii W E)«berschreitet die Larmbelastung den Alarmwert.
Am starksten betroffen sind die Stadt Luzern und die Agglomersgiemeinden entlang der
Hauptachsen. An Quartierstrassen sind die Grenzwerte nur vereiizetschritten. Im Kanton
Luzern wurde der grésste Teil der Kantonsstrassen bereitgdéhnisch saniert (s. Abbildung
unten). Im Vordergrund standen der ersatzweise Einbau von Sdhaltéenstern.

Abbildung31: Stand der Larmsanierung von Kantonsstrassen

Quelle: Kanton Luzern, vif (Stand 31.05.2020)

Licken in der Larmsanierung bestehen in der Agglomeration m@3¢and April 2019) im Be-
reich Luzern Schlossberg und in Emmen Nord.
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In der Stadt Luzern sind alle Gemeindestrassen larmrechdiciers, in einigen Fallen nur mit
Erleichterungen und Schallschutzfenstern. Auf rund 100 knl¥0rkm Gemeindestrassen ist
Tempo 30 als wichtigste Massnahme an der Quelle bereits umgekétmarme Deckbeldge

werden jeweils dann eingebaut, wenn Strassen mit Larmgrenzwertébergungen turnusge-
mass saniert werden.

Entwicklungstrends Larmbelastung

f Im Bereich Larm fuihren Fortschritte bei der Strassésupstechnik zu deutlichen Larmreduktionen.
f Die Einfuhrung von Temporeduktionen und E-Mobi$itéends fihren ebenfalls zu geringeren Larmemis
nen.

3.2.4. Luftschadstoffbelastung

Der Zustand der Luft wird im Kanton Luzern in erster Linie andan&toffe Stickoxid und
Feinstaub beurteilt. Die Luftqualitat ist in den letzten 1Bréa besser geworden, doch tber-
schreitet die Konzentration an Stickstoffdioxid die Imnoissgrenzwerte der Luftreinhaltever-
ordnung (LRV) in stadtischen Gebieten und entlang stark befahf&nassen immer noch
deutlich. Beim Feinstaub sind die Belastungen zwar ricklauédinissionsgrenzwerte sind
in den Wintermonaten bei entsprechender Wetterlage jedoch na@wer haufig und stark
Uberschritten.

Nachfolgend ist die Entwicklung in den letzten rund 10 JahréddreMessstation
Moosstrasse in Luzern fir Stickstoffdioxid gN@hd Feinstaub (PM10) aufgefiihrt. Diese Sta-
tion ist reprasentativ fur stadtische, zentrumsnahe, stark verketpeaierte Gebiete. Die er-
hohte Konzentration voWNQ, und PM10 an der Moosstrasse ist die Folge von insgesamt hohen
Emissionen aus dem Verkehr und den Feuerungen. Die raumlicla¢i@i (Strassenschluch-
ten) bewirkt zudem eine schlechte Durchmischung der Luftschicli@nTendenz ist sowohl
bei NQ als auch bei PM10 sinkend. Der Nlahresmittelwert tbersteigt mit gut 37 Mikro-
gramm'm? jedoch weiterhin der Grenzwert vom 30 Mikrogramn®m
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Abbildung32: Entwicklung der Jahresmittelwerte von Stickstoffdia(NG,) und Feinstaub (PM10) bei der
Messstation Moosstrasse in Luzern

Quelle: in-luft.ch

Entwicklungstrends Luftschadstoffbelastung

f Die Stickstoff- und Feinstaubemissionen werdenen déchsten Jahren bedingt durch technische Masst
men (verschérfte Abgasnormen) weiter abnehmen. ibikanton Luzern beobachtete stetige Zunahme |
Anzahl Fahrzeuge relativiert jedoch diese Fortsthri

f Bei Elektrofahrzeugen kann erwartet werden, dasskibtte sowie die entsprechende Reichweite sowot
bei den PW als auch beim OV aufgrund technischewigkiungen in den nachsten Jahren zunehmen wi
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3.3. Gesamterkehr

3.3.1. Verkehrsaufkommen und -strbme

Pendlerstréme (Arbeitspendler)

Im Betrachtungsperimeter sind rund 96'000 Binnenpendler zu vdmeit (Stand 2014). Gut
35000 Personen pendeln vom Betrachtungsperimeter in eine andegeoReveg. Die Zahl der
Zupendler betragt knapp 34'000. Die Region Luzern weisit®nen leicht negativen Saldo
von gut 1'000 Pendlern auf.

Abbildung33: Pendlerstréme

Grafik INFRAS. Quelle: BfS, Gemeindematrix mittel VerkniipfungdistédR STATPOP, AHV und STATENT, 2014

In der Region Luzern sind die Pendlerstréme aufgrund dergrafie stark radial ausgerichtet.
Der grosste Anteil der Strome machen entweder radiale BeziehungeStadt Luzern oder Be-
ziehungen ausserhalb der Agglomeration, bzw. zu den Wirtschaftenduiiarich und Zug, aus.

Von den Teilgebieten Luzern Stid und Nord sind je rund 6'500 underoTeilgebieten Ost
und Sidost je rund 3'500 Arbeitspendler Richtung Stadt huzewerzeichnen. Die Stadt Lu-
zern weist zudem mit 27'000 Arbeitspendlern eine sehr hohe AnzeBimenpendlern auf.
Die starksten Tangentialbeziehungen sind zwischen Luzern Norduzedn Ost sowie zwi-
schen Luzern Nord und Luzern Sid mit je rund 1’20800 Zupendlern festzustellen.

Entwicklungstrend Pendlerbewegungen

f Die Pendlerstrome vor allem von und zu den grosserirge in Richtung Nordosten und Nordwesten abe
auch innerhalb der Agglomeration werden weiter zumemn.
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3.3.2. Verkehrsmittelwahl (Modalsplit) inkl. MOCA-Indikator Nr. 1
Die nachfolgende Abbildung zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Erafipedie Zeitzustande
2005, 2010 und 2015 fur verschiedene Perimeter.

Abbildung34: Anteile der Verkehrsmittel (Modalsplit) an Etappeder Bevolkerung in den Jahren 2005,
2010, D15

Grafik INFRAS. Quelle: VVL, Monitoring Gesamtverkehr Luzéif) (20

Der o6ffentliche Verkehr konnte in der Stadt und im Agglomerationsfjgginen Verkehrsmit-
telanteil bezogen auf die Anzahl Etappen in etwa halten (20% bzw. A3&xdings ist im Ag-
glomerationsgirtel auch ein Trend mit leicht steigenden Verkehtstanteilen beim MIV und
sinkenden Anteilen beim Fussverkehr erkennbar. Im Schweizerischglei¢k ist die Entwick-
lung des OV-Anteils eher erniichternd.

Bezogen auf die Tagesdistanz ist @Anteil im Agglomerationsgiirtel zwischen 2005
und 2010 stark gestiegen. Zwischen 2010 und 2015 ist etewideutlich zuriickgegangen. Ein
Hauptgrund dirfte in der erhohten Attraktivitat fur den MIV dank dsvei neuen Autobahn-
anschlussen Buchrain und Rothenburg, sowie in der Uber diengie Agglomeration gesehen
nicht wesentlich verbesserten Zuverlassigkeit der Buslinigefie
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Abbildung35: Verkehrsmittelwahl an der Tagesdistanz

Quelle: OV-Bericht 2018 bis 2021

Taglich queren rund 540'000 Personen im OV und MIV die Aggitionsgrenzen. Der Anteil
Bahn und Bus liegt dabei in den vergangenen Jahren konstat8Bo. 2019 hat er sich leicht
erhoht auf 19%. Wie aus der nachfolgenden Abbildung ersichtiedhder MIVauf dem Agglo-
merationskordof seit 2014 un23[ fi i Personen (+6%) zugelegt, der OV istiinp00 Perso-
nen angewachsen (%). Die Zunahme des MIV wurde in den letzten gut finf Jahren mehr-
heitlich auf den Autobahnabschnitten der A14 in Rathausen, der AErbeethorw und A2 bei
Rothenburg verzeichnet.

8 Der Agglomerationskordon umfasst den auf den Hauptachsen in die Agglameératein-und aus ihm hinausfahrenden Ver-
kehr (Autobahn, Kantonsstrassen und Bahn). Der Stadtkordon fuhrt ndherusgsaveder alten Stadtgrenze entlango(w
heute der Stadtteil Littau beginnt).
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Abbildung36: Durchschnittlicher Tagesverkehr je VerkehrsmitteldiModalsplit am Agglomerationskordon

Quelle: VVL, Monitoring Gesamtverkehr Luzerre@0basierend auf ASTRA, VVL, vif

Wird der MIV-Anteil in der Agglomeration Luzern im Vergleichnzigieen Agglomerationen be-
trachtet, ist folgendes festzustellen: Im Bearbeitungspetaneles AP LU liegt heute der MIV-
Anteil mit 6l%unter dem Durchschnittswert ahnlich grosser bzw. allerldmgrationen (je ca.
66%). Gegenlber den anderen Agglomerationen ist in Luzern jetlecfendenz des MIV-An-
teils zwischen 2010 und 2015 eher steigend, was nicht der geshiters Entwicklung ent-
spricht.

Abbildung37: MIV-Anteil im Vergleich
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Aufgrund des Vertrauensintervalls (MIV im Bearbeispeyimeter:+/-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

f Eine Erh6hung des Modal Splits zugunsten des dftémn Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkemd
sich nur mit geeigneten Massnahmen bei allen Vergstitteln (Anreiz und Druck) realisieren lassen.
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3.3.3. Unfalle und Sicherheit

Anzahl Verunfallte (MOCAnrdikator Nr. 2)
In der Agglomeration Luzern (Bearbeitungsperimeter) ist zwis@®dd und 2017 eine leichte

v Zu E vi Zos Epuv( 003 vV %E} iZiii W E+@EA ¢ ByvwvXXid « p(

Reduktion ist unter anderem auf die Einfilhrung verkehrsberuhigtee@Zaind der Behebung
von Unfallschwerpunkten (v.a. an Knoten) zurtickzufiihren. Der Verglei@ndéren Agglo-
merationen der Schweiz zeigt, dass, trotz der erzielten Erfolgiteres Reduktionspotenzial
besteht.

Tabelle 3: Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen

2014 2017
Bearbeitungsperimeter AP LU 2.07 1.97
Mittel-grosse Agglomerationen 1.7€ 1.6€
Alle Agglomerationen 1.74 1.64

Tabelle INFRAS. Quelle: ARE basierend auf ASTRA, Unfallstdt®@0 2D sowie BfS, STATPOP und STATENT 2013/2016

Entwicklung des Unfallgeschehens

Der langjéahrige Vergleich in nachfolgender Abbildung zeigt, diasdnzahl Verunfallter pro
1'000 Personen in der Agglomeration Luzern zwischen 2006 undi@¥find 35% gesunken
ist.? Zwischen 2017 und 2019 konnte in der Agglomeration eine weit@retée Reduktion der
Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen auf 1.92 erreicht werden. Iilaggen Agglomeration
schwankt diese Zahl seit 2016 zwischen 1.5 und 2.0.

Abbildung38: Entwicklung der Anzahl Verunfallte 20062019
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Grafik INFRAS. Quelle: Verunfallte: ASTRA; Bevolkerung: BfS, ESPRIPPSBaschéftigte: BfS, STATENT

° Der Anstieg im Jahr 2017 lasst sich nicht durch die Verbreitung von E-4RIkesne da sich die Anzahl Verunfallter bei rappor-
tierten Unfallen mit Beteiligung des Veloverkehrs in den Jahren 2@DA.8 konstant entwickelte und auch im Jahr 2017 keinen
Anstieg aufwies (Quelle: VUGIS-Unfallanalyse im Agglomerationsperimeégn lexkl. Gemeinde Kissnacht (Kt. Sz))
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Im Jahr 2019 wurden in der Agglomeration Luz3rJnfallschwerpunkte identifiziert. Ausser-
halb der Stadt Luzern konzentrieren sich die Schwerpunkte auf dieedi®R&aume im Rontal, in
der Stadt Kriens sowie um den Al4-Anschluss Buchrain (vgldéipd9).

Abbildung39: Unfallschwerpunkte im Strassennetz der AgglomematiLuzern 2019

Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019, Kanton Luzern, Dségit Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

Die hochste Dichte an Unfallschwerpunkten weist mit insgesktdnfallschwerpunkten

(2019) die Kernstadt Luzern auf, was vor allem auf die hohleeYesdichte zuriickzuftihren

sein dirfte (vgl. Abbildung0). Besonders betroffen sind die Kantonsstrassen in der Innenstadt
nordlich und sldlich der Reuss sowie die Obergrundstrasséesisiidlichen Einfallsachse.
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Abbildung40: Unfallschwerpunkte im Strassennetz der Stadt Luz2019

Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019, Kanton Luzern, Dééglt Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

In den vergangenen Jahren konnten erkannte Schwachstellen sukzegsiveesl werden.
Nachfolgende Grafik zeigt, dass die Anzahl Unfallschwerpunkitainton Luzern tendenziell
ricklaufig ist.

Abbildung41: Entwicklung der Unfallschwerpunkte im Luzerner Strassetz 2014t 2019
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Grafik Infras. Quelle: Monitoring Unfallschwerpunkte 2019 té@huzern, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern

Die folgenden vier Knoten stellen kantonsweit Uber den ZeitraQt# 2 2019 die konstante-
sten Defizite dar (jedes Jahr unter den zehn gravierendsten Unfallsphniden):

f Emmen, Kreisel Sonnenplatz

f Luzern, Obergrundstrasse/Horwerstrasse

f Luzern, Kreisel Kreuzstutz

f Luzern, Kreisel Bundesplatz
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Alle vier Schwachstellen liegen im Perimeter der Agglomeratiearhudrei davon innerhalb
der Kernstadt. Neben diesen vier punktuellen Schwachstellen sindleagfesamten Zentrums-
durchfahrt der Stadt in Nord-Sud-Richtung (Luzernerhof-Bahnhof-@leifilatusstrasse) er-
hdhte Unfallzahlen mit insgesamt vier USP zu verzeichneri€lreschriebenen Bereiche
wurden in der Vergangenheit bereits Projekte zur Umgestaltung bzviersag entwickelt,
welche allerdings aufgrund der hohen Komplexitat noch nichtesatet werden konnten. Am
Kreisel Kreuzstutz (Massnahme AP 3G OV-9.1B) und dem Kreisel@atzdearden in den
vergangenen Jahren Sofortmassnahmen zur Behebung der grosshenh@itsdefizite umge-
setzt.

Unfallgeschehen beim Fuss- und Veloverkehr

Bezlglich der Anzahl Unfélle mit Beteiligung des Fuss- uonsgérkehrs in der Agglomeration
Luzern ist in den Jahren 2014-2018 weder ein zu- noch ein abmatend&rend zu erkennen: In
jedem Jahr ereigneten sich zwischen ca. 220 und 250 Unfélle miBEMWigung (vgl. Abbil-
dung42).

Abbildung42: Entwicklung der Anzahl Unfélle mit FVV-Beteiligungdier Agglomeration Luzern 2014-2018

Quelle: Unfalliibersicht 01.01.2014-31.12.2018, ASTRA, VUGIS

Die Schwere der Unfalle mit FVV-Beteiligung ist leicht rifiglévgl. Abbildung3). Die
Summe der Schwerverletzen und Getéteten nahm zwischen 2014 urgl2finsgesamt ca.
10% ab, wobei der grosse Rlckgang ab 2015 einsetzte, zubrieste der Wert.

Abbildung43: Entwicklung der Unfallschwere bei Unféllen mit F\VV\ét&iligung in der Agglomeration Luzern
20142018

Quelle: Unfalltibersicht 01.01.2014-31.12.2018, ASTRA, VUGIS
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Die Unfalle mit FVV-Beteiligung ereignen sich zu einem hohémTen dichten Siedlungsge-
bieten der Stadte Luzern und Kriens, in Emmen sowie im nattl&ontal (Ebikonyl.h.in Ge-
bieten mit gleichzeitig hoher Verkehrsdichte und tiberdurchschdiiim Fuss- und Velover-
kehrsanteil. Insbesondere beim Fussverkehr akzentuieren scHalifungen entlang der Kan-
tonsstrassen (Unfélle bei Strasseniliberquerung). Bei den Ursalghevielounfalle entfallt je
ein gutes Drittel auf Selbstunfélle bzw. auf Kollisionen mitesien Fahrzeugen beim Ab- bzw
Einbiegen an Knoten.

Subjektive Sicherheit

Ein attraktives Verkehrssystem maximiert nicht nur die objektighe®heit der Verkehrsteil-
nehmer, sondern vermittelt auch ein entsprechendes Sicherhefitdd. Massgebend ist dabei
eine Raumgestaltung, die dem Fuss- und Veloverkehr ausreidRaam zur Verfigung stellt
und wenig untbersichtliche Stellen aufweist.

Die Stadt Luzern sowie Ebikon und die Stadt Kriens weiserniganelrere Schwachstellen
mit fehlender Einsehbarkeit, ungenigender Beleuchtung uadgelnder sozialer Kontrolle
auf. Auch in anderen Gemeinden (Buchrain, Dierikon und Kissnsiodtginzelne Schwach-
stellen bekannt. Besonders haufig handelt es sich dabei ung&ogerunterfihrungen,
weshalb kiinftig Projekte mit geplanten Unterfiihrungen dem Aspekisdbjektiven Sicherheit
besonderes Augenmerk schenken sollten. Noch besser wareggdnhgerunterfihrungen durch
sichere oberirdische Querungen zu ersetzen.

Anstrengungen von Kantonen und Gemeinden im Bereich Verkehhssheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit ist einer der Schléks®kn, insbesondere bei der
Forderung des Fuss- und Veloverkehrs, und stellt deshalbneattige mittelfristige
Massnahme der Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern dar. Art. 8aSiessenverkehrsgesetzes
schreibt ausserdem vor, dass Kantone und Gemeinden ihr Strastzeeziiglich Unfallschwer-
punkte und Gefahrenstellen analysieren und eine Planung zu deren Bedebarbeiten. Die
Sanierung von Fussgéangerstreifen und UnfallschwerpunktelR)(8l8 Kantons- und Gemein-
destrassen ist bereits im Gange, ein Verkehrssicherheits-Emant wurde eingefiihrt und
die Verkehrsteilnehmer wurden besser auf die Verkehrssicherhein@tik sensibilisiert.

Der Kanton Luzern wendet die Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente dadd&u(ISSI) um-
fassend an. Unter Federfilhrung des VerkehrssicherheitsbeauftragteBienststelle vif wird
ein jahrliches Monitoring Uber das gesamte Kantonsstrassendurchgefiihrt. Dabei wird das
Unfallgeschehen Uber das ganze Netz auf einer globalen Ebene artaBsdem werden im
Bericht jahrlich die Unfallschwerpunkte gemass Methodik der ShaNd 1 724 «Strassenver-
kehrssicherheit, Black Spot Management BSM» erhoben. Finlafifizierten Schwerpunkte
werden die Ursachen vertieft analysiert und konkrete Massnahmesoidége fiir die Unfall-
stellen ausserhalb der Stadt Luzemwickelt.

Bei kleineren Erhaltungs- oder Umbauprojekten auf Kantons&ira&sB. Belagsersatz, An-
passung Bushaltestelle, etc.) erfolgt die Qualitatssichetinngrhalb der Dienststelle vif nach
dem 4-Augen-Prinzip, wobei mehrere Projektleitende als RSAehewd zertifiziert sind. Bei
grosseren Projekten werden Road Safety Audits (RSA) durch externe Biobgediihrt, bei
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besonders komplexen Projekten bereits auf Stufe Vorprojekt. Ubegdaze Kantonsgebiet
resultieren ca. 10-20 Audits pro Jahr, wobei die entsprechenden i®eapeehrheitlich im Ag-
glomerationsperimeter liegen. Zudem werden im Kanton Luzern jatsliois 10 Road Safety
Inspections (RSI) auf Abschnitten mit erh6htem Unfallgeschehechgefiihrt, um Mangel an
der Infrastruktur friihzeitig zu erkennen. Bei erkannten Dedfiziind fur kleinere Verbesse-
rungsmassnahmen Mittel im Strassenbudget enthalten. Didi&f&in ebenfalls mehrheitlich
im Perimeter der Agglomeration Luzern. Auch der Kanton Schwyz B&sifl RSI zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit erstellen, wobei im Referenzjah? 20 Klussnacht kein Unfall-
schwerpunkt vorlag.

Entwicklungstrends Unfalle und Sicherheit

f Die langjahrige Entwicklung zeigt eine zwar deldliaber langsam stagnierende Reduktion der Unfdlra
Ohne geeignete Massnahmen kdnnte die Unfallrateyfestig gar wieder leicht ansteigen. Im Vergleicih r
anderen Agglomerationen liegen die Unfallzahlentesgiber dem Durchschnitt, was auf Reduktionspote
zial hinweist.

f Die Anzahl Unfallschwerpunkte im Kanton ist riickitDank konsequenter Anwendung der ISSI-Instru-
mente wird dieser Trend voraussichtlich auch kimé&nhalten

f Aufgrund der erwarteten MIV-Verkehrszunahme, werdegiterhin neue Unfallhdufungsstellen auftreten
und auch die absoluten Unfallzahlen dirften ehereumen.

3.3.4. Mobilitatsmanagement

Die Ansatze des Mobilitditsmanagements basieren hauptséachlictlesuHandlungsfeldern In-

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

auf, die bereitgestellten Mobilitdtsangebote besser zgamisieren und aufeinander abzustim-
men. Die Verkehrsteilnehmenden werden motiviert und unterstitzt Miobilitatsverhalten zu
verandern. Im Kanton Luzern sind bis heute bereits verschiedene Afidassnahmen umge-
setzt und weiterentwickelt worden:

f Mobilitatsmanagement in Unternehmen: Der Kanton Luzern bietet ein ssefiades Bera-
tungsangebot fur interessierte Unternehmen an. Das Angebot wshfdsbilitatsanalysen
und die Entwicklung von nachhaltigen Verbesserungsvorsehlddadurch soll eine syste-
matische Verbesserung der Mobilitat (Erhéhung OV-Nutzung undBiesatz, Kurierdienste
usw.) erreicht werden. Zwischen 2003 und 2015 wurden 45 UnternehmdriVerwaltungen
im Kanton Luzern mit Schwergewicht in der Agglomeration Luzern berdtagesetzte Bei-
spiele sind beispielsweise die Mobilitatsberatung fir dieikBi. Anna (2016).

f «Mobilitatsplattform»: Die Mobilitatsplattform www.luzernmdbéh wurde im Oktober 2011
online aufgeschaltet. Diese Internetplattform bietet Inforrnmaten zu den verschiedenen
Verkehrsmitteln und Mobilitdtsangeboten (P+R-Standorte, Kanteth Routenbeschreibun-
gen, Fahrzeugmiete usw.) und aktuelle verkehrsrelevante Aspéktiid Bevolkerung und
Unternehmen an. Anfanglich besuchten taglich rund 30 Persoreintirnetseite; heute
sind es Uber 300. Es sind primér die Webcams, die Infoomexti zu den einzelnen Verkehrs-
mitteln und die Informationen rund um Grossanlasse, welche asfgiésste Interesse stos-
sen.

f «Mobilitatsdurchblick»: Im Bereich der Beratung und der Bewusstbédung bietet die In-
ternetseite www.mobilitaetsdurchblick.ch einen Online-Check Mobilitdtsverhalten und
eine massgeschneiderte Mobilitatsberatung fur Privatpersonen.
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f Mobilitatskonzepte: Bei neuen Uberbauungen wird ab einer bestimmteng@rém Mobili-
tatskonzept verlangt.

Mit der am 26. November 2019 verabschiedeten Strategie Molslin@nagement soll gemein-
sam mit verschiedenen Partnern, wie beispielsweise den redgorEntwicklungstragern, Stad-
ten und Gemeinden, Unternehmen, Bauherrschaften und dem Verkehrsverbaedn, Mobi-
litditsmanagement ein fester Bestandteil im Kanton Luzern werdenSBategie umfasst einen
Leitsatz und vier strategische Grundsétze, welche verschiedene utgsschwerpunkte bein-
halten. Die strategischen Grundsatze halten fest, wie das Métisinanagement im Kanton Lu-
zern vorangetrieben werden soll.

Der Kanton ist bestrebt, durch ein intelligentes und konsequektebilitdtsmanagement in-
nerhalb der Verwaltung und in den brigen 6ffentlichen Einrichturgjeen wichtigen Beitrag
zu leisten.

Entwicklungstrend Mobilitaitsmanagement

f Im Bereich Mobilitatsmanagement werden immer mehr bererfreundliche Tools (z.B. App «MobAlt») z
Verfliigung gestellt, welche es erlauben, einfaclkedativen, beispielsweise zum Pendeln mit dem Auato,
finden.

f Mobilitatsmanagement fihrt zu einer Veranderung désrkehrsverhaltens, indem die Beteiligten unter &
derem beziiglich der Verkehrsmittel oder auch defahiozeiten (oder Homeoffice) gezielt verschiedene .
ternativen niitzen. Die Spitzenstundenbelastungenr&n dadurch reduziert und im besten Fall Fahrten
vermieden werden.
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3.3.5. Verkehrsmanagement

Das Verkehrssystem-Management besteht aus verschiedenen Eimzefgkn. Eine Hauptziel-

setzung betrifft die Forderung des strassengebundenen offemtticdVierkehrs, d.h. des Busver-

kehrs. Die Massnahmen Verkehrssystem-Management und Buspariarig besitzen deshalb
einen engen Zusammenhang.

Bis 2009 wurde das Verkehrsmanagement-Konzept fir die Agglomeratiemlerarbei-
tet. In diesem strategischen Konzept wurden Uibergeordnete Fesitgguund Vorgaben fir
ein allgemeines VM wie Rahmenbedingungen, allgemein guilti¢es Handlungsgrundséatze,
Grundstruktur der VM-Aufgabenbereiche, verkehrlich funktional bedeie Gebietseinteilung
in VM-Teilgebiete, Organisationsstruktur und Verankerung der VarsgUbersicht tiber typi-
sche VM-Massnahmen mit best-practice Beispielen, Umsetzungsgieaind Umsetzungsvor-
gaben sowie Aussagen zu Kosten und Finanzierung vermiittgjebietsspezifische VM-Kon-
zepte wurden mittels verkehrspolitischen Zielen die Massnahhegeleitet
f Im AP LU 1G stellen die resultierenden Massnahmen fur die Actasen-Rothenburg ein

zentrales, Uibergeordnetes Projekt dar und bilden die Klammercheisden baulichen
Massnahmen der verschiedenen Einzelprojekte auf dieser Achse. jektPBeetalplatz sind
die Verkehrsmanagement-Massnahmen fir das Gebiet Luzern Nord emthalt

f Das AP LU 2G beinhaltet die Verkehrsmanagement-Massnahmeeraubédbiet des Agglo-
merationszentrums (GV-1.1 und GV-1.2). Gestitzt auf die Gesamtvekkalzepte (GVK)
fur die RAume LuzernSid und LuzernNord, sind im AP LU 3G dida@emfiir die Monito-
ringkonzepte fur die Abstimmung von Siedlung und Verkehr ereateorden.

f Gestitzt auf die GVK fur die Raume LuzernOst, LuzernSid, und We=rfLittau) (GV-1.3,
G\1.4 undG\+1.5) wurden die entsprechenden Massnahmen fiir diese Gebiete erarbeitet
Mit diesen Teilschritten ist das Verkehrssystem-Managementlasfgesamte Agglomerati-
onsgebiet ausgedehnt.

Auf operativer Ebene wurde der Kanton in flnf Teilgebiete unterteik. vier Teilgebiete in der
Agglomeration Luzern (Emmen, Luzern, Kriens/Horw und Ramtdljlas Teilgebiet Land sind

Uber ein Ubergeordnetens Leitsystem oder Bereichsrechner aufeinandestignt. Damit

lasst sich u.a. der 6ffentliche Verkehr priorisieren und Knotengieéfend koordinieren.

Mit dem Projekt Verkehrssystem-Management in der Agglomeration Luzeassihdhme
im Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen 218022, wird das VM des Kantons auf strategi-
scher und operativer Ebene ergénzt, damit die erwartete Verkehrsbelasimradle Verkehrs-
arten (MIV, OV, Radfahrer und Fussgénger) effizient, siestengaglich und sicher bewaltigt
werden kann.

Auf strategischer Ebene geht es insbesondere um die Abstimnwisghen den Interes-
sen der Partner Bund, Kanton und Gemeinden sowie der verschiedemkehvgeilnehmer
und der Bevolkerung. Auf operativer Ebene ist die Herausforderaad@ttassennetz verkehrs-
technisch zu optimieren, im Einbezug der bestehenden und noch erdarken Planungen und
Massnahmen. Der Schritt zu einem Verkehrs-Analyse-, -Managenned Optimierungs-Sy-
stem Uber ein modernes, vollautomatisches Verkehrsmanagementsyshéndem der aktu-
elle Verkehrszustand erfasst, modelliert und beeinflusst vdadl, als ebenfalls Grobkonzept
beschrieben werden.

AP Luzerrj Situations- und Trendanalyse



69

Entwicklungstrend Verkehrsmanagement

f Die Realisierung von Verkehrssystemmanagement-Mdmsera wird schrittweise umgesetzt.

3.3.6. Energie und Klima

Da der Kanton Luzern bisher nur sehr wenige Daten zu den Treibhausggisaeen erhebt,

wird davon ausgegangen (econcept, 2020), dass die Luzerner/inizéiglish Emissionen den
durchschnittlichen Schweizer/innen entsprechen. Die nachfolger2iaten wurden teilweise
aus schweizerischen Durchschnittswerten und mit spezifisétemziffern des Kantons Luzern
abgeleitet oder aus Daten des Kantons bestimmt. Im Verh&tmi$&Schweiz Gberdurchschnitt-
lich ins Gewicht fallt die Land- und Forstwirtschaft, da detdétalLuzern zu grossen Teilen ein
Agrarkanton ist. Die restlichen Werte bewegen sich im Rahmesawesgeizersichen Durch-
schnittes. Der Verkehr nimmt mit rund 30% der grisste Anteil ein.

Abbildung44: Treibhausgasemissionen Kanton Luzern 2016

Quelle: econcept 2020 (ENTWURF)

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs stammen grositeats dem Strassenverkéhr
Unter der Annahme, dass sich der Strassenverkehr im KantomLniz@t relevant vom ge-
e ude ZAJl ElJe Zvs ElI ZE pvd E+ Z ] SU°Fv E | W] EFVwVAM®P K (
Emissionen verantwortlich (BFS, 2018), Last- und Lieferwagehen zusammen nochmals
rund einen Finftel aus.
Der Kanton Luzern hat im Jahr 2020 den Planungsbericht «Klimastrateggrn» erarbei-
tet, welcher im Januar 2021 publiziert wurde. Dieser beinhabeen Teil zum Klimaschutzdin

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 tibernimmt die Bahn die Funktion delsv@rteilers. Die Bedeu-
tung der Bahn ist gross und weiter steigend, wobei diesranffjder Kapazitatsengpassa i
Bahnknoten Luzern limitiert ist. Entlang der Bahnachsen sirgkgroeile der Bevélkerung, di-
rekt oder indirekt mit Buszubringern, an die Bahn angeschiod3i Bahn verbindet die Luzer-
ner Landschaft mit der Agglomeration und Stadt Luzern. Trosedigrossen Bedeutung hat
heute die S-Bahn im ersten Agglomerationsgtirtel (Gemeindenuondie Stadt Luzern) noch
einen vergleichsweise geringeren Stellenwert als das Bugaystelches den grésseren Teil
der OV-Leistung tibernimmt.

Auf dem nachfragestarken Korridor ab Emmenbriicke Gersag teniBahnhof Luzern sowie
von Hergiswil nach Luzern verkehrt die SZv Ju -ifi[ ve}veS v-Ddei Vereinzeltim

0 i-[Takt. Zusatzlich wird das Angebot durch Regio-Express- umegeBezhrsziige erganzt. Da
die Fernverkehrsziige Uber die Stunde verteilt eintreffen (Luztmicht als Vollknoten ausge-
bildet), bestehen teilweise lange Ubergangszeiten auf die Ausshiige und auch auf verschie-
dene Busse. Eine S-Bahn-Linie (S1 Sursee-Luzern-Zug-Baachigtlounden, allerdings mit
einem Aufenthalt von 6-7 Minuten im Bahnhof Luzern.

Tabelle 4: Bahnangebot 2019/20

Korridor / Gebiet Strecke S-Bahn/RE  Fernverkehr Bemerkungen
Rotkreuzt Zugt Zirich  LuzerntRotkreuz Ti[ o0i[
RotkreuztBaar ifA[ 0i[
LuzerntZugtZurich T
Sursee LuzerntSursee Tifloif T
SurseeOlten oifloi] 0i[
Luzern West LuzerntWolhusen oifloi[loi
WolhusentLangnau Oi[loi]
WolhusentLangenthal Ti[loi] ausserhalb HVZ i {
Takt bis Willisa
Luzern Sud LuzerntStanst(Engelberg) Ti oi[ Zusatzziigeu HV.
LuzerntGiswilt(Interlaken) T 0i[ Zusatzzlge in H
Gotthard LuzerntArth Goldau Oifloi] 0i[
Seetal LuzerntLenzburg Ti[ Zusatzzigeu HV:
bis Hochdot

Tabelle INFRAS. Quelle: Fahrplan SBB/zb
Der Bahnhof Luzern funktioniert nicht nach dem zeitlichen Kmat@zip und das Bahnangebot

ist nicht konsequent vertaktet. Dies fuihrt zu schlechten Umsteigebengen BahnBahn und
BahntBus, indem die Reisenden teilweise unzumutbare Zeitverluste beimitlriatKauf
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nehmen mussen. Die Kapazitatsengpasse im Bahnknoten Luzern kesse Weiterentwick-
lung des S-Bahn- und Fernverkehrsangebots zu.

Als Konsequenz hat das Busnetz das Defizitndestens bis zur Realisierung des DRLU
tragen und muss entsprechend ausgebaut sein, wobei die argigeh Reisezeiten und Zuver-
lassigkeit bei weitem nicht erreicht werden.

Angebot Bus
Die Buslinien aus der Luzerner Landschaft oder den Agglomeratioesgien werden auf-
grund der Strasseninfrastruktur und der fehlendéf-Takte auf der S-Bahn meist direkt radial
bis zum Bahnhof Luzern gefuihrt, es bestehen nur wenige Dursteneoder Tangentiallinien.
Die Angebote auf diesen radialen Linien wurden in den letzten dategen der steigenden
Nachfrage laufend verdichtet. Dies fUhrt bei den engen Strassédltnissen auf den Zu-
laufsachsen von den Agglomerationsgemeinden zum Stadtzentuaeri zu erheblichen Kon-
flikten zwischen dem MIV und dem OV. Hier ist das Verkehrssystelaugig an seine Grenzen
der Leistungsfahigkeit gelang

In der Stadt Luzernn der Stadt Kriensnh Emmen und Ebikon ist das Trolleybusnetz das
Ruckgrat des OV-Feinverteilers. Das Bus- und TrolleylstenrBgrbringt die Haupttransportlei-
stung in der Agglomeration Luzern

Multimodale Drehscheiben

Ein gut ausgebildeter Verknlpfungspunkt Bus-Bahn (Bushubs)dst ligglomeration Luzern
in Emmenbriicke zu finden. Zudem wird bis Mitte 202t Bushubin Kriens Mattenhof umge-
setzt sein. Das Provisorium in Ebikon ist seit Ende ROB@trieb. Die Umsetzung der definiti-
ven Ldsung in Ebikon sowdes Bushubs in Horw verzdgert sich aufgrund von Einspraéem.
Budhub Littau wird gemeinsam mit dem Projekt Cheerstrasse zur Aaflebgracht und an-
schliessend bis 2023 realisiert. An all diesen Bushibbeg zudem Veloabstellplatze
(Bike+Ride) sowie teilweise Park+Ride-Parkplatze, Carsharirigjkesharing. Solche multimo-
dalen Drehscheiben werden laufend wichtiger als infrastrukturellerdiegiVernetzung ver-
schiedener Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsangebote. Ohne diegsmechenden Infrastruktu-
ren funktioniert auch die digitale Vernetzung tiber Mobilitats-Apps unzureichend.

RBus-System

Seit 2014 fahren auf der Linie 1 «OberngBahnhof Luzern Maihof» RBusse (Rapid-Busse).
Das System RBus wird mit Doppelgelenktrolleybussen betrjebelche rund 30% mehr Platz
als die friheren Anhéangerziige bieten. Im Dezember 2016 erfolgtevaeite Schritt bei der
Umsetzung dieses Systems. Mit der Eréffnung des Bushubefbmiicke Bahnhof Sid konnte
die Linie 2 «Bahnhof LuzetrEmmenbriicke Sprengi» wieder elektrifiziert werden. Seither ver-
kehren RBusse auch auf dieser Linie. Seit Dezember 2017 verkBtesaFahrzeuge auch auf
der Linie 8 «Hirtenhot Luzern Bahnhotf Wirzenbach» undm Dezember 2019 ist die RBus-
Linie 1 vom Maihof bis zur Mall of Switzerland verlangemtden.
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Durch den Ausbau des Angebots, des Rollmaterials und der Infkasgtisoll in der Kernagglo-
meration Luzern das System RBus schrittweise und koordirge#0d25 zu einem optimalen
Nahverkehrssystem fur die Agglomeration Luzern fiihren. Insbesersidlen die Reisezeiten
zu Hauptverkehrszeiten jenen der Nebenverkehrszeiten angeglichettewet etzteres dirfte
mangels gentigend umsetzungsreifer Busbevorzugungsinfrastarkiaum bis 2025 erreicht
werden (vgl. unten).

Zuverlassigkeit im strassengebundenen OV

Im Kernraum der Agglomeration Luzern weist der strassengebund@ieauf verschiedenen
Abschnitten hohe Verlustzeiten auf. In der nachfolgenden Abhi sind die betroffenen Ab-
schnitte, mit Angabe zur Bedeutung der verschiedenen Schwachmstelfgezeigt. Fur die ¢én
sprechende Kategorisierung wird einerseits der Einfluss auf ililera Reisegeschwindigkeit
wahrend der HVZ und andererseits die Querschnittsbelastung (ARahhgaste pro Tag) der
Busachse berticksichtigt.

Abbildung45: Abschnitte mit tiefen Reisegeschwindigkeiten sowie Bederungsschwerpunkte

Quelle: VVL
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Abbildung46: Abschnitte mit hohen Verlustzeiten und grosser Beffienheit sowie Behinderungsschwer-
punkte

Quelle: AggloMobil 4, basierend auf Frequenzen VVL 2018 und Reisezeitneesgidig2018

Zu den Schwachstellen mit der gréssten Bedeutung zahlen vedsci@eAbschnitte im Zen-
trum der Stadt Luzerrzwischern_wzernerhof, Bahnhofplatand Kasernenplatz, sowie Bundes-
platz und Obergrundstrasséls weitere Behinderungsschwerpunkte in der Stadt Luzern sind
der Schlossberg und der Kreuzstutz festzustelfemiem sind auf der Seetalstrasse und beim
Sonnenplatz in Emmenbricke, im Bereich Hofmatt in Ebikon urBeigich Zentrum Pilatus
Kriens gréssere Verlustzeiten beim Bus zu verzeichnen.

Problematisch an den tiefen Geschwindigkeiten und den dadurch reserilen Verspa-
tungen ist die Tatsache, dass Anschlisse verpasst werdesicindie Reisezeiten dadurch
nicht nur um wenige Minuten, sondern aufgrund der Taktintervalle ev@iihrender Linien um
15, 30 oder gar 60 Minuten verlangetrwomit der 6V im Vergleich zu anderen Verkehrsmit-
teln Uberproportional von Verlustzeiten betroffen ist.

3.4.2. Nachfrage und Kundenzufriedenheit

Nachfrage

Mit dem in den letzten Jahren erzielten Angebotsausbau beim Bahe Busangebot ist auch
die Nachfrage im OV gestiegen. In der nachfolgenden Abbilgtidigi Nachfrageentwicklung

bei der Bahn zwischen 2004 und 2018 dargestellt. Eine selkediachfragezunahme ist ins-
besondere im Korridor Luzern Nord u.a. in Zusammenhang mit betrlebnahme der S-Bahn
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Luzern im Jahr 2005 festzustellen. Die durchschnittliche Afrzhrgaste pro Werktag hat zwi-
schen 2004 und 2018 in absoluten Zahlen am starksten audtdecke Emmenbriické Luzern
A}v i6-0811 p( i6[111 & ZEP 5 v ~=id—-iliu MXX ZMOPZ I WwBA} U o
sich die Nachfrage auf der Strecke Rothenburg D&fimenbriicke Gersag (+15'900 Fahrgaste
bzw. +108%). Ein Nachfragesprung ist in diesem Zeitraum afickeaStrecke LuzernAll-
mend/Messe nach Einfihrung des Vollbetriebs der neuen S-Balestelle Allmend/Messe

ul]s ] vuv P -Takti@@hde 2013) festzustellen.

Abbildung47: Nachfrageentwicklung Bahn

DurchschnittlicheAnzahl Fahrgéste Fern- und Regionalverkehr pro Werktag e Emmenbriicke -
Luzern
i

e Ehikon - Luzern

Rothenburg Dorf -
Emmenbriicke Gerse

e— |_UZEIN
T Allmend/Messe -

Luzern
IR Littau - Luzern

e | Uzern Verkehrshaus
AL Luzern

0 e \\aldibriicke -
Emmenbriicke Gerse
2004 10 11 12 13 14 15 16 17 18

Grafik INFRAS. Quelle: VVL basierend auf SBB Personenverkehr

Die Nachfrageentwicklung auf dem Busnetz zwischen 2010 und 2G8sigier nachfolgenden
Abbildung ersichtlich:

Abbildung48: Nachfrageentwicklung Bus

Nachfrageentwicklung (DTV)

Stadtzentrum

‘‘‘‘‘‘ e |nnenstadtkordon
iAT[III

e Tangenten

e Stadtkordon
—

AT[INT Agglomerations-

verbindungen
e AUSSENKOrdon

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Grafik INFRAS. Quelle: VVL
Stadtkordon: Dieser fiihrt naherungsweise an der alten Stadtgrenzanengivo heute der Stadtteil Littau beginnt)
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Kundenzufriedenheit

Die Kundenzufriedenheit wird alle zwei Jahre erhoben und im Berréhmia anderen Kanto-
nen verglichen. Der VVL fuhrte im Herbst 2018 erneut eine schweigisedardisierte Um-
frage zur Servicequalitat und Kundenzufriedenheit im offentlichetk&ferdurch. Die Ergeb-
nisse zeigen ein erfreuliches Gesamtbild. In den letzten li@davar die Gesamtzufriedenheit
fur die Stadt und Agglomeration Luzern mit 77 von 100 mdgli¢harkten noch nie so hoch
wie im Jahr 2018. Zu dieser Punktzahl hat insbesondere eine beBserertung gegeniber der
friheren Erhebung bei der Zuverlassigkeit, der Information bei \Agusgen, der Haltestel-
leninfrastruktur, der Angebot/Netzqualitat (weniger Umsteigenjlutem Ticketkauf gefiihrt.
Bei diesen Aspekten ist die Zufriedenheit signifikant ggstie In der Stadt und Agglomeration
Luzern ist eiar der am schlechtesten bewertete Aspekte weiterhin die Punktlichikeitaupt-
verkehrszeiten. 2018 ist die Zufriedenheit bei diesem Aspadtler leicht gestiegen, was ei-
nerseits auf die realisierten Busspuren Pilatusstrasse unacBehweid, andererseits auf eine
bessere Plinktlichkeit im Bereich der S-Bahn zurlickgefuhrt werdan'kan

Abbildung49: Bewertung der Gesamtzufriedenheit sowie der Punkli@it in HVZ

Bewertungsskala

0-59 Pt.  Unzufrieden
60-79 Pt. Zufrieden
80-100 Pt. Sehr zufrieden

Grafik INFRAS. Quelle: VVL

3.4.3. Fernbusse

Fernbusse sind in Luzern etabliert. R@¥d~ernbus-Linien, d.h. grenziberschreitende Linien
mit Fahrplan, haben heute (Stand 2019) eine Konzession, umnLoitedem Ausland zu ver-
binden. 13 Lander werden direkt von Luzern aus erschlossen. Fahegisstlem Kanton Luzern
kénnen bei der Autobahnraststatte Neuenkirch oder beim Carparkpia&dilin Luzern zustei-
gen. Heute besteht in der Agglomeration Luzern kein organisiettsteBmninal mit Anschluss
an den regionalen und lokalen O¥ einer Studie hat der Kanton tiber 50 mogliche Standorte

1 Aufgrund von Corona konnte die Kundenzufriedenheitsumfrage 2020 nicht édiitingwerden. Sie wird voraussichtlich im
Spatsommer 2021 nachgeholt.
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bewertet. Die besten, beziiglich Anbindung an das ubrige OV-NédtAutobahn sowie in Zen-
trumsnahe, werden weiter geplant.

3.4.4. Entwicklungstrends offentlicher Verkehr

Entwicklungstrends bzw. -perspektiven 6ffentlicheexkehr

Nachfrage

f Es ist davon auszugehen, dass die OV-Nachfrageh bei Fernbusverbindungernweiterhin steigen wird.
Aufgrund unter anderem von geplanten Angebotsvedeangen beim Bus in der Kernagglomeration Lt
zern, ist in diesem Raum mit einem Uberdurchschiclién Wachstum zu rechnen, sofern die dazugehor
den Busbevorzugungsmassnahmen umgesetzt werden.

f Aufgrund der Corona-Pandemig im Jahr 2020 und ggf. auch 2021 eine Nachfragedallerwarten. Mit-
tel-/langfristig wird davon ausgegangen, dass dielNieage auch trotz vermehrtem Homeoffice das Vork
senniveau wieder erreichen und weiter steigen wird.

Angebot

Kurzfristig:

f Neue S-Bahn S41 Luzern-Hdaw Fahrplan 2022)

f REHalt Luzern-Olten in Rothenburg Station (ab Fahr@@21)

f Ab Fahrplan 2025 kénnen auf dem RE Luzern-Oltepé&sipckziige eingesetzt werden. Zudem sind zus
liche HVZ-Zuge zwischen Luzern und Sursee in Planung.

f Bus Linie 4: Verlangerung bis Zihimattweg-Mattenhof

Kundenzufriedenheit
f Die Kundenzufriedenheit betreffend Piinktlichkeit HVZ ging, nach langer Abnahme, jingst wieder lei
in die Hohe, ist aber noch immer deutlich unterduschnittlich.

E-Mobilitat

f Mit dem Trolleybust welcher bis 2025 zum Batteri€rlleybus weiterentwickelt wird (siehe auch Kap.t6)
besteht bereits eine optimale Ausgangslage fur emissarme, (energie-) effiziente und mit erneuerdar
Energien betriebene Busse. Dieselbusse werden®19 Bukzessive zu Depotlader-Batteriebussen umg
stet, angefangen mit einigen Pilotlinien ab Fahnp?9?22.

3.5. Motorisierter Individualverkehr

3.5.1. Strassennetz und Netzhierarchie

Die radial zum Agglomerationszentrum Luzern verlaufenden Hoalmejsstrassen (A2, A14)
sind sowohl nationale Verbindungsachsen als auch dagjRiiakes regionalen Autoverkehrs.
Das Hauptverkehrsstrassennetz stellt die Vernetzung der Gemeindereimdnder sowie die
HLS-Anbindung der Gemeinden ohne Autobahnanschluss sicltar. 8tadt Luzern bewaltigt
das HVS-Netz den stadtischen Quell-/Ziel-Verkehr sowie dashfeaufkommen vom/zum
HLS-Netz. Die Seebriicke als wichtigste innerstadtische Rewssgusowohl fir MIV als auch
fur den Fuss- und Veloverkehr und den strassengebundenen €&bgisfalls Teil des Kantons-
strassennetzes. Die Gemeinden der Agglomeration Luzern sindegemd durch das kanto-
nale Strassennetz vernetzt, bei einzelnen Siedlungsgebieten_ {zBrn Schénbiihl, Kastanien-
baum) erganzt durch das Gemeindestrassennetz. National-, Kantod€semeindestrassen
zusammen bilden in der Agglomeration Luzern ein dichtes Strassemit intuitiver Hierar-
chie.

AP Luzerr Situations- und Trendanalyse



76|

Abbildung50: Strassennetz in der Agglomeration Luzern

Grafik ewp. Quelle: Geoinformation Kanton Luzern

3.5.2. Schnittstellen zum nationalen Strassennetz

Anschlussbereiche Nationalstrassennetz

Die zahlreichen Autobahnanschlisse in Stadtnahe und in der rAggdtion miinden meistens
unmittelbar in Hauptverkehrsstrassen, was einer optimalen Legldes Quell-/Zielverkehrs
auf das Ubergeordnete Netz entspricht. Gleichzeitig entstehen durctédialich sehr kom-
pakten Schnittstellen zwischen HLS und HVS auch HerausfordarubigeAnschlussknoten,
welche den Verkehr von und zu den Anschliissen zu bewéltigen habelm sied Spitzenstun-
den oft Uberlastet. Um Rickstau auf die Stammstrecke der Nattraaken zu vermeiden,
muss dem von der Autobahn ausfahrenden Verkehr zeitweise Priontgegiumt werden,
was die regionalen Verkehrsstrome auf den Kantonsstrasserign@V-Priorisierung beein-
trachtigen kann (z.B. Anschluss Luzern-Zentrum). Die verkedmierten Anschlusskno-

ten (oft auf mehreren Niveaus und entsprechend mit vielen Kunstbaugtatlen zudem spiir-
bare Eingriffe in die stadtebauliche Struktur dar und verringtie Attraktivitat fir den Fuss-
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und Veloverkehr und die Zuganglichkeit zum OV stark (z.B. AisseHluzern-Zentrum/Kaser-
nenplatz, Luzen-Kriens/Kupferhammer, Emmen-Nord/Sprengi).

Ubergeordnete MIV-Massnahmen

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms (STERd&tassen) plant das Bun-
desamt fir Strassen (ASTRA) die Entflechtung des nationalehdamgsverkehrs und des Re-
gionalverkehrs. Der Bau einer neuen Autobahninfrastruktur zwiscleervVerzweigung Rotsee
und Kriens (Bypass Luzern) soll die bestehenden Engpassedagsand die A2 im Bereich des
Agglomerationszentrums vollstandig fur den Ziel-, Quell- Bimhenverkehr der Agglomeration
freispielen.

3.5.3. Verkehrsaufkommen

Hohe Verkehrsbelasturgn des Strassennetzes um das Agglomerationszentrum

Das radial ausgerichtete Strassennetz spiegelt sich imdeichtung Stadt Luzern stark zuneh-
menden Verkehrsdichte wider. Insbhesondere wahrend der Hauptverkeleazemtstehen
Stausituationen mit unerwiinschten Zeitverlusten und scith@im Schadstoffausstoss. Auch
die Autobahnen sind in Zentrumsnahe aufgrund der Uberlagerung zwaiemaler Verkehrs-
beziehungen (Verbindung der Innerschweiz mit der Nordwest-Nimidlost- sowie mit der
Siudschweiz) und zahlreicher regionaler Stréme stark beld3teth den 6-spurigen Reussport-
tunnel, den am starksten belasteten Autobahnabschnitt, fahregli¢é circa 100'000 Fahr-
zeuge (Querschnittsbelastung). In den Spitzenstunden ist dexthlisbisweilen sogar tberla-
stet, was zu Ausweichverkehr auf dem untergeordneten Netz fiihren Réachfolgende Ana-
lyse zur langjahrigen Entwicklung der Kordonbelastung der Agghdion Luzern (Summe Uber
zwolf ausgewahlte Messquerschnitte am dusseren Rand deolgghtion Luzern) zeigt, dass
die Belastung seit 2015 weiter gewachsen ist, die Wachstiymamik gegeniber friheren
Jahrzehnten jedoch abgenommen hat. Das Wachstum fand dabeiimademn letzten Jahren
schwergewichtig auf dem Nationalstrassennetz statt.
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Abbildung51: Enwicklung des motorisierten Individualverkehrs im undwdas Agglomerationszentrum im
Zeitraum 2010t 2019, durchschnittlicher Tagesverkehr (Jahreszéhlungen)

Grafik ewp. Quelle: Monitoring Gesamtverkehr Luzern (201Z0R0

Im Zeitraum 2010t 2017 hat die Fahrleistung des motorisierten Individualviergen der Ag-
glomeration Luzern um 6% zugenommen. Auf einzelnen Verkehrsachsdarhé&trkehr in den
letzten Jahren aber auch abgenommen (vgl. nachfolgende AbbiidBaggspielsweise flhrte die
Eroffnung des Autobahnanschlusses Buchrain zu einer Verlagdesngerkehrs von der Kan-
tonsstrasse durch das Rontal (K17) auf die Autobahn A14. Daeh derlagerung, und auf-
grund der resultierenden hohen Belastung auf den AutobahnabgeimiReussporttunnel und
Sonnenbergtunnel, hat die Verkehrsbelastung auf dem Autobahnarschuzern-City eben-
falls abgenommen. Uber den gesamten Innenstadtkordon Luzern aasgiiche MIV-Bela-
stung gemass Bericht Monitoring Gesamtverkehr zwischen #2016 um ca. 6% abge-
nommen einerseits aufgrund der Verlagerung auf den durch den Angehbsbsau gestarkten
offentlichen Verkehr, andererseits aufgrund des Uberdurchsclictién Wachstums der Ver-
kehrsbeziehungen ausserhalb der Stadt Luzern im Kern- bzmengénzungsraum. Die heute
verbleibende Verkehrsbelastung in der Innenstadt ist weitgehendg@@macht: So besteht
zum Beispiel das Aufkommen auf der Seebriicke zu rund 90%é&altischem Binnen- sowie
Quell-/Zielverkehr, nur ca. 10% quert die ganze Stadt (vgl. Gesdamhrskonzept Agglomera-
tionszentrum 2016).
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Abbildung52: Verkehrsentwicklung auf den Zugangsachsen der Stadtern im Zeitraum 2011t 2019

Grafik ewp. Datenquellen: Verkehrszéhlungen Stadt Luzern, Kao@ern, ASTRA
Hinweis:Bd den Zahlen handelt es sich um Jahresmittelwerte.

Uberlastung des Strassennetzes wahrend der Hauptverkehterei
Verkehrsmodellierungen des Ist-Zustands (2017) zeigen, dasniHauptverkehrszeiten im
Agglomerationszentrum regelméassig Uberlastungen des Strassmsnauftreten. Insbeson-
dere die Hauptachsen in der Luzerner Innenstadt und die Zugarggagbn/zu den Zentren
LuzernNord und LuzernOst stossen in den Spitzenstunden dagezitatsgrenze. In Luzern-
Nord und Kissnacht sind die Hauptverkehrsachsen ebenfalls stagkelastet und es kommt
gelegentlich zu Uberlastungen.

Nachfolgende Abbildung zeigt, dass auch das tbergeordnete HzSeNgeise an der Ka-
pazitatsgrenze ist. Insbesondere der sechs-spurige Absawigthen dem Anschluss Luzern-
Zentrum und der Verzweigung Rotsee stellt einen Kapazitatsengpassgeitmassigen Uberla-
stungen dar. Auch die Autobahnausfahrt Kiissnacht und der R2OB&trieb genommene An-
schluss Buchrain sowie dessen Zubringer sind oft tiberlastet.

Die Uberlastungen auf dem tbergeordneten Netz zu HauptverketeszZeewirken eine
Verlagerung des Verkehrs auf das untergeordnete Netz, woduchbhasich dessen Auslastung
erhoht. Die Folge sind zunehmende und langer andauernde Stasssich insbesondere nega-
tiv auf die Reisezeiten und die Anschlusssicherheit (mit Gbemgtimmal negativen Auswirkun-
gen auf die Reisezeiten) und damit auf die Attraktivitat desudvirkt. Zudem wirken sich die
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Staus negativ auf die MIV-Fahrzeiten und auf die Sieduargaglichkeit der Verkehrsachsen

aus.

Abbildung53: Uberlastung des Strassennetzes in der Agglomeratiomdrn zu Hauptverkehrszeiten

Grafik ewp. Quellen: AKP Verkehrsingenieur AG, Swisstopo (Hintergrte)dk

Prognostiziertes MIV-Wachstum
Bis 2040 wird im Kanton Luzern eine Zunahme der Fahrleistung dfegavirundl5% (gegen-
Uber 2017) erwartet. In der Stadt Luzern, in der Ubrigen Agglomeratiol in den peripheren
Gemeinden (z.B. Hildisrieden, Vitznau, Schwarzenberg, Meiersképelyt die Zunahme
ebenfalls zirka 15%. Dabei ist zu berucksichtigen, dass die Amaehedem Territorialprinzip
ausgewertet sind und nicht nach dem Wohnortprinzip (d.h. edeéstin den einzelnen Teilrau-
men anfallende Verkehr und nicht unbedingt derjenige, der in delndlenen erzeugt wird,
betrachtet).

Im Trendzustand 2040 nimmt der Anteil der Verkehrsleistung aof Hochleistungsstras-
sennetz geringflgig ab. Das bedeutet dennoch, dass das hegelastete kantonale und stad-
tische Strassennetz demnach insbesondere wéahrend der Hauptverkabhrse@ien hoheren
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Anteil an der gesamten Verkehrsleistung Gibernehmen missteealte. In Folge des progno-
stizierten Verkehrswachstums in der Agglomeration Luzern ist davszugehen, dass ohne
weitere Massnahmen die in den letzten Jahren erreichten Betgsneduktionen am Innen-
stadtkordon (vgl. Abbildung 51) kompensiert, insbesondere aietagliche Belastung der A2
zwischen Verzweigung Rotsee und dem Anschluss Luzern-Kriefdbistthe Massnahmen
deutlich zunehmen wird. Damit wird sich die Auslastung des-lloed des untergeordneten
Netzes weiter erhéhen und Uberlastungen (vgl. Abbildungs&siienhaufiger und insbeson-
dere Uber langere Zeitraume auftreten.

3.5.4. Parkierung
Parkplatzangebot/-bewirtschaftungt Offentliche Parkplatze
Die hier dargelegten Ausfiihrungen zu Parkierungsangebot ungirtisehaftung beruhen auf
Angaben von den Gemeinden, die im Frihling 2019 in einer Umfragb@mtwurden. Die Da-
tengenauigkeit kann variieren.

In der Agglomeration Luzern sind mehr als 19'000 offentlichv&gatze vorhandet.
Mehr als zwei Drittel davon befinden sich in der Stadt Luzernofigatlichen Parkplatze der
Stadt sind mit einer Auslastung zwischen 50 und 90% gut Estge Nachfolgende Abbildung
zeigt, dass die Auslastung der offentlichen Parkplatze innvigdgylomerationsgemeinden in
einem vergleichbaren Bereich liegt. In Buchrain, Ebikon, @isikd in der Stadt Kriens liegt
die Auslastung der 6ffentlichen Parkplatze unter 50%, was iaeffehlende (mengenmassige
oder ortliche) Abstimmung des Angebots auf die Nachfragedisen kann. Einzig in der Ge-
meinde Emmen sind die offentlichen Parkplatze nach Angaben der Geeneiehr als 90%
ausgelastet.

2 Hinweis: In den Berichten zum AP 2G und zum AP 3G wurde das Parkplatzangebot ohere @pezifikation mit 12'000 PP
angegeben. Dabei handelte es sich nur um die Parkplatze der Stadt Luzdéfosiem mit Littau) und nicht um den Wert flr die
gesamte Agglomeration.
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Abbildung54: Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkpléatze in d&gglomeration Luzern

Grafik INFRAS. Quelle: Umfrage bei den Gemeinden im Bearbeitungspeidueie2019, Zahlen gerundet; Horw: Keine Angaben)

Die meisten Gemeinden bewirtschaften einen Teil ihrer Parkplatze deitheschrankung
oder Erhebung von Gebuhren. Insbesondere in den zentralen Aggidiomsgemeinden wie
der Stadt Luzern, Emmen, Ebikon und in der Stadt Kriens aber alditers und Kissnacht
wird der grosste Teil der Parkplatze bewirtschaftet. In den i@ri@emeinden ist der Anteil
der Bewirtschaftung kleiner. Die Gemeinden Adligenswil, @isikawil, Meggen und Udli-
genswil bewirtschaften ihre 6ffentlichen Parkplatze bislang nictitt Ausnahme von Meggen
ist das offentliche Parkplatzangebot in diesen Gemeinden aber eloehgering (weniger als
150 Parkplatze).

Private Parkplatze befinden sich in der Agglomeration Luzern eon &l Wohnquartieren
und bei verkehrsintensiven Einrichtungen (siehe auch Kap. 3.1i@td°Parkplatze bei diesen
Einrichtungen werden mehrheitlich durch die Erhebung einer vorPdekierungsdauer abhan-
gigen Geblhr bewirtschaftet.

Gemass Monitoring Gesamtverkehr Luzern (2017) verfigte fastalftetder in der Stadt
Luzern beschéftigten Personen im Jahr 2015 iber einen Gratist®arm Arbeitsplatz, 26%
steht ein bezahlter Parkplatz zur Verfigung und nur 25 % habeerk&iarkplatz bei der Ar-
beit. Zwischen 2010 und 2015 sank der Anteil der Verfligbarkeit vats@arkplatzen am Ar-
beitsort in allen TeilrAumen ausser in der Stadt, wo die Védiigeit um rund 4 % zunahm.

P+R-Anlagen

In der Agglomeration Luzern stehen an den S-BahnhaltestelleB0guP+R-Pléatze zur Verfu-
gung. Grossere P+R-Anlagen mit Uber 50 Parkplatzen befinden sa#gnb®iBahnhaltestellen
Emmenbriicke, Klissnacht a.R. und Root D4. Eine solche Anlagehish Sempach-Neuen-
kirch (Betrachtungsperimeter) vorhanden. Mit Ausnahme der P+RgAriai der S-Bahnhalte-
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stelle Waldibricke sind alle Anlagen bewirtschaftet. Die maist¢R-Anlagen weisen eine Aus-
lastung zwischen 25% und 80% auf. Stark ausgelastet sind omslees die P+R-Platze bei der
S-Bahnhaltestelle Root D4.

Abbildung55: P+R-Angebot

Grafik INFRAS. Quellen: Kanton Luzern (vif), Controllingikierie Mobilitat, 2017, SBB (P+R Kussnacht)
Hinweis: In Malters bestehen bahnhofsnah zudem weitere 28 PP, welchie dierGemeinde bewirtschaftet werden.

Reisecar-Parkplatze

Luzern ist eine wichtige Tourismusdestination. Seit jeher sindsdeppentourismus und damit
auch die Reisecars ein wesentlicher Bestandteil des Tourisnwe@rn. Aus dem aktuellen
Konzept Carparkierung ist bekannt, dass heute in der Stadt Luzetigeed Caranhalteplatze
flir den Ein- und Ausstieg von Car-Reisenden zur Verfliguhgrstdass aber rund 40 Car-Park-
platze fur die Zwischenparkierung fehlen.

Aktuell stehen Carreisenden fiir den Ein- und Ausstieg in dernarzemenstadt die drei
Anhalteplatze Schwanenplatz, Léwenplatz und Kasernenplatz zurgdediAn den Standor-
ten Kasernenplatz, Inseli, Landenbergstrasse/Alpenquai, Lido/Bridel 6wenplatz ist das Par-
kieren (mit zeitlichen Ausnahmen) gestattet. Bei den Anhalteplataehdem Inseli handelt es
sich um wertvollen innerstadtischen Raum. Damit dieser wieidiedie Stadtbevdlkerung zu-
ganglich und nutzbar werden kann, werden derzeit alternative Gare®rte ausserhalb der
Innenstadt gepruft. Mit der Umsetzung der Initiative «Carfreielis werden alternative Car-
parkplatze bendtigt, womit die Zahl der fir die Zwischenparkieffehienden Car-Parkplatze
auf rund 70 ansteigt.

3.5.5. Car-Sharing
Car-Sharing ist eine sinnvolle Erganzung zum OV. Vielfachiwiféiedes Weges mit dem OV
zurlickgelegt. Die Starke von Sharing-Angeboten liegt zuderimer hohen Verfligbarkeit von
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individueller Mobilitat bei geringem Flachenverbrauch. In Algglomeration Luzern hat der
Car-Sharing-Anbieter «Mobility» in den letzten Jahren dageBot kontinuierlich ausgebaut.
2016 bestanden rund 70 Mobility-Standorte, heute (Stand 2@18] es 87. Im Betrachtungs-
perimeter sind weitere zwei Standorte zu verzeichnen.

3.5.6. Entwicklungstrends motorisierter Individualverkehr

Entwicklungstrends motorisierter Individualverkehr

f Das MIV-Aufkommen in der Agglomeration Luzern nimem&ss Modellprognosen bis 2040 weiter zu. A
innerhalb der Stadt Luzern soll die Fahrleistung M8V geméass Prognosen weiter zunehmen. Angesich
der begrenzten Kapazitat des innerstadtischen Netzed der damit einhergehenden stagnierenden Bel
stungen Uber die letzten Jahre ist mit einer Zunahamd zeitlichen Ausdehnung der Hauptverkehrszeite
bzw. der Tageszeiten mit Engpéssen zu rechnen.

f Die Autobahnabschnitte in Stadtnéahe sind ebenfstitgsk belastet, was ihre Funktion zur Kanalisierdeg
motorisierten Quell-/Ziel-Verkehrs einschrankt. Bielge sind zunehmende und langer andauernde Stalt
auf dem liber- und untergeordneten Netz, was sickderum negativ auf Verkehrsqualitat des OV, MIV-
Fahrzeiten und Siedlungsvertraglichkeit der Verkakbhsen auswirkt.

f Durch die zunehmenden Verkehrsbeziehungen innerkaibAgglomeration wird die Belastung der Schn
stellen zur Autobahn in der gesamten Agglomerationehmen.

f Zur Erhéhung der Siedlungsvertraglichkeit des MIYtere zunehmend verkehrsberuhigte Zonen gescha
fen. Schwachstellen bezuglich Siedlungsvertragéithiiestehen vor allem noch auf Ortsdurchfahrten (K
tonsstrassen).

f Beim Car-Sharing ist mit einer weiteren Flexilgitisng des Angebots dank entsprechenden Apps usw. z
rechnen.

f Neue Mobilititsangebote wie Ridepooling, RideshgyriRidehailing konnen zudem an Bedeutung gewini
wobei deren Wirkung auf die Zusammensetzung dek¥lersmittel (Modalsplit) noch unklar ist.

f P+R wird insbesondere am Rande bzw. ausserhalb dgorigration eine Rolle spielen.

3.6. Fuss- und Veloverkehr

3.6.1. Netzplanung Veloverkehr

Das Veloroutennetz im Kanton Luzern wird im Radroutenkonzept ausldieni994 (2009 er-
ganzt) definiert. Das Radroutenkonzept zeigt sowohl Angebotuals biicken und Schwach-
stellen im Velonetz auf und stellt die behdrdenverbindliche eteysgrundlage fir die kanto-
nale Veloverkehrsinfrastruktur dar. Im Nachgang zum Agglomeratiogsgron der 4. Genera-
tion soll das Radroutenkonzept mit der kantonalen Mobilitatssigie aktualisiert werden. Als
Erganzung zum kantonalen Radroutenkonzept Uberarbeitet die Stadt Ldeereit den Richt-
plan Veloverkehr und erarbeitet Standards zur Veloinfrastruktur.

In der Agglomeration Luzern liegt ein dichtes, vor allem alsstfeifen auf Strassen oder
auf schwach befahrenen Strassen ohne Veloinfrastruktur, ausgebamroutennetz vor.
Dennoch bestehen Schwachstellen; vor allem beziglich SicherlteDurchgéngigkeit des
Netzes. Sicherheitsrelevante Schwachstellen treten insbesoruirStrassenabschnitten mit
hohen MIV-Belastungen auf. Dies fuihrt zu Verkehrssicherheimtefiund Trennwirkung auf-
grund der Dominanz des MIV. Betroffen sind primar Knoten und Stnezhkee eigene Veloinf-
rastruktur. Das prognostizierte Wachstum des MIV-Aufkommenshiérét dies zusatzlich.
Netzliicken sind oft auf mangelhafte Querungsmaglichkeiten von Verkdétastrukturen, wie
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beispielsweise dem Gleiskdrper des Bahnhofs Luzern odeswian MIV gepragte Verkehrs-
knoten, zurlckzufiihren. Auch Gewasser wie etwa die Rendsar punktuell querbar.

3.6.2. Neue Verkehrsregime Veloveltke

In der Schweiz werden derzeit neue Verkehrsregime zur SteigerungtdektiAditat des Velos
geprift. Im Jahr 2016 wurden in der Stadt Luzern Velostrassedeadruch- und der Tauben-
hausstrasse eingerichtet. Anders als auf herkdmmlichen Qusstimssen haben Velofahrende
auf der Velostrasse gegeniber den von rechts einbiegenden kegeué/ortritt. Die Stadt
zieht zu den Pilotprojekten eine positive Bilanz.

In einigen schweizerischen Agglomerationsraumen werden derzeit tmaead Pilotprojekte
zuVdoschnellrouten® erarbeitet. Veloschnellrouten zeichnen sich durch ausreichendmime
sionierte Infrastruktur sowie méglichst direkte und unterbruthge Fihrung zwischen wichti-
gen Attraktorengebieten aus. Mischverkehr zwischen Fussgangerivelofahrenden ist zu
vermeiden. Zwei bestehende Beispiele in Luzern sind das «Frejgleisveloverbindung auf
dem ehemaligen Trassee der Zentralbahn von Luzern nach Luzern Sud wydéonweg»
entlang der Reuss von Luzern nach Emmenbricke. In der Agglomeltatiern sind solche Ve-
loschnellrouten bislang erst auf Stufe von Verkehrskonzeptenadteth (u.a. Gesamtverkehrs-
konzept Stadt Kriens). Zur Steigerung der Attraktivitat des édtelrs sollen in der geplanten
Aktualisierung des kantonalen Radroutenkonzepts auch Velosobuelir in die Netzplanung
aufgenommen werden. Die Forderung nach Veloschnellrouteniwideér Stadt Luzern mit der
2020 eingereichten Initiative weiter verstarkt.

3.6.3. Verkehrsaufkommen Veloverkehr

Die Erhebungen des Veloverkehrs am Innenstadtkordon der Stadtrh wiesen in den Jahren
2013 t2019ein durchschnittliches jahrliches Wachstum von ca. 3% aufdéu$eebriicke hat
das Veloaufkommen im gleichen Zeitraum durchschnittlichcam5% pro Jahr zugenommen.

13 Bezeichnung variabel
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Abbildung56: Entwicklung des Veloaufkommens auf der Seebriicke and Innenstadtkordon Luzern

Abbildung57: Entwicklung des Veloaufkommens gegeniber dem Refejahr 2013

Grafik Stadt Luzern / ewp. Datenquelle: Monitoring Gesamtverkelzern, 2017

Im Jahr 2020 hat der Veloverkehr gemass den letzten Zahlungenuibbksghnittlich zuge-
nommen, was zu einem betrachtlichen Teil auf die Ca@&drandemie zurlickzufiihren sein
durfte'#. Es ist aktuell noch nicht absehbar, ob diese Verlagerungeivig und vor allem vom
OV hin zum Veloverkehr dauerhaft sein werden oder ob der Anteil dies&tkehrs nach der
Pandemie wieder sinkt.

14Vgl. dazu auch das Monitoring von ETH, Universitat Basel und dem Forschitagklhst zur Mobilitat wahrend der Covid-
Pandemie in der ganzen Schweiz uriitéps://ivimobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest de
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Zur besseren Kenntnis der Entwicklung der Veloverkehrsnachdnasgerhalb der Stadt Luzern
erhebt der Kanton seit Frithling 2019 an 18 Standorten (daruntarifit Perimeter der Agglo-
meration LuzertP) das Veloaufkommen, so dass kiinftig bessere Daten zur Entagottes Ve-
loaufkommens Uber die Agglomeration mdglich sein werden.

3.6.4. B+RAnlagen

Bei den Bahnhaltestellen im Agglomerationsperimeter bestdltggr 3'700 B+R-Platze (Stand
2017). Uber 60% bzw. rund 2'300 Veloabstellplatze befinden sich Bahnhof Luzern, davon
1'100 in der Velostation. Folgende Standorte weisen gr&sBeiR-Anlagen mit mehr als 100
Platzen auf:

f Luzern Allmend Messe (ca. 255)

f Malters (ca. 240)

f Ebikon (ca. 140)

f Gisikon Root (ca. 125)

f Emmenbriicke (ca. 100)

Abbildung58: B+R-Angebot

Grafik INFRAS. Quelle: Kanton Luzern (vif), Controlling kiribiviobilitat, 2017

Die meisten B+R-Anlagen weisen eine Auslastung zwischen 2580Unauf. Stark ausgelastet
(>80%) sind die Anlagen in Emmenbricke, Horw, Malters und Kdndsia Malters ist ein Aus-
bauder Anlage vorgesehen. Wenig ausgelastet ist digBnlage Allmend/Messe.

3.6.5. Verleihsysteme Veloverkehr

Wie auch in den Ubrigen Stadten der Schweiz, gewinnt in Luzer8hdaing von Velos zuneh-
mend an Bedeutung. Seit der Einfilhgeines stationsgebundenen Veloverleihsystems in der
Stadt Luzern im Jahr 2011 (Anbieter: nextbike, Betreiberin (Framgtisnerin): Caritas Luzern,

15 Malters, Luzernstrasse; Horw, Seestrasse; Emmenbriicke, Seetalplatz; Meggen, HaepiSisilkon, Kantonsstrasse
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Pilotbetrieb von 55 Stationen und 140 Velos) hat sich das SkhAriggbot schnell auf die Ag-
glomeration und auf weitere Gemeinden ausgedehnt. Heute ist nextbikeumd 300 Statio-
nen und 1'000 Velos in 17 Zentralschweizer Gemeinden prasentsdbaslle Wachstum ist
auch auf die sehr erfolgreiche Aktion «take a bike» zurlickzufiihreiscEen 2017 und 2018
verdoppelten sich die Ausleihen auf Gber 150'000. Im Jahr 28i£eichnete nextbike bereits
200'000 Ausleihen. Mit der Aktion kdnnen die Einwohnerinnen undi&ner in der Mehrheit
der Gemeinden mit einem nextbike-Angebot die Leihvelos kdssemutzen.DasVeloverleihsy-
stem von nextbike wird in den Jahren 2020-2021 um Standorte maRoend in Inwil erganzt,
wodurch zusatzliche Gemeinden vom Angebot profitieren und muder Nutzen fur die be-
reits integrierten Gemeinden steigt.

Seit der Inbetriebnahme des nextbike-Veloverleihsystems sinthheizehn Jahre vergan-
gen. Aus Griinden der Gleichbehandlung und fairen Wettbewerbslaidgen drangt sich eine
offentliche Ausschreibung der Mobilitatsdienstleistung ddér Luzerner Stadtrat hat deshalb
entschieden, unter Einbezug der Gemeinden bis 2023 das Bikest@yrstgm oOffentlich ausz
schreiben. Die Ausschreibung wird genutzt, um das heutige \ddveystem auszubauen und
attraktiver zu gestalten (z.B. E-Bikes).

3.6.6. E-Bikes

Ebenfalls starkes Wachstum verzeichnen die E-Bike-Verkaldszin der ganzen Schweiz. Ge-
mass Mikrozensus 2015 sind Velos mit Elektromotor in dgofigerationsraumen besonders
beliebt. Auch in der Agglomeration Luzern ergeben sich dueNeérbreitung der E-Bikes
Chancen und Herausforderungen. Einerseits erhéht die Tretuntenstigtdie Fahrgeschwin-
digkeit und damit den Radius, auf dem das Velo eine konkuiibige Alternative zum MIV
darstellt. Andererseits nimmt durch die gesteigerte Geschligikeit auch das Risiko von Ver-
kehrsunfallen zu. Um dem entgegenzuwirken, gilt es MIV und Védelewo sinnvoll zu ent-
flechten und auf den wichtigen Verkehrsachsen qualitatsvolle Mesitrukturen anzubieten.

3.6.7. Fussverkehr
Der Fussverkehr ist tGber kurze Distanzen die effizienteste Fortipavgsweise. Ihm kommt
daher inshesondere im stadtischen Raum mit hoher Nutzungsdiatde-vielfalt hohe Bedeu-
tung zu. Zudem ist jeder OV-Fahrgast auf dem Weg von unidaltestelle auch Fussganger
das gleiches gilt fir Auto- und Velofahrende auf dem Weg von uittten Parkplatzen. In der
Innenstadt Luzern, wo neben dem alltaglichen Verkehr auch das hmhestenaufkommen zu
bewaltigen ist, ist das Netzangebot fir Fussgénger besonde@uggebaut. Die finf Reuss-
briicken in der Innenstadt werden gemaéss den verfligbaren Zahldaten vbnatse80'000
Fussgangern pro Tag begangen, davon passieren taglich ruriD20Seebricke. An Samsta-
gen werden die funf Briicken von tber 120'000 Personen pro Tag gequert

Sowohl in der Stadt Luzern als auch in den tbrigen Gemeindeshb&dr Fussganger ein
feinmaschiges Netzangebot. Angebotsdefizite ergeben sighbaim Veloverkehr, primar
durch verkehrsorientierte Ortsdurchfahrten und andere vom MIlVhifoerte Strassenraume.
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Im Vordergrund steht dabei die Trennwirkung, respektive die avecte Querung der Ver-
kehrsachsen. Auf einzelnen, stark durch den Veloverkehr nachgefréagtesen, werden man-
gelnde Uberholmdglichkeiten zum Thema. Das Problem verstarkasfchbschnitten, die
auch von Fussgangern begangen werden. Zudem ist die Fortbewegtlagg der Achsen bei
hohem MIV-Aufkommen sowie aufgrund von Umwegen infolge maudgelQuerungsmaglich-
keiten fur den Fussverkehr wenig attraktiv. Eine unattraktivet&aing der Strassenrdaume
und ungeniigende Organisation von Verkehrsknoten konnen diet@uabch zusatzlich sen-
ken. Weitere Netzliicken bestehen im Bereich grosser Infrastraktagen und Gewasser.

Eine gute Abstimmung von Siedlung und Verkehr bedingt eineetiadtich vertragliche Stras-
senraumgestaltung mit hoher Aufenthaltsqualitat und sichened direkten Fussverbindun-
gen. In der Agglomeration Luzern bestehen hierbei insbesondeterirzentren und auf Orts-
durchfahrten in den meisten Agglomerationsgemeinden SchwadbastélVie nachfolgende Ab-
bildung zeigt, sind Temp88-Zonen in den meisten Wohnquartieren der Agglomeration umge-
setzt. Weitere Zonen befinden sich in Planung.

Abbildung59: Verkehrsberuhigte Zonen in der Agglomeration Luzern

Grafik ewp. Quelle: Umfrage bei den Gemeinden im BearbeitungsperindeterZ019), Aktualisierung fur Stadt Luzern (Mai 2020)
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Der noérdlich der Reuss gelegene Teil der Altstadt LuzerrsiSeglegnungs- und Fussganger-
zone ausgestaltet. Auch ausserhalb des Agglomerationszenttuaesn bestehen einzelne Be-
gegnungszonen, weitere befinden sich in Planung.

Auf dem ganzen Kantonsstrassennetz gilt heute innerorts durchgedieedHochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. Der Regierungsrat Luzern hat 201&lwssen, Temporeduktio-
nen auf Kantonsstrassen zu prifen, falls Sanierungsbedarf bzgbdlastung besteht und
wenn das seitens Gemeinden gewtnscht wird.

3.6.8. Entwicklungstrends Fuss- und Veloverkehr

Entwicklungstrends Fuss- und Veloverkehr

f Das Veloverkehrsaufkommen im Agglomerationszentrstnmiden letzten Jahren leicht gewachsen. Bes
ders starkes Wachstum verzeichnen derzeit Veloviesiesteme, dennoch handelt es sich weiterhin um e
Nische im Mobilitatssystem.

f Die prognostizierte Zunahme des MIV droht, bestereSthwachstellen im Velonetz, insbesondere Ab-
schnitte ohne eigene Veloinfrastruktur, zu verschérfe

f Die zunehmende Verbreitung von E-Bikes stellt giresse Chance dar fiir eine Verschiebung des Mo-
dalsplits zugunsten des Fuss- und Veloverkehrsci@&eitig kann die Verbreitung der schnellen und iferb
Fahrzeuge zu einer Verschlechterung der Unfallsiatiefiihren, wenn keine adaquate Infrastruktur zur
Verfiigung gestellt wird.

f Das bereits heute z.T. unzureichende B+R-Angelrdtsich aufgrund der geplanten Verbesserungen/Au
bauten im OV und FVV weiter verknappen. AufgrundZlevahme an Elektro-Bikes steigen auch die Ang
che an die Sicherheit, Komfort und Lademdéglichkelienden B+R-Anlagen.

f Dem Fussverkehr kommt insbesondere in den Ortseentmd Quartierzentren eine hohe Bedeutung zu.
Genau in diesen Raumen leidet die Attraktivitat hamter den vom MIV dominierten Strassenrdumen. [
BFU empfahl in der Vergangenheit ein Modell 50/3ifféenzierung Hochstgeschwindigkeit innerorts)it <
2021 regt sie zur Erhéhung der Verkehrssicherheit generell Tempo 30 innerorts (d.h. auch auf verkel
orientierten Strassen) amie Bedeutung steigt in den vom Tourismus starkdentierten Bereichen. Dort
spielt die Aufenthaltsqualitat eine zusatzliche Roll

f Mikromobilitat (HoverboardsE-Trottinetts u.gd.nehmen an Popularitat zu. In welchem Ausmass diese :
modalen Verlagerungen fuhren kénnen, ist allerdiagtuell kaum quantifizierbar.

3.7. Glterverkehr

3.7.1. Guterverkehrsintensive Unternehmen und Bedeutung der Logistik

Rund 60% der gtiterverkehrsintensiven Unternehmen des Kantons Luasreindl ca. 110 Un-
ternehmen, befinden sich im Agglomerationsraum Luzern (Rapp A@r2019). Auf dem Ag-
glomerationsgebiet dominieren Unternehmen des verarbeitenden Geweides Handels, der
Lagerei und des Verkehrs (inkl. Logistik- und Transportuntereahsowie des Baugewerbes
Die guterverkehrsintensiven Unternehmen konzentrieren sich auf die dienRd.uzern/Kriens,
Emmen/Rothenburg und Ebikon/Dierikon.
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Abbildung60: Glterverkehrsintensive Betriebe

Quelle: RappTrans

Die Arbeitsstatten und Vollzeitaquivalente der Logistik lkemtizeren sich innerhalb des Agglo-
merationsraums Luzern auf Rothenburg, Emmen und Kriens. Dieineausserhalb der
Kernagglomeration Luzern gehoren zu den Regionen in der Schweinem tberdurch-
schnittlichen Anteil von Arbeitsplatzem 2. Sektor (Industrie/Gewerbe) sowie auch von Ar-
beitsplatzen in der Logistik. Im Vergleich zum Raum OlteerkiEgien ist die Konzentration
der Logistikarbeitsplatze jedoch deutlich geringer.

3.7.2. Gltermengen

Im Agglomerationsraum Luzern werden jahrlich rund 17.5 Mio. Tonrigar@ro Jahr bewegt.
Dies entspricht knapp 50% des gesamten Aufkommens des Kantzers LDarunter wird der
reine Gltertransport mit Lieferwagen, Lastwagen, Satteégmber, Bahn, Kombiverkehr und
Cargobike verstanden. Der Quell-/Zielverkehr in der Agglomeratiern hat den gréssten
Anteil an den Giterbewegungen. Der Hauptverkehrstrager ist mit ruft @@ Strasse.

Der Schienenguterverkehr Gbernimmt im Zielverkehr (von der Ubrghweiz in die Ag-
glomeration Luzern) und im Export- und Importverkehr mit r@28 an der Gesamtmenge ei-
nen nennenswerten Anteil. Im Binnenverkehr, bzw. Quellverkehr (vodglomeration Lu-
zern nach der Ubrigen Schweiz) wird der Guterverkehr auf der Schienemgfiigig genutzt.
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Abbildung61: Aufkommen Strasse Schiene Agglomeration Luzern (Strasse 2013, Schzéxid)

Quelle: RappTrans, 2019

3.7.3. Verkehrsbelastung Strasse

Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs (d.h. der Fahrzeugkategoriéerlveegen, Lastwagen, La-
stenzug und Sattelzug) macht schatzungsweise 13% am Geshettragaufkommen auf den
Zufahrten zur Agglomeration Luzern aus. Den grossten Anteil atscWAftsverkehr haben da-
bei die Lieferwagen mit 7.6% Anteil am Gesamtverkehr, die schweikerfahrzeuge liegen
bei 5.1%.

Abbildung62: Aufteilung Gesamtverkehr in den Zufahrten zur Agglomeoa Luzern

Quelle: RappTrans, 2019
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Dem Wachstum von 2010-2016 von +14% bei den Personenwagjemstund 4.8%
Wachstum des Wirtschaftsverkehrs in den Agglomerationsztéalgegeniber. Dabei waren
die Zunahmen bei den Lieferwagen (+7.0%) und bei den Lastenzige¥)-am6gréssten. Die
Zunahme der schweren Glterfahrzeuge betrug rund 1.7%. In dieseendahbuch der Durch-
gangsverkehr, d.h. Guterverkehr durch die Agglomeration Luzern, ketha

Abbildung63: Entwicklung Strassenverkehr an den Zufahrten zur Agggration Luzern 2012016

Quelle: RappTrans, 2019

3.7.4. Schienenguterverkehr

Die Agglomeration Luzern weist flr den Schienengiiterverkehr einendtonsbahnhof (Lu-
zern) und acht Annahmebahnhofe (inkl. Schachen) auf, davoerignige in Rothenburg mit
einem Freiverlad ausgestattet (vghchfolgende Abbildung). Im Kanton Luzern gibt es keinen
Terminal fir den kombinierten Verkehr (KV), in Rothenburg ist aibek¥-Umschlag méglich.
Die Bedienpunkte von SBB Cargo sind, ausser in Luzern, mit dehmetmahnhdfen identisch.

AP Luzerrj Situations- und Trendanalyse
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Abbildung64: Anlage Schienengiterverkehr BAV und Bedienpun&®B Cargo Agglomeration Luzern

Quelle: RappTrans, 2019

Der Formationsbahnhof Luzern dient dazu, Ziige von /nach anderesthAre@bahnhofen in der
Region Luzern, bzw. Guterbahnhéfen aufzuteilen und neu zusammetizastm Jahr 2002
verkehrten rund 43'000 Giterwagen im Knoten Luzern, im Jahr 200&wea noch rund
33'000 Guterwagen.

I}P v u( '°%8 EI1°P ApuE v 11i6 O[ifiA '°3 E1°Po EP Z(5 ES] P 3 X0
Guterzigen pro Werktag. Die Hauptlast verkehrt via Rothenborder Regel wird am Knoten
Luzern pro Stunde und Richtung ein Trassee benétigt, um den baudE{terverkehr abwik-
keln zu kénnen. Die Verladefunktion am Bahnhof Luzern wurde mitntbetriebnahme des
Freiverlades Rothenburg eingestellt. Mit der Planung desiiyjangsbahnhofes Luzern wird
auch die zukiinftige Funktion des Gliterareals, der Giiterverbindungd auch der Giitertras-
sen geklart.
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3.7.5. Entwicklungstrends Guterverkehr

Entwicklungstrends Guterverkehr

f Die Abschétzungen zeigen, dass fir das Referenaepeader Guterverkehr im Perimeter LuzernPlus von
17.3 Mio. Tonnen auf 21.8 Mio. Tonnen um 26% zunehwieth Diese Zunahme liegt unter der gesamt-
schweizerischen Zunahme, welche auf rund 40% gezchird (ARE 2016).

f Eine Zunahme ist bei den Warengruppen Abfélle ng{&rden, Baustoffe, Stiick- und Sammelgut und N:
rungsmittel zu erwarten und eine Abnahme bei derefgietragern.

f Mit den in den ARE-Verkehrsperspektiven hinterlegémnahmen soll der Modal Split (Bahnanteil) um 1
Punkt von 11.8 auf 12.8% zunehmen. Dafir sind inshisenEffizienzsteigerungen im Schienenglterve
kehr und Kostensteigerungen im Strassenguterverkeassgebend.

f Die Digitalisierung und Automatisierung fiihrt znesi Beschleunigung der Prozesse in der Logistk-{ju
time).

f Die Beschleunigung der Prozesse fiihrt dazu, dass$ miehr geniigend Zeit zu Biindelung der Giitermen
fur Bahnwagen besteht, was zu einem steigenden Giaasport auf der Strasse fihrt.

f Die steigende Bedeutung des e-Commerce fuhrt zemiffzierteren Anforderungen an die Logistikketter
insbesondere auf der letzten Meile (z.B same-daljvdey, hohere Lieferstandards).

f Die steigende Nachfrage nach Transporten von kleiméndividualisierten Gitern und héhere Anforderul
gen an die Liefergeschwindigkeiten fihren zu terzlel erhdhtem Fahrzeugbedarf, kleineren Fahrzeug:
und einer erhdhten Fahrleistung.

f Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz steigias sich auf die Transportkosten (Stauzuschlad;
die Lieferzuverlassigkeit auswirkt.

f SBB Cargo konzentriert sich vermehrt auf aufkommemkstBedienpunkte, was in den Zufahrten wiedet
zu steigender Belastung der Strassen fiihrt.

f Der Flachenbedarf fur Logistiknutzungen steigt awfig erhohter Anforderungen und wachsender Nach-
frage. (Flachenknappheit, Flachenkonkurrenz in ngmaRaumen).

f Okologische Trends, Elektrifizierung und intelligemtieane Logistik unterstiitzen den Wandel hin zieein
nachhaltigen Logistik. Zahlreiche Ideen und Pilojgdtte werden derzeit angedacht.

f Innovationen im Schienenguterverkehr versprechemedseschleunigung der Logistikablaufe.

f Trotz den Ubergeordneten Vorgaben, den Guterverkahirdie Schiene zu verlagern, weist der Schienen
terverkehr in Luzern abnehmende Tendenzen auf.
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4. Zukunftsbild

4.1. Entstehung und Weiterentwicklung

Die umfassende Erarbeitung des Zukunftsbildes fir die Agglomoeratw. Region Luzern fir

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

gefunden. In der 3. Generation wurden insbesondere folgende Anpasswuggenommen:

f Inhaltlich wurde das Zukunftsbild auf der Basis des teilretglieRaumplanungsgesetzes,
des teilrevidierten Richtplans 2015 des Kantons Luzern unded@tierten Planungs- und
Baugesetzes des Kantons Luzern aktualisiert. Zudem erfolgtedaubitegration des regio-
nalen Teilrichtplans Siedlungslenkung 2030 von LuzernPlus.ddaithhalte der Ubergeord-
neten Planungen des Kantons Schwyz sind materiell ins Zukuthishgleflossen. Der Fokus
wurde somit noch starker auf die Siedlungsentwicklung nanhn gelegt.

f Formell bzw. grafisch wurde es von sechs Bildern auf ein ein2igekese-Bild zusammen-
gefasst.

Im AP LU 3G gab ésieben dem im Bereich Siedlung und Landschaft teilweise sehtlgetai

ten Zukunftsbildt Teilstrategien im Bereich Verkehr. Eine eigenstandige karteghaf Darstel-

lung der Teilstrategie Siedlung fehlte. Dies ist gemaghttRien Programm Agglomerations-

verkehr (RPAV)» Bestandteil eines Agglomerationsprogramms. Zntd&t Erarbeitung des

APLU 4G wurde deshalb entschieden, das Zukunftshild zu vereimfacttedie Teilstrategie

Siedlung zu aktualisieren und auch kartografisch darzustegBenerell wurden folgende wich-

tige (inhaltliche)Optimierungen/Anpassungen am Zukunftsbild der 4. Generatiaorgenom-

men:

f Ausdehnung des Horizontes auf das Jahr 2040.

f Ausdehnung des Perimeters auf den neuen Betrachtungsperimeter.

f Straffung der Siedlungstypologien.

f Aufnahme der bedeutenden Verkehrselemente (nicht nur Schlisgekieowie im AP 3G).

f Starkere grafische Hervorhebung der Hauptelemente (z.B. Grosseicine Des Siedlungs-
gebiets, Gewdasserraume

Das Zukunftshild wird im AP LU 4G wie bei den vorherigen Gémegatfiir den Betrachtungs-
perimeter, d.h. fir den gesamten Perimeter des regionalen Entwigstragers LuzernPlus er-
ganzt durch die Gemeinden Eschenbach und Neuenkirch erstellZixamftsbild dient fir die

Gemeinden von LuzernPlus als raumliche Entwicklungsstrategie.
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4.2. Zukunftsbild 2040

Das «Zukunftshild AP Luzern 2040» zeigt auf, an welcher Siedlumtgkandschafsstruktur
und welchem Verkehrssystem sich die Agglomeration bzw. Region Luigtig lorientieren
mdochte. Die im Zukunftsbild definierten Raumtypen (Kernraurmétgénzungsraum, Agglo-
merationsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion und landlich §gger Agglomerationsraum)
stellen eines der zentralen strategischen Elemente des Zukiildiégsbdar. Diese Raumtypen
beinhalten Aussagen, welche sowohl Siedlungs- als audsdhaftliche und verkehrliche As-
pekte betreffen (siehe auch Kap. 4.Bamit wird der Abstimmungsgedanke von Siedlungs-
Landschafts- und Verkehrsentwicklung noch starker zum Ausdelmacht Nachfolgend ist
das Zukunftsbild grafisch aufgezeigt.

AP Luzerrj Zukunftsbild
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Abbildung65: Zukunftsbild 2040
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4.3. Entwicklungsziele pro Raumtyp

4.3.1. Kernraum
Siedlungs- und Freiraumstruktur

f Der Kernraum bildet einen zusammenhangenden, dicht Uberbautenugigstorper mit
stadtebaulich hoher Qualitét. Die Siedlungs- und Bauforsied ressourcenschonend.

f Ein dichtes Netz an hochwertigach dkologischen Gesichtspunkten gestalteten, vielfaltig
nutzbaren Freirdumen fiir die Naherholung (6ffentliche Raugesanstoss, Parkanlage)
strukturiert den Siedlungskorper. Die Siedlungsréander sind gktstaltet.

f Trotz hoher baulicher Dichte (d.h. durchschnittlich >130 Eimegolind Arbeitspléatze pro ha
Uberbauter WMZ) weist der Kernraum eine gute «Durchlassigkeibegmndere fir den
Fussverkehr auf.

f Eine hohe Nutzungsdurchmischung mit vielféltigen urbanen Warhmén, Dienstleistungen

und Versorgungseinrichtungen an geeigneten Lagen fir derchéglj periodischen und
aperiodischen Bedarf pragen diesen Raum.

Uberlagerte Zentrenstruktur

Uberlagert zum Kernraum bestehen in der Agglomeration folgendeé Zewmralitatsstufen mit

jeweils spezifischer Funktion:

f Das Agglomerationszentrum Luzern weist Einrichtungen von naéio(aB. Kultur- und
Kongresshaus Luzern KKL), interkantonaler (z.B. Universitat,ddatdrs) und kantonaler
Bedeutung (z.B. Spital) sowie vielfaltige ZentrumsnutzurggnZudem spielt es eine wich-
tige Rolle als Tourismusschwerpunkt.

f Die drei Zentren der Entwicklungsraume Nord, Ost und Siabldsirch Einrichtungen von re-

gionaler Bedeutung (Bildung, Versorgung, Freizeit usw.jesowlfaltige Nutzungen (Cluster-
bildung) gepragt.

Siedlungsnahe Erholungsrdume

f Die Gewasserraume sowie die in den Kernraum hineingreifegdé@men «Zungen» stellen
fur die siedlungsnahe Erholung qualitéatsvolle Raume daicheedut in den Siedlungskérper
integriert sind. Neben der (naturnahen) Naherholung dienen sie dait&tologie.

f Die siedlungsnahen Erholungsraume sind mit dem FussVaelwlerkehr rasch, bequeond
sicher erreichbar.

Verkehrserschliessung

f Der Kernraum ist mit dem Fernverkehr dank des Durchgangsbahdkatich besser an die
Schweizer Zentren angebunden als heute. Die S-Bahn (Grellearerschliesst den Kern-
& pu u]v <8 veThit. Didinnere Erschliessung des Kernraums tbernimmt das RBus-
E §1 ]u -Bakfi rganzt durch weitere Buslinien. Die multimodalen Bebhiben sind be-
nutzerfreundlich ausgestaltet. Der strassengebundene QW bévorzugt und verkehrt zu-
verlassigin konkurrenzfahigen Reisezeiten inshesondere zwischen den Geyggradss Zen-
trumsstruktur. Die Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emnigfsei und effizient.
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f Der Bypass Luzern bewaéltigt den (inter-)nationalen Transitverkehr alBtd@sse, sofern er
nicht auf die Schiene verlagert werden kann. Die zur Stadtalmolumgebaute A2 inkZu-
bringer entlasten den Kernraum vom Durchgangsverkehr. DeritviRichtung Agglomerati-
onszentrum und Nebenzentren wird zur Abstimmung der Zufahrtsmenfidia im Kern-
raum zur Verfiigung gestellten Kapazitaten und zur OV-Femuisy dosiert. Die Zentrums-
bereiche sind verkehrsberuhigt und aufgewertet.

f Die offentliche Parkierung im gesamten Kernraum ist durchgeteewirtschatftet.

f Ein dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz sorgt flachenu@¢ekurze Wege. Die Zen-
trumsbereiche weisen eine hohe Aufenthaltsqualitat auf. Die rmdtalen Drehscheiben
sowie die Publikumsanlagen sind fur Fuss- und Veloverkehtirakten Zugangen erreich-
barund mit ausreichend Veloabstellanlagen ausgestattet. Die dessBereiche des Kern-
raums und insbesondere die Zentren der Entwicklungsraumersintiochwertigen Velo-
routen untereinander verbunden.

f Die verschiedenen Verkehrsmittel sind untereinander gut verngtigital, infrastrukturell
und tarifarisch).

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

f Der urbane Lieferverkehr wird energieeffizient und klimavertréglioter Nutzung der not-
wendigen Infrastrukturen fur City-, Midi- und Mikro-Hubs elickelt.

4.3.2. Kernerganzungsraum

Siedlungs- und Freiraumstruktur

f Der Kernerganzungsraum schliesst an den Kernraum an oder bolagtakte Siedlungsge-
biete mit mittlerer bis hoher Dichte (durchschnittlich >90 Eihwer und Arbeitsplatze pro
ha Uberbauter WMZ)Die Siedlungs- und Bauformen sind ressourcenschonend. ddie Si
lungsrander sind aktiv gestaltet. Hochstehende stadtebauliché&&iren entlang von
Hauptachsen bzw. in Zentrumsbereichen schaffen Identitat und QudligitKernergéan-
zungsraum ist primar durch vielfaltige Wohnnutzung sodiirch Entwicklungsschwer-
punkte Arbeiten (DL, I/G) gepragt. In diesem Raumtyp sind Xgrsgseinrichtungen fir
den taglichen und periodischen Bedarf vorhanden.

Siedlungsnahe Erholungsrdume

f Die Gewasserraume sowie die griinen «Zungen» bzw. die Hlugélz iRental stellen fur die
siedlungsnahe Erholung qualitatsvolle Raume dar.

f Diese siedlungsnahen Erholungsrdume sind mit dem Fuss- donkYleehr rasch, bequem
und sicher erreichbar.

f Die Erholungssuchenden werden so gelenkt, dass stérungsarmet&ehhalten bleiben.
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Verkehrserschliessung
f Die S-Bah¥ erschliesst den Kernerganzungsraum weitgehiemd5 f und das Busnetz min-
*3 ve ]u-Taky Der strassengebundene OV verkehrt zuverlassig, mit konk€érégen

ReisezeitenDie Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei uadeatfiAn
den S-Bahnhaltestellen bestehen B+R-Anlagen. Je nach $jssthuktur des Teilgebiets und
an S-Bahnhaltestellen, welche nicht zentrumsoakd mangelhaft mit dem Bus angebunden
sind, bestehen P+R-Parkplatze als Erganzung zum OV-Netz. BengKezungsraum ist mit
dem Kernraum gut vernetzt.

f Die Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertraglich gestalted abschnittsweise (z.B. in Zen-
trums- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als icligMassnahme.

f Innerhalb des Kernergénzungsraums sowie zwischen Kernerganzungsrdufernraum
bestehen tangentiale oder direkte, mdglichst eigentragsiesichere und attraktive Velover-
bindungen. An den Bahnhaltestellen stehen gentigend undugérmliche Veloabstellplatze
zur Verfagung.

f Das Netz fiir den Fussverkehr ist dicht und sicher. Der Zugang fo\edtestellen ist di-
rekt und attraktiv.

f Verkehrssteuerungsmassnahmen lenken und dosieren den Verkehr fubegsere Ausla-
stung der Infrastruktur und Entlastung der Siedlungsgebiete.

f Die Standortgunst fir Industrie- und Handelsunternehmenisd_ogistikunternehmen ist
durch eine gute Erreichbarkeit auf Strasse und Schiene sowilligih weiteren Verkehrs-

tradgern hoch.

4.3.3. Agglomerationsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion
Siedlungs- und Freiraumstruktur

f Der agglomerationsgepragte Raum mit Stiutzpunktfunktion untfidebenzentren, welche
raumlich klar abgesetzt sind, jedoch funktional mit demldwgpgrationszentrum verbunden
sind. Die einzelnen Siedlungsraume sind kompakt und ghogses Umland.

f Der agglomerationsgepragte Raum mit Stitzpunktfunktion istkyeweils kompakte Sied-
lungsgebiete mit mittlerer Dichte charakterisiert (durchschigdttl>80 Einwohner und Ar-
beitsplatze pro ha tGberbauter WMZ). Wohnen, lokales Gewerbe, \gregrfir den tagli-
chen und den periodischen Bedarf sowie Einrichtungen von tUbearkamaler Bedeutung
(u.a. Schul- und Sportanalgen) pragen diesen Raum. Die Awmptidtze weisen eine hohe

Aufenthaltsqualitat auf.

Siedlungsnahe Erholungsrdume

f Gewadasserrdume oder Hugelzige als siedlungsnahe Erhodwmgsrsind mit dem Fuss- und
Veloverkehr rasch, bequem und sicher erreichbar.

f Die Erholungssuchenden werden so gelenkt, dass stérungsarmet&ehhalten bleiben.

16 |m Horizont DBL und dem dann gtiltigen Angebotskonzept sind allfallige ¥btswen oder neue S-Bahnhaltestellen zu
prufen.
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Verkehrserschliessung

f Die S-Bahn und/oder das Busnetz erschliass ] « v Z pu u]v <§ vlakiuAiiiden
S-Bahnhaltestellen bestehen B+R und P+R-Anlagen. Der strabsedene OV verkehrt zu-
verlassig.

f Die Ortsdurchfahrten sind aufgewertet. Sie sind siedlungsvdittigestaltet undab-
schnittsweise (z.B. in Zentns- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als magli-
che Massnahme.

f Zwischen dem agglomerationsgepragten Raum mit Stitzpunkifemkind dem Kernraum
bestehen direkte, moglichst eigentrassierte und sichere Velamdtmgen. An den Bahnhal-
testellen sind geniigend und gut zugangliche Veloabstellpladsanden.

f Das Netz fur den Fussverkehr ist dicht und sicher.

4.3.4. Landlich gepragter Agglomerationsraum

Siedlungs- und Freiraumstruktur

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

f Die Dichte betragt in diesem Raumtyp durchschnittlicht @@ Einwohner und Arbeitsplatze
pro ha Uberbauter WMZ. Die Dorfkerne haben eine hohe Aufenthaltgguand der tagli-
che Bedarf der Wohnbevdlkerung wird durch entsprechende Versorgungd#iingen ab-
gedeckt. Lokales Gewerbe rundet die Nutzungsvielfalt ab.

Verkehrserschliessung

f Die S-Bahn oder das Busnetz erschliesserr v Z pu u]v «§ v-Taki [@ié Busse
verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient.

f Die Ortsdurchfahrten sind aufgewertet. Strassenverbindungen zumeKggnzungsraum
sind gewébhrleistet.

f Zwischen dem landlich gepragten Agglomerationsraum und dggtoenerationsgepragten
Raum mit Stitzpunktfunktion bestehen sichere Veloverbindungen.

f Das Netz fur den Fussverkehr ist in den Ortskernen dicht und sicher

4.3.5. Landschaftsraum

Ausserhalb des bebauten Siedlungsgebiets charakterisiereenfidglLandschaftselemente die

Region Luzern:

f Tourismus- und Freizeitraumeon nationaler und internationaler Bedeutung: Rigi, Pilatus
und Burgenstock sind Tourismusorte mit internationaler Ausstradnl Zugleich sind sie
Landschaften von nationaler Bedeutung und mit hoher Biodiverséhutz- und Nutzungs-
anspriche sind in den Planungen abgestimmt. Raume, Transpagin und Drehscheiben
mit intensiver Tourismus- und Freizeitnutzung sind raumkienzentriert und mit dem OV

gut erschlossen.
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4.4. Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung 2040

Gemass den Richtplanen der Kantone Luzern und Schwyz ist die &«iBi&djungsentwicklung
verstarkt in die Zentren und auf gut erschlossene Lagen zu lenkahfdlgend ist das erwar-
tete Bevolkerungswachstum fur das Jahr 2040 mit entsprechendeubgrdemass Richtplan
des Kantons Luzern (+0.9%/JahrKernraum der Agglomeration, +0.65%/Jahr im Kernergan-
zungsraum der Agglomeration und dem agglomerationsgepraBum mit Stutzpunktfunk-
tion sowie +0.4%/Jahr im landlich gepragten Agglomeratiamajaund unter Berlicksichtigung
der Potenziale (vgl. Abbildung 26) dargestellt. Bei den Betsgiesf wird von analogen Wach-
stumsraten wie bei der Bevolkerung ausgegangen.

Abbildung66: Erwartete Bevoélkerungs- und Beschaftigtenentwicklubig 2040

Grafik INFRAS. Quelle: rawi

4.5. Zielsetzungen 2040 zu den MOCA-Indikatoren

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

f MOCA 2 «Unfélle»Die Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen konnte in der Agglomaratio
Luzern zwischen 2014 und 2017 von 2.07 auf 1.97 gesenkt werdeser D¥ert ist gegen-
Uber anderen Agglomerationen weiterhin Uberdurchschnittlichwird angestrebt, diesen
Wert bis im Jahr 2040 deutlich zu reduzieren.
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f MOCA 3 «Einwohner nach OV-Giiteklasse®¥e Agglomeration Luzern weist mit rund’23
bzw.33% einen tberdurchschnittlichen Anteil an Einwohnern in den O\éKiagsen A und
B gegenuber &hnlich grossen Agglomerationen (13.6% bzw. 27u8%)i@se Anteile sollen
weiterhin erh6ht und die Anteile der Einwohner an schlecht exssgénen Lagen reduziert
werden.

f MOCA 4 «Beschiftigte nach OV-Giiteklassefuch bei den Beschéftigten wedie Agglo-
meration Luzern mit rund 67% einen Uberdurchschnittlichen AnteBaschéaftigten an gut
bis sehr gut erschlossenen Lagen (OV-Giiteklassen A und B) lpegéhiilich grossen Ag-
glomerationen (57.9%) auf. Diese Anteile sollen weiterhin erlidkitdie Anteile der Be-
schaftigten an schlecht erschlossenen Lagen weiter reduziert werde

f MOCA 5 «Dichte der iiberbauten WMZBie Anzahl Einwohner und Beschéftigte (VZA) pro
Hektare Uberbauter WMZ liegt heute in der Agglomeration Luzern bei 106 Personen.
Dieser Wert ist gegeniiber ahnlich grossen AgglomerationéganiB0 Personen deutlich
Uberdurchschnittlich. Gleichwohl wird angestrebt, bis 2048 Hareits bebaute Gebiet mit
entsprechender Qualitat noch besser als heute auszunutzen.

Die fur die funf MOCA-Indikatoren definierten quantitativen bishemignd 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 A30%

Einwohner nach GK B: 33.2% GK B31%

O\LGiteklassen GK C: 27.5% GK C2%
GK D: 11.2% GK D: 8%
Keine GK: 5.2% Keine GK: 2%
(Werte 2017)

MOCA 4: GK A: 43.5% GK A47%

Beschaftigte GK B: 23.5% GK B: 24%

nach OV-Giite- GK C20.0% GK C: 20%

klassen GK D: 9.7% GK D: 7%

Keine GK: 3.4%
(Werte 2017)

Keine GK: 2%

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

Bisher Erreichtes

f Die gegenuber &hnlich grossen Agglomerationen bereigdirchschnittliche Siedlungs-
dichte hat sich in der Agglomeration Luzern in den letzten Jahréenha in die ge-
winschte Richtung entwickelt. Die Siedlungsdichte konntecheis 2012 und 2017 von
103.3 auf 106.0 Einwohner und VZA pro ha tiberbauten WMZ weiter erhohtener

f Auf der Achse LowenplatzSchlossberg in der Stadt Luzern konnten verschiedene Sanie-
rungsprojekte abgeschlossen werden bzw. befinden sich im Alsschlu

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Handlungsbedarf besteht in Bezug auf die Verteilung des Beudligswachstums: Relativ
gesehen hat sich die Bevolkerungsentwicklung in der Kernagghtior in den letzten 5
Jahren eher abgeflacht, wahrend in den Umlandgemeinden bzw. imelgmzungsraum
der Agglomeration und im landlich gepragten Agglomerationsralie Bevolkerungszahl
weiterhin stark gewachsen ist.

f In der Kernagglomeratiorchkreitet die Realisierung von Arealentwicklungen im bereits be-
bauten Gebiet aufgrund Einsprachen, strengere BauvorschiftenAuflagen usw. zum Teil
langsamer voran als geplant.

f Eine integralere Sichtweise zwischen Siedlung, Freiraum uteMest insbesondere bei
der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes noch starker einzunehme

Ortskerne und zentrumsnahe Gebiete mit stadtebaulichen / getgalschen Defiziten

f Mehrere (Zentrums)Gebietim Agglomerationskernraum weisen Defizite betr. Nutzung/Be-
bauung und/oder bei den Aussenraumen und deren Aufenthaltsqualitét Dies ist unter
anderem der Fall auf der Achse Bahnhof Littdwzern-/Bernstrasse, im Gebiet Sprengi
Gersagt Seetalplatz in Emmenbriicke, entlang der Achse Luzerner-/2datrgerstrasse in
Ebikon, auf der Achse ZentrutrSchlund in Horw und auf der Achse Zentrtuupferham-
mer in der Stadt Kriens.

f Im Kernerganzungsraum besteht Aufwertungsbedarf im Dorfkern vonehdhigl, von Buch-
rain und in Roat

f Im landlich gepragten Agglomerationsraum ist es der F&@lisikon und Inwil.

Gebiete mit erheblichem Sanierungs-/Aufwertungsbedarf

f Im Bereich Bern-/Baselstrasse in Luzern und in den Gebieten MdiarhdfGerliswilstrasse
in Emmen besteht zum Teil ein beachtlicher Anteil an (Wohn)Girgwvelche in die Jahre
gekommen sind. Mehrere Gebauderielfach aus den 1950 bis 1970 Jahtemeisen erheb-
lichen Sanierungsbedarf und/oder die Frei- und Strassenedfofwertungsbedarf &u
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Gebiete mit Defiziten in der Nutzungsstruktur und Dichte

f Verschiedene Areale in den Entwicklungsraumen Nord, Std unbli€sh heute Platz fir
Gewerbebetriebe unterschiedlichster Art. Diese bilden einen Melirfiir die Wirtschafts-
struktur der Agglomeration und des Kantons Luzern. Diese uneérediebiete, welche
brach liegen weisen jedoch im Verhaltnis zur guten Erschligssine geringe Dichte und
teilweise ein Transformationsbedarf alifn Gebiet Résslimatt sind die zonenrechtlichen
Grundlagen fur eine Umstrukturierung vorhanden. Die entsprechddichsetzung ist jedoch
noch ausstehend.

f Die Abgrenzung (Perimeter) und die Nutzungsprofile der kantonalersi8men teilweise
nicht mehr mit der vorhandeneri sowie auch der kiinftig zweckmaéassigeS8ituation tber-
ein.

Ggf. zusatzlicher Flachenbedarf durch Bevélkerungswachstum

f Aufgrund der dynamischen Entwicklung der Bevélkerungszahl iAgtomeration Luzern
konnte es langerfristig zu einem zuséatzlichen Flachenbedarfrien. Verschiedene Gemein-
den konnen gestitzt auf die Vorgaben des KRP noch Einzonungsbedarf geltatim

Geringe Verflgbarkeit vomnuberbautenArbeitszonen

f In den Arbeitsgebieten bestehen noch erhebliche unbebaute Ffgdtie jedoch zum Teil
nicht verfigbar sind (z.B. Hortung von Flachen als strategiBeserven durch bestehende
Betriebe) und/oder schlecht mit dem OV erschlossen sind. Diggalade Verfiigbarkeit ist
auf Basis der Daten des Arbeitszonenmanagements vertieft zysaeadn.

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

levanten Einrichtungen

f Fur eine optimale weitere Nutzung der Bauzonen ist auch der etedlgrkehr optimal auf
die vorhandenen und kinftig zur Verfiigung stehenden Verkehrska@paziabzustimmen.
Dies vor allem auch bei Einrichtungen, welche gréssere Verkehosanf&n generieren.

Uberpriifung SAG Inwil Schweissmatt nétig

f Das Strategische Arbeitsgebiet (SAG) Inwil Schweissmattuweessthiedene grossere Her-
ausforderungen auf (Verkehrserschliessung, Fruchtfolgedidobmpensation, Einbettung in
die Landschaft, unterschiedliche Zeitvorstellungen zwischen Alesiedlungswunsch eines
Unternehmens und der raumplanerischen Umsetzung, grosse OppogitB. von Verban-
den zu erwarten usw.). Aufgrund dieser Herausforderungen und im Kodézxtmsetzung
des teilrevidierten Raumplanungsgesetzes (RPG) werden die ertispiden Planungen
nicht weiter konkretisiert. Die Festlegung dieses GebietS&G und der Umgang damit ist
im Rahmen der laufenden Revision des kantonalen RichtglamsKontext aller SAG im Kan-
ton Luzern und unter Berlicksichtigung der obenstehenden Ausfiihrungeniberprifen
bzw. zu definieren.
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Hinweis zu den Karten «Handlungsbedarf»:

f In den folgenden Karten zum Handlungsbedarf wertdenden verschiedenen Themen jeweils zwei Kate
rien dargestellt. Einerseits Handlungsbedarf, welctiurch geplante A-Massnahmen aus den friheren 2
Generationen (oder durch Daueraufgaben) abgedestkind anderseits «verbleibender» Handlungsbed:

Abbildung67: Handlungsbedarf Siedlung und Landschaft
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5.2. Landschaft

Ausbaubedarf und ungentigende Vernetzung zwischen den Fuenén

f Mit dem geplanten tberdurchschnittlichen Wachstum im Kermnader Agglomeration, mit
der verstarkten Siedlungsentwicklung nach innen und mit dema@andel, nehmen in die-
sem Raum die Anforderungen an die Frei- und Grinraume éliNdherholung, fur die Bio-
diversitatsforderung und zur Beeinflussung des Stadtklima®kbinnerhalb als auch
ausserhalb des Siedlungsgebiets deutlich zu. Diesbeziigliakhbgsbsser Handlungsbe-
darf. Im bereits bebauten Gebiet bestehen kaum Mdglich&ejtneuen Freiraum zu schaffen
(Eigentumsgarantie), auch wenn dieses Gebiet mit Freiraunrversorgt ist.

f Die Agglomeration Luzern weist zudem verschiedene Defizite fil@mtcezusammenhangen-
der Grunrdume, sogenannter «Griinachsen» innerhalb und aussedleal Siedlungsgebiets
auf.

f Bisher entstanden die Siedlungsrander mehr oder weniger zuékllich immer neue Einzo-
nungen von Kulturland. Beim Ubergang von der Siedlung zumrkunidl besteht somit vie-
lerorts Aufwertungsbedarf.

Aufwertungsbedarf Gewasserraume

f Die Gewasserrdume weisen als Naherholungsgebiete insofelitajive Defizite auf, als
dass der Zugang und die Naherholung entlang(Bkess)Gewasser noch nicht optimal bzw.
durchgangig ist. Diese RAume weisen zudem NutzungskonfliBezwischen Spaziergéanger
mit Hunden, Alltags- und Freizeitveloverkehr, landwirtschafdiNutzung entlang dem Rot-
see oder der Reuss) und 6kologischen Aufwertungsbedarf auf.

Nutzungskonflikte / Nutzungsdruck in der inneren und ausseren Lahd$icsowie in den re-

gionalen Freizeitraumen

f Insbesondere die an den Kern- und Kernergédnzungsraum angrenzErglgiume sind ei-
nem hohen Nutzungsdruck aus den nahen Siedlungsschwerpunkten atig&se Naher-
holung in diesen siedlungsnahen Freiraumen ist sehr erwiinde sie mit Fuss- und Velo-
verkehr erfolgen kann. Handlungsbedarf besteht in Bezug auf dieaihgrder Erholungssu-
chenden sowie die Férderung eines ricksichtsvollen Umgangdemitiatur, damit die Land-
und Forstwirtschaft sowie die Naturwerte nicht beeintrachtigt werden

f In den regional bedeutenden Freizeitrdumen wie Eigenthal unb®&kmalp sind die An-
spriiche der Naherholung und die Anliegen der Land- und Fotstivaft sowie die Natur-
werte zu wenig aufeinandexbgestimmt.

Punktuell mangelhafte Zuganglichkeit von Tourismus- und Eunglsschwerpunkten

f Die OV- und FVV-Anbindung in Kriens und Weggis an dieilbgtsen istt einerseits im
Vergleich zum Burgenstocid zu Vitznau und andererseits jeweils vor Ort im Vergleich zum
MIV t relativ schlecht. Diesbeziiglich besteht Optimierungsbedzas Gleiche gilt beim OV
auch fur den Zugang zur Sonnenbergbahn in Kriens. Verbessdiiteddngen sind auch mit
allenfalls ablaufenden Konzessionen abzustimmen.
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5.3. Gesamtverkehr

Bisher Erreichtes

f Unter der Dachmarke luzernmobil.ch werden bereits bestehende unétigg Projekte ver-
netzt und kommuniziert.

f Fur die verschiedenen Entwicklungsrédume (Zentrum, Nord, Os},s8igdzur Abstimmung
zwischen Siedlung und Verkehr entsprechende Gesamtverkehrskonzepteigrawimden.

f Massnahmen zur siedlungsvertraglichen Ausgestaltungodesdurchfahrt werden zurzeit in
Kissnacht umgesetzt (Eigenleistung).

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Grosserer Handlungsbedarf besteht bei den Anteilen von OV und FV\odaigdlit (insb.
ausserhalb der Kernstadt) sowie der stagnierenden EntwicklongDV- und FVV-Anteilen.
DerO\tAnteil ist vor allem vor dem Hintergrund der guten OV-Ersssiing vergleichsweise
tief. Der OV-Anteil im Agglomerationsgiirtel (Mikrozensus 2015: 2@%in Vergleich zu
2010 sogar um 4 Prozentpunkte abgenommen, da sich die Rahmegbedien fur den MIV
mit zwei neuen Autobahnanschlissen verbessert haben. Wahrenddessen balh, trotz
Angebotsausbauten im OV, die betrieblichen RahmenbedingungerefiiO¥ eher ver-
schlechtert (Reisegeschwindigkeit, Verspatungen, Anschliisisey. Zudem ist insbesondere
der Veloanteil im Mittel der Deutschschweizer Agglomeratiogering.

f Ein abgestimmtes Mobilitatskonzept, welches die verschiedénstnumente in der Agglo-
meration Luzern in geeigneter Weise kombiniert, felidiganhin. Ein solche wird zurzeit fir
den ganzen Kanton Luzern erarbeitet.

f Ein beachtlicher Handlungsbedarf wird auch in Zusammenhaingemilangen Bauphasen
der Uibergeordneten Schliisselprojekte Bypass und Durchgangsbadmtsoehen.

f Die verkehrsbedingte Belastung der Bevdlkerung durch Larm ursthaftstoffe ist gege
Uber heute zu vermindern. Die gesetzlichen Grenzwerte sollen untéttechwerden. Bei
der Larmproblematik sind zudem noch verschiedene Punkte offess(ehender Bundesge-
richtsentscheid).

Ungenligende Abstimmung Gesamtverkehr insbesondere in denwieklungsraumen

f In den Entwicklungsrdumen Nord, Ost und Sud besteht laufentimtbangsbedarf einer-
seits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVVnhdacksseits zwi-
schen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, inkl. dem GlteeherGrosser Handlungsbe-
darf ist in Luzern West (Bereich Cheerstrasse) und in Emmpesn{fiplatz t Sonnenplatz)
u.a. in Zusammenhang mit dem Autobahnanschluss Emmen-Nsiliftellen.

f In Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern wird wahrenBalgphasenynd
auchlangerfristig, Handlungsbedarf bezliglich Gesamtverkehrslosuimgéimfeld des
Bahnhofs Luzern entstehen.
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Ungenlgendes Bewusstsein Uber mdgliche Mobilitdtsoptimierungen

f Mobilitatsteilnehmende (Einzelpersonen, Unternehmen) sind sichlicider Optimierungen
im eigenen Mobilitdtsverhalten haufig zu wenig bewusst. Dieshleziibesteht weiterhin
Handlungsbedarf.

Defizite beim Verkehrsmanagement

f Einerseits gilt es die Verkehrssystem-Management-Massnalausmer 1. bis 3. Generation
umzusetzen und weiterzuentwickeln. Andererseits besteht noch Hagdhedarf beim Ver-
kehrsmanagement im Rontal auf der K17 im Bereich Ebikon/Dierik@dmuRoot sowie im
Umfeld der Autobahnanschliisse Buchrain und Rothenburg

Ungenlgende Verkehrssicherheit

f Obwohl die Zahl der Unfallschwerpunkte im Perimeter rickldafigind weiterhin zahlrei-
che Schwachstellen vorhanddBei einer Sanierung ist auf die Bedirfnisse aller Verkehrsteil-
nehmer zu achten mit Schwerpunkt bei der Reduktion der UnfallschviBareonderes Au-
genmerk gilt den stark belasteten Knoten in der Stadt Luzernugstetz, Bundesplatz, Kno-
ten Obergrund-/Horwerstrasse) sowie in Emmen (Sonnenplatzdendanzen Zentrums-
durchfahrt durch Luzern (SchweizerhbSeebriicket Bahnhoft Bundesplatz/Zentral-
strasse). Auf diesen Strassenabschnitten und Knoten ist aedlbihgsbedarf besonders
gross, da sie von vielen Verkehrsteilnehmenden aller VerkettedrvVv, OV, FVV) gequert
werden und topographisch oft kaum alternative Routen vorhanded.si

f Im Agglomerationszentrum Luzern sowie in der Stadt Kriensruddn Gemeinden Ebikon,
Buchrain, Dierikon und Kiissnacht bestehen diverse Schwachsbeliiglich fehlender Ein-
sehbarkeit, ungentgender Beleuchtung und/oder mangelnder sazidntrolle. Besonders
haufig handelt es sich dabei um Fussgéangerunterfiihrungeralleslie genannten Themen
bei kiinftigen Projekten mit Unterfilhrungen besonderes in den Fakiugicken und Alterna-
tiven (z.B. oberirdische Querungen) zu suchen sind.

Strassenraume mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit

f In den meisten Agglomerationsgemeinden weisen die Ortsdurctéatstark verkehrsorien-
tierten Charakter und nur ungentigende Siedlungsvertraglicteuditim Agglomerationszen-
trum Luzern sind diverse Strassenziige (Bern-/Luzernersti@deséesstrasse, Halden-
strasse, Tribschenstrassehorenbergstrasse, Zentralstrasse bis Zirichstrasse) betroffen
Diese Verkehrsachsen wirken sich fur den Fuss- und Veloverkehr stamkeind ausWo
umgebende Wohnquatrtiere in direktem Bezug zu Ortsdurchfahrten stdtiamen zudem
durch den Strassenverkehr verursachte Larmimmissionen eineiede Siedlungsvertrag-
lichkeit darstellen.

f In einzelnen Gemeinden (Dierikon, Udligenswil) sind bis(&tand Oktober 2019) noch
keine verkehrsberuhigten Zonen ausgewiesen. Bei entsprechendemfBeddantonsstras-
sen kdnnen die Gemeinden dem Kanton Luzern einen Antrag fUpd 8t stellen.
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f Im Zentrum der Stadt Luzern besteht zudem Handlungsbedarf beziglichusgestaltung
des offentlichen Raums (u.a. Trottoirs) in Zusammenhang mit elenssarken Touristen-
stromen. Besonders betroffen ist die Achse zwischen dem Luzerneh8fainmd dem L6-
wenplatz. Bei dieser Achse ist eine Gesamtbetrachtung notig.

f Die Autobahn A2 stellt in der Stadt Kriens einen signifikaBi@schnitt mitten durch den
Entwicklungsschwerpunkt LuzernSud dar. Die Trennwirkung durchutbbatin wirkt sich
negativ auf die angestrebte Siedlungsentwicklung der kurzenevseg.

Das Beispiel Horw zeigt den Gewinn fiir eine Gemeinde, der mit disgdag der Kantons-
strasse und der Uberdeckung der Autobahn erzielt werden kann. Alckeiteren Auto-
bahnabschnitten durch dicht besiedeltes Gebiet oder durch zenNaleerholungsgebiete
sind Verbesserungsmassnahmen zu prifen, um die negativen ikuagén dieser Ver-
kehrsinfrastrukturen zu mindern. Im Rahmen eines Ergdnzungspsajekt Bypass soll mit
einer so weit als moglichen Uberdeckung bzw. Einhausung debalum A2 in der Stadt Kri-
ens die grosse Trennwirkung der Autobahn A2 massgeblich vezmindrden.
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Abbildung68: Handlungsbedarf Gesamtverkehr
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5.4. Offentlicher Verkehr

Bisher Erreichtes

f Bahnseitig wurden in der Region Luzern seit der Inbetriebnahm&dgahn Luzern im Jahr
2005 zusétzliche Haltestellen gebaut, neues Rollmaterial besaiafftler Takt verdichtet.
Mit der NEAT konnten zudem die Reisezeiten Richtung Tessin reduzidetnwe

f Beim Bus konnten in den letzten Jahren der Bushub Emmenbriickehiggtsne Angebots-
verbesserungen sowie die ersten Ausbauschritte des RBusraBysimgesetzt werden. Die
ungentgende Punktlichkeit der Busse in der Stadt und Agglomarktinnte zudem punktu-
ell mit umgesetzten Busbevorzugungsmassnahmen verbessert wendérenddessen auf
vielen Abschnitten die Durchschnittsgeschwindigkeiten weite6inken begriffen sind und
die Verlustzeiten zunehmen.

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Aufgrund der heute nicht ausreichenden Kapazitaten auf der Bahnlatfauivird die S-
Bahn ihre Funktion als Riickgrat des offentlichen Regionalverkehnnigder Realisierung
des Durchgangsbahnhofs Luzern vollumfanglich Gibernehmen kénnen.

f In der Haufigkeit der Anbindung an die nationalen ZentrenBeim, Basel und Zirichit
raschen Fernverkehrsziigen, bzw. deren Kapazitat, ist weiterhisegrékandlungsbedarf
vorhanden

f Bei der Zuverlassigkeit des Busbetriebes besteht nach wie essgrHandlungsbedarf: Die
Reisegeschwindigkeit ist insbesondere zu Hauptverkehrszeiigaulb wenige Strecken im
Bereich umgesetzter Massnahmen, in den letzten Jahren weiter gesumkeNerspatungen
und Anschlussbriiche insbesondere zur abendlichen Hauptverkehsazeitlie Regel. Die
RBus-Linien weisen mit der S-Bahn vergleichbare Nachfragezaifflencaergdnzen im Ag-
glomerationsraum die S-Bahnlinien, indem sie auch die Ratnzwischen den Bahnhotfen
bedienen.

f Wahrend den Bauphasen der Grossprojekte Bypass und DBL kommtieschudhkun-
gen/Umleitungen. Es ist sicherzustellen, dass die Zwssigkeit des Busangebotdsls
Riickgrat des OV in der Agglomeration Luzedadurch nicht beeintrachtigt wird.

Ungenlgende Leistungsfahigkeit und Erschliessung mit der Schiene

f Der Bahnhof Luzern gehort zu den meistfrequentierten Bahnhofersdbweiz. Der Bahn-
knoten Luzern inklusive seiner Zufahrten und der daran befiretidahnhdéfe hat in den
letzten Jahren seine Kapazitatsgrenze erreicht. Diese Situlditishkeine Weiterentwicklung
des S-Bahn- und des Fernverkehrsangebots zu. Diesbezlglitdriegis grosser Hand-
lungsbedarf. Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern ist eine Verbasgeter Situation ca. im
Horizont 2040 zu erwarten (abhangig vom Bundesbeschluss dohsten STEAusbau-
schritt 2040/45).

f Alle Linien, die zum Bahnhof Luzetn E| ZE vU A ]« v} ]€E wTakf{auf. In der
Uberlagerung ergeben sich auf den Achsen Richtung QIBasel, Wolhusen, Arth-Goldau,
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Zug t Zurich und zu den HVZ Richtung Stans und Sarnen unsystematgtheDies fiihrt
zu teilweise schlechten Umsteigebeziehungen zwischen B&ahn und Bahrt Bus.

f Grossere Siedlungsgebiete in der Agglomeration Luzern enttangahnlinien aber abseit
von S-Bahn-Stationehwie Tribschen/Steghof, Paulusplatz, Basel/Bernstrasded_ittau-
Ruopigent sind nicht direkt an den Grobverteiler angeschlossen ($PBaid somit teil-
weise ungeniigend mit der restlichen Agglomeration und denoreden Umfeld vernetzt
Das gleiche konnte fur das Gebiet Horw See, in dem kinftig &ne<£ntwicklungsdyna-
mik vorgesehen ist, sowie fir das Gebiet Fann in KiissnatRigi gelten.

f Im Rontal zwischen Root und Gisikon ist aufgrund der heutigehuggsstruktur die Lag
der S-Bahnhaltestell&isikon-Root zu Uberprifen. Heute kommt zwischen Rotkreuz und Lu
zern eine zusatzliche S-Bahnhaltestelle aufgrund der damit egehenden Streckenkapazi-
tatseinschréankungen jedoch nicht in Frage. Im Horizont Dldem dann giltigen Ange-
botskonzept ist die Aufteilung der heutigen S-Bahn-Haltes@itekon-Root in zwei S-Bahn-
Haltestellen Gisikon und Root-Dorf zu prifen.

f Die lange Einspurstrecke Immensekuzern (analog WohlhusetnLuzern) verursacht lange
Wartezeiten an den Kreuzungsstationen. Nach dem Horizont DBldism u.a. eine SBB-
Spange Kissnacht-Rotkreuz zu priifen.

Ungenlgende Verknlpfung an Bahn- und Bushaltstellen

f Die S-Bahnhaltestellen Ebikon, Horw, Kriens Mattenhof, Bmbniieke Gersag und Littau
sollen gemass Zukunftsbild 2040 wichtige Verkniipfungspunkischen Bahn und Bus im
Kernraum der Agglomeration Luzern darstellen. Entsprechende Massarasind in den
letzten AP-Generationen enthalten. Grosser Handlungsbedarf bestd8ezug auf die ra-
sche Realisierung dieser Verkniipfungspunkte. Eine Verbesssollrmudem bei der Halte-
stelle Rothenburg (Massnahme AP 3G) erreicht werlfenbleibender Handlungsbedarf ist
beim Bahnhof Emmenbriicke (Ausbaubedarf) sowie bei den S-Bliddstelen Waldibriicke
und Verkehrshaus (mit Bushaltestellen Briel und Brielstrdsstjustellen. Bezlglich Auf-
enthaltsqualitat ist Optimierungsbedarf bei der S-BahnhaltestRlbthenburg Dorf zu ver-
zeichnen Die heutige Businfrastruktur beim Bahnhof Luzern stdsst zudem an ihre Gnenze

f Mit den bereits eingeflhrten Tangentiallinien konnten einzelmasteigevorgange bereits
eliminiert werden. Eine weitere Eliminierung ist mit AggloMdbiiin Umsteigevorgang Kan-
§}vee%]3 05 uu v E° | ~ipu]v - HPteerRettsz€ien)vargpsehen. Offener
Handlungsbedarf besteht im Bereich Kreuzstutz sowie in den BeneiBhiel-
strasse/Briel/Verkehrshaus, Luzernerhof, Eichhof und Schlossberg.

Defizite im Busnetz der Kernagglomeration

f Verbleibender Handlungsbedarf bei der Busbevorzugung in Zusahang mit den geplan-
ten RBus-Netz besteht auf dem gesamten Hauptstrassennetz immenstadt von Luzern.
Sowohl der RBus als auch alle tbrigen Buslinien sind hieehotisfen Reisegeschwindig-
keiten betroffen, was Verspéatungen und hohe Betriebskosten verhtsand die erwiinsche
Nachfrageverlagerung zum 6V erschwert. Zudem bestehen diesebrausiorderungerin
den Zulaufen zur Stadt Luzern zwischen Tschuopis und KreuBstutsttasse) sowie weiter
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bis zum Gultsch (Baselstrasse), entlang der Friedental- utalsBasse und der Zirich-/Al-
penstrasse in Luzern, im Korridor Kriens, auf der Gerlisasst in Emmenbriicke sowie zwi-
schen dem Gebiet Falken in Ebikon bis zur Grenze der Stadt L8»enit.sind sdmtliche
Hauptbuslinien insbesondere Richtung Hauptknoten Luzern Bahohnagéneblichen Behin-
derungen betroffen. Mit den bisher erfolgten Verkehrssystemaigement-Massnahmen
konnten noch nicht genitigend Vorteile fir den strassengebundeiearéeicht werden.

Statt punktueller Engpéasse zu beseitigen sind zuHemdorbetrachtungen anzustellen.

f Verbleibender Handlungsbedarf im tGbrigen Busnetz besteht in degidd®emn Autobahnan-
schluss A2 in Emmen Noudd Rothenburg Station, bei der Arsenal-/Nidfeldstrasse in der
Stadt Kriens, auf der Dreilindenstrasse in Luzern, auf der Rileggistrasse in Emmamd
in Buchrain im Gebiet Autobahnanschluss Al4 / Reussbriicke.

f Generell sind zudem im Busnetz (sowohl im RBus- als audbrigefi Netz) folgende Defi-
zite festzustellen:

f Fehlende Durchmesserlinien: In der Agglomeration Luzern sinde&igen Buslinien als
Radiallinien ausgestaltet. Dies ist einerseits betrieblitisténdlich und fuhrt zu Eigen-
und Fremdbehinderungen und andererseits sind die Korridoreigventereinander ver-
bunden.

f Fehlende Bustangenten: Schlechte Verbindungen, d.h. nur mit Umne:¢mstieg, be-
stehen zwischen Ebikon und Emmenbriicke (insbesondere bezog@wmmahenpoten-
ziale abseits S-Bahn-Haltestellen; S-Bahn verkehrt miid@/én Luzern direkt zwischen
Ebikon und Emmenbriickelribschen und Kriens sowie zwischen Malters/Littau und Kri-
ens.

f Die Busflotte wird heute zum Teil mit nicht erneuerbarer Energieiében. Entspre-
chende Infrastruktur fehlt teilweise.

Fehlender Fernbusterminal mit gentigend Haltekanten

f Die zwei heute von Fernbuslinien genutzten Standorte InseliAutdbahnraststatte Neuen-
kirch stehen mittelfristig nicht mehr oder nur noch begrenat Yerfligung. Grund dafir ist,
dass die bisherigen Standorte in Zukunft anderweitig genutzt eretler die gesetzlichen
Anforderungen des Bundesamtes fiir Verketeiner guten OV-Erschliessungicht erfiil-
len. Ein alternativer Standort fir einen Fernbusterminal mitiggend Haltekanten an zen-
trumsnaher Lage sowie mit guter Anbindung an Bahn/Bus sowiénan @&utobahnan-
schluss ist somit zu finden.
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Abbildung69: Handlungsbedarf Offentlicher Verkehr
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5.5. Motorisierter Individualverkehr

Bisher Erreichtes

f Strassenseitig wurde in der letzten Programmperiode Agglomeratésketir auf dem Kan-
tonsstrassennetz das Gesamtkonzept Zubringer Rontal inklidlamkler Massnahmen teil-
weise umgesetzt bzw. die Umsetzung lauft. Zudem wurden an verschiedteitisohen Kno-
ten Sofortmassnahmen zur Entscharfung des Unfallgeschehens etnges

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Insgesamt ist die Auslastung des Strassennetzes in deymgation insbesondere in Spit-
zenzeiten hoch, sowohl auf dem National- wie auf dem Kantorssgranetz. Da die Natio-
nalstrasse A2 zentral durch das Agglomerationszentrum verlégen die Anschlussberei-
che oft mitten im Siedlungsgebiet, so dass EngpassderafNationalstrassennetz sofort auf
das kantonale und teilweise auch kommunale Strassenneizhdohlagen und die Stabilitat
des ganzen Strassenne&nkl. Buslinien gefahrden.

Hohe Auslastung des Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassennetzes

f Das Hauptstrassennetz im Kernraum ist in den Spitzenstunderstek ausgelastet, insbe-
sondere an Knoten im und unmittelbar um das Agglomerationsaen bestehen keine Aus-
lastungsreserven mehr. Das erwartete Wachstum des Verkehrsaufkomwied die Lage
insbesondere in den Zentren der Entwicklungsraume sowie im Kemmarggsraum weiter
verschéarfen. Entsprechend nimmt der Bedarf zu, das Wachstum des Médansigeinzu-
dammen.

f Die starke Belastung der Hochleistungsstrassen A2 und deinfAgglomerationskern er-
schwert ihre Kanalisierungsfunktion zur Entlastung der Sigdlgebiete. Die vorgesehene
Realisierung des Bypass A2 wird eine Entlastung bringen utdstierige Autobahn A2
kann dadurch zur Stadtautobahn umfunktioniert werden; in den 8ttellenbereichen
(Anschlussknoten) des HLS-Nstwiird es allerdings zu einer Verscharfung der Kapazitatssi-
tuation kommen, gerade auch wegen der zunehmenden Nachfrage aufefiéialen) Ver-
bindungen zwischen den Agglomerationsrdumen ausserhalb derefebaw. zwischen den
drei Entwicklungsraumen, welche wegen mangelnder oder inglgigh zum MIV zu lang-
same oder unattraktivé\:Angebote mehrheitlich mit dem MIV abgewickelt werdéndie-
sem Zusammenhang erfolgt auch der Ausbau Nord als BesthddgeBypasses: Die A14
wird ab der Verzweigung Rotsee bis zum Anschluss Buchrain inRiefdengen auf drei
Fahrspuren ausgebaut. Der Tunnel Rathausen wird deshalb um eireRiditire erweitert.

f Dasbisherige Projekt «Spange Nord» (vgl. AP LU 1G bis AP LUB®@)ewprift und es soll
ein neues Projekt mit der Inbetriebnahme des Anschlusses Lécimdomit einer neuen
Reussportbriicke ins Gebiet Flihmuihle (sowie mit AnpassungeBchlossberg) weiterver-
folgt werden aufgrund der im Jahr 2020 erfolgten Vernehmlassung wird @21 dem
Kantonsrat ein diesbeziglicher Planungsbericht unterbreitet.

Der Handlungsbedarf fir das bisherige Projekt «Spange Std» (\dll &6 bis AP LU 3G)
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wird als nicht mehr ausreichend gegeben erachtet und diegethenden Planungen wer-
den nicht weiter konkretisiert.

Im Rahmen der laufenden Revision des kantonalen Richtplans wdetaantsprechend der
aktuelle Stand Inbetriebnahme Anschluss Lochhof mit Rewgsjpicke sowie der Verzicht
auf die bisherige Spange Sid zu prifen und entspreahAngassungen vorzunehmen sein.

f Die Uberlastung der Nationalstrasse verscharft die Ubentagto auf dem Hauptstrassen-
netz besonders auf den Zentrumsdurchfahrten durch Luzern (K4/K17: Assthlzern-Sid
t Seebriicket Schlossberg Ebikon, K2: MeggehSeebriicket Anschluss Luzern-Zentrum),
Emmen (K2: LuzerhSeetalplatzt Anschluss Emmen-Nord) sowie im Rontal (K17 Ortsdurch-
fahrten Ebikon-Root) und in Rothenburg (Zufahrten zum Anschlubefturg in den HVZ
regelmassig liberlastet). Auf diesen Achsen verlaufen wjeldV-Linien, die von den Uber-
lastungen ebenfalls betroffen sind und dadurch Verspatungen ursgtlussbriche erlei-
den.

f Auf der Seetalstrasse im Ortsteil Emmen bestehen nach wie vozkasangpéasse und Ver-
traglichkeitskonflikte mit der Siedlungsumgebung. Zurzéitiwine Zweckmassigkeitsbeur-
teilung (ZMB) mit verschiedenen Varianten (Optimierung bestehepd&aftrasse sowie
nordlich gelegene Umfahrungsvarianten) durchgefihrt.

f Die Verkehrsbelastungen im Ortskern von Kiissnacht werden mitrdBau befindlichen 1.
Etappe der Umfahrung Kissnacht (Massnahme AP 3G) deutlichegdar konkrete
Handlungsbedarf inkl. Kosten-Nutzen-Analysen im HinbliclS&adtimfahrung Kiissnacht 2.
Etappe ist noch offen; seitens Kantons Schwyz und Bezirk Khssiad entsprechende Ab-
klarungen im Gang.

Ungenlgende Regulierung des ruhenden Verkehrs

f Insbesondere im Teilraum LuzernOst sowie in daran angrenzendenéglitichen Gemein-
den wird heute nur ein Teil der 6ffentlichen Parkplatze bewirtsaiafts fehlen heute ag-
glomerationsweitt zumindest nach Raumtypeinheitliche, flichendeckend umgesetzte Re-
gimes.

f Fast der Halfte der Arbeitnehmenden in der Stadt Luzern steht am Aplegit theoretisch
ein Gratis-Parkplatz, einem weiteren Viertel ein bezahlter Patkpkur Verfliigung; die
Werte im Agglomerationsgurtel sind vergleichbar. Das attrekifiarkplatzangebot tragt mit-
unter zum hohen MIV-Verkehrsaufkommen in den HauptverkehrszeiterEhe Verlage-
rung dieses Verkehrsaufkommens auf effiziente urbane Mobifiétsen wirde die Bela-
stung des Strassennetzes vor allem wéahrend der Spitzenisrdnz

f Wie sich aus der Situationsanalyse ableiten lasst, beatetier Stadt Luzern Handlungsbe-
darf beim Carregime insbesondere bei den Carparkplatzen. Derzeit bestehen in deninne
stadt Luzern fir Reisecars Parkplatze beim Schwanenplatz, beinmbléize beim Kaser-
nenplatz, an der Landenbergstrasse und beim «Inseli». Zwdesrdie Pfistergasse studwest-
lich der Altstadt regelméssig zum Ein- und AussteigenitzaenMit Mandverfahrten zwi-
schen diesen Standorten belasten die Reisecars das innesstidtiVerkehrssystem, wenn
auch nur im einstelligen Prozentbereidhm diesen Effekten zu begegnen bedarf es klarer
Regelungen, wo und unter welchen Bedingungen die Carparkplatzezvevérden kdénnen.
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In diesem Rahmen wird auch das bestehende Carregime und d@airganisation des ge-
samten Carverkehrs inklusive der Gebuhren zu tberarbeiten sein.

f Der Privatverkehr soll kiinftig wenn mdglich noch vermehrtdemn Agglomerationskern
(von ausserhalb des Agglomerationsperimeters) auf den dftdwn Verkehr verlagert wer-
den. Die P+R-Anlage in Malters stellt dabei ein gutes Beispiel dar

Ungenlgende Verkehrssicherheit

f Dieser Aspekt ist bereits im Handlungsbedarf Gesamtverkehiték&m) beschrieben, wird
aber als relevanter Punkt fir den MIV auf der nachfolgenden Karte elieaiufgefihrt.
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Abbildung70: Handlungsbedarf Motorisierter Individualverkehr
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5.6. Fuss- und Veloverkehr

Bisher Erreichtes

f Mit der kontinuierlichen Umsetzung des 1994 erstellten und 2008 ditbeiteten kantona-
len Radroutennetzes wird das Routenangebot fir den Veloverkehr lawierekssert.

f Mit den A-Massnahmen der friheren AP-Generationen werden bzw. wurdezitbeinige
Schwachstellen eliminiert, vor allem in der Stadt Luzern uniissnacht SZ.

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Die kompakte Siedlungsstruktur des Agglomerationskerns wirde eleetiich hohere
Fuss- und Veloanteil begiinstigen, wenn die Infrastruktur gemdigétraktiv ist. Es liegen
nach wie vor zentrale infrastrukturelle Schwachstellen und dgmisser Handlungsbedarf
vor.

f Die Vertiefungsstudie Veloverkehr im Rahmen des AP 4G zeigt dasRofur eine Verla-
gerung vom MIV auf den Veloverkehr. So sind 30% aller MIV-Etajipesr kals 3 km (bzw.
2.3 km Luftlinie). Gemessen vom Bahnhof Luzern liegt eingyrdssl des dichten Kern-
raums innerhalb dieser Distanz. MIV-Fahrten in diesem Raumt&n damit in betréchtli-
chem Masse auf den Veloverkehr verlagert werden.

f Die Standards fur den Radverkehr gentigen den heutigen Anforderunig@eite nicht
mehr. Diese sind zu aktualisieren.

Abbildung71: Potenzial fir Verlagerung kurzer MIV-Etappen auf déeloverkehr

Tiefe Anteile Veloverkehr aufgrund zu wenig konsequeniézlostrategie

f Trotz dieser guten Voraussetzungen erreicht die Agglomeraticrern heute im Vergleich zu
anderen Agglomerationen vergleichbarer Grésse nur einen gerilgéoanteil am Gesamt-
verkehr, und das obwohl rund 25% der Wege der stadtischen Bevalémufir den Velo-
verkehr besonders geeigneten Distanzbereich von 3-5 km liegen.
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f Ein wichtiger Grund durfte darin liegetlass kein tber die ganze Agglomeration reichendes,
zusammenhangendes und attraktives Angebot vorhandemist.Topografie als eine magli-
che Begrindung verliert mit dem zunehmenden Anteil von E-Bikése&vanz.

f Schwachstellen fiir den Veloverkehr treten einerseits durch Konfliktel@m MIV entlang
von Ortsdurchfahrten auf, andererseits auf dem dicht befahrenen Siremetz in den Zen-
tren, wo Anspriiche von MIV, OV und Fussverkehr auf jene des Velovetkedfen.

Luckenhaftes Veloverkehrsnetz, v.a. zwischen den vier ZenttenAgglomeration

f Weiterhin bestehen viele Netzliicken im Velonetz, insbesonder@ontal (LuzernOst) sowie
Uber die ganze Agglomeration aufgrund der Trennwirkung vorerdVerkehrsachsen
(Bahnlinien, Hauptstrassen). Diese sind zu schliesseuljrekte Verbindungen und eine
hohe Netzdichte zu gewéhrleisten

f Zwischen den vier Zentren der Agglomeration (Hauptzentrum und Zedee drei Entwick-
lungsraume) sowie im Korridor Luzern-Littau-Malters felt direktes und zuverlassiges
Rickgrat (Haupt- bzw. Schnellrouten).

Ungenligende Verkehrssicherheit fir Fuss- und Veloverkehr

f Verbindungen flr den Fuss- und Veloverkehr sind besondersrakttt entlang und quer zu
stark MIV-orientierten Strassenabschnitten mit tiefer Siedjsvertraglichkei

f FVV-relevante Unfallschwerpunkte liegen v.a. in der Stadt Luzebesondere entlang der
K4 vom Tribschenquartier Uber die Seebriicke bis zum Schlossberg

f Schwachstellen bezlglich des subjektiven Sicherheitsempfindetentvor allem in der
Stadt Luzern, punktuell auch der Stadt Kriens, im Rontal und nérdlich von Kiissnacht auf.

Optimierung der Anbindung des Fuss- und Veloverkehrs an ddéenifichen Verkehr

f Zur Forderung der kombinierten Mobilitat ware im Bereich vonrBgiien und wichtigen
Bus-Knoten eine Erhéhung der Durchléassigkeit der Raume flrudsmedtkehr anzustreben.

f Wichtige OV-Knoten sind im ganzen Agglomerationsraum hawfng dirrchgéangig durch at-
traktive Veloinfrastrukturen auf den Zugangsachsen erschlogsech fehlen an zahlreichen
Bahnhofen und wichtigen Bushaltestellen (insbesondere Ebikogghtg Kriens, Rothen-
burg und Stadt Luzern) attraktive Veloabstellplatze (Bike&Rida)sneichender Anzahl und
mit erg&nzender Infrastruktur (z.B. Ladestationen flir E-Bikes, Rejseatice).
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Abbildung72: Handlungsbedarf Fuss- und Veloverkehr

Die Differenzierung der Strassenrdume mit mangelnder Siedlungsvéiriégjt nach Verkehrsaufkommen beruht darauf, dass ein Strassenrau

auch mit rund 10'000 Fz/d siedlungsunvertraglich sein kanss daer die Bedingungen fiir den Veloverkehr doch noch deutlich besserssbrel al

einer hoheren MIV-Belastung. Der verwendete Schwellenwert von 15'000 Fxfprighit dem Verkehrsaufkommen, ab welchem gemass dem
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5.7. Guterverkehr

Bisher Erreichtes

f Mit der Teilnahme der Stadt Luzern am Nationalen ForschungsprojekEnergieeffiziente
und CQ-freie urbane Logistik» konnten erste Grundlagen und Losunsgdae fur Luzern er-
arbeitet werden.

f Datenliucken und fehlendes Wissen zu den Logistikketten konntkwveise eruiert werden
und sind zu schliessen.

f Der steigende Onlinehandel und die damit verbundenen Transpsidlegen tragen dazu
bei, dass die Lieferbewegungen starker wahrgenommen werden.

Allgemeiner Handlungsbedarf

f Das Bewusstsein fur die Bedeutung der Logistik als gesamtersBriszeu steigern. Unter
urbaner Logistik sind samtliche Massnahmen und Konzepte imisthdn und regionalen
Guterverkehr zu verstehen, die zu einer Verbesserung der Effizienz undItyenvéglich-
keit beitragen. Das beinhaltet alle logistischen Prozess&er- und Entsorgung der Haus-
halte und Wirtschaft in der Agglomeration mit Gitern. Dieser Propesfasst Transport,
Umschlag, Lagerung und Ubergabe an den Empfanger sowiegalfaéiouren.

Bewusstsein steigern, Zustandigkeiten klaren und Zusammendrfigdern

f Fragen des Guterverkehrs werden heute an verschiedenen Stellen ikod@munalen und
kantonalen Verwaltungen bearbeitet. Die Rollen, ZustéandigkeitehHandlungsmdoglichkei-
ten bei den kommunalen und kantonalen Stellen sind zu klarehgeeignete Formen der
Zusammenarbeit zu finden.

f Logistikdienstleister spielen eine wichtige Rolle bei darti&itung von Losungen und sollen
entsprechend miteinbezogen werden.

Fehlende Strategie und Wissenslicken

f Um Logistikfragen auf kantonaler und (Uber-)kommunaler Ebegigezichtet zu bearbeiten,
braucht es eine Strategie und vorangehend Ziele, die miedi8gategie erreicht werden
sollen.

f Fur die Erarbeitung einer Logistikstrategie und die Herleittomgzielgerichteten Massnah-
men missen verschiedene Datenliicken geschlossen und dieutgsdpielrdume ausgelo-
tet werden.

f Das Wissen Uber die Logistikketten und deren Rahmenbedingusgaufzuarbeiten. Die
Rahmenbedingungen fiir den Guterverkehr sollen zielgerichtet vedsewerden.

Standortattraktivitat und Logistikflachen sichern

f Die Standortattraktivitat und die Flachenverfigbarkeit fur Unternehnnsowie die Erreich-
barkeit von Unternehmen und Haushalten fir den Giterverkehr istchesi (Verkehrsqua-
litat Strasse und Schiene).

f Die Flachensicherung flr Logistiknutzungen ist eine gemeindeidfngde Aufgabe.
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f Innenstadtnahe Logistikflachen (Cityhubs, Microhubs) gialtjerichtet zu entwickeln. Die
offentliche Hand kann mit Standortsicherung diesen Prozess siiitzen.

f Zentrumsnahe Flachen (mit Bahnanschluss / nahem Anschiudgssalibergeordnete Stras-
sennetz) sollen auf ihre Eignung als Logistikhub hin Gbermerden. Mit den Planungen
zum Durchgangsbahnhof muss die Zukunft dieses konkreten @tasdslterareal geklart
werden.

Umgang mit steigender Nachfrage, kleineren Paketsendunged dan vorhandenen Stras-

senkapazitaten

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

f Fur den Gilterumschlag sowie die Endbelieferung braucht es Flatihekerzeit nicht vor-
handen sind.

f Die Verkehrssicherheit und Verkehrsbehinderungen spielen beim Gutehlagseine zu-
nehmende Rolle.

Reduktion der Emissionen und des Energieverbrauchs

f Larmemissionen des Guterverkehrs (Strasse, Schiene) und Ldftsaifi@missionen des
Strassenguterverkehrs sowie teilweise auch Erschitterungsbdgondere bei Ortsdurch-
fahrten) sind zu reduzieren.

f Der Energieverbrauch und der Verbrauch nicht erneuerbarer Enesggienrcen sowie Treib-
hausgasemissionen des Strassenglterverkehrs sind zu verringern.
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6. Teilstrategien

6.1. Ubersicht

Das Kapitel Teilstrategien zeigt auf, WIE das Zukunftsidl@l 2or dem Hintergrund der Situa-
tions- und Trendanalyse sowie des Handlungsbedarfs erreictit Die Teilstrategien sind ge-
mass RPAV raumlich konkret aufzuzeigen und die Entwicklungstmsmissen darin ersicht-
lich sein. Fur das AP LU 4G werdagestttzt auf eine Differenzierung der Verkehrsartedie
Teilstrategien (TS) wie folgt strukturiert:

Abbildung73: Struktur der Teilstrategien

Aus den flnf verkehrlichen Teilstrategien wird zudem abschliesseredGesamtstrategie Ver-
kehr mit der Abstimmung der verschiedenen Verkehrsmittel untbr Einbezug der Siedlung
und Landschaft aufgezeigt.
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6.2. Siedlung

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonale Richtplane Luzern und Schwy¥ichtige zu berlicksichtigende raumordnungspoliteséhielset-
zungen und Vorgaben aus dem Kantonalen Richtplaerhisind die Lenkung des erwarteten Bevdlkerur
und Arbeitsplatzwachstums in gut erschlossenen &ebi (221, R15), die Férderung der Siedlungsid
Wohnqualitéat (Z2-3), des Wirtschaftsstandortes @2ind der Abstimmung zwischen Siedlung, Verkehr
Umwelt (Z3-1) sowie diverse Vorgaben zur Siedlungsehkiung, -begrenzung und -gestaltung (S1, S2),
den Wohn- und Entwicklungsschwerpunkten (S5, S@)zunden verkehrsintensiven Einrichtungen (S8).
Richtplan des Kantons Schwyz sind vor allem dielRES#ze Gesamtentwicklung (1.1), Siedlungsentwi
lung (1.2), Wohnen (1.3), Arbeiten (1.4) und Augsteg mit 6ffentlichen Infrastrukturen (1.5) sowiead
Kapitel B zum Thema Besiedlung zu beachten. Der Hieglgiebenfalls auf der Nutzung der Innenentwicl
lungs- und Verdichtungspotenziale. Die Siedlungseiiung wird auf die bereits gut erschlossenen fRéu
gelenkt und soll auf einer hochwertigen Art erfolge

f Teilrichtplan Siedlungslenkung 203@er regionale Teilrichtplan Siedlungslenkung 2030 lwzernPlus au
dem Jahr 2015 erganzt und konkretisiert die im Kaaten Richtplan festgelegten Siedlungstrennraume
bildet somit eine wichtige Grundlage in Bezug aef$iedlungsentwicklung nachrien.

In der Teilstrategie Siedlung liegt aufgrund des Zukunftebi040 und des im Kapitel 5 aufge-
zeigten Handlungsbedarfs der Fokus agif deutlichen Weiterentwicklung von Schwerpunkt-
gebieten, insbesondere im Kern- und Kernergéanzungsraum dermggition sowie in der
Nutzung der Potenziale der Siedlungsentwicklung nach innen.

S4 Schlisselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig untzen

f Schlusselareale stadtebaulich / gestalterisch aufwert@drtszentren und zentrumsnahe
Gebiete werden beispielsweise durch Neubauten und durch eine atbealdestaltungo-
wohl des offentlichen Raumes als auch der privaten Freiréamigewertet. Der Fokus liegt
auf der Achse BahnhdfBernstrasse in Luzern, im Gebiet SprenGiersagt Seetalplatz in
Emmenbricke, entlang der Achse Zentral-/Zugerstrasse in Ebikodeaiichse Zentrumi
Schlund in Horw und auf der Achse Zentratdupferhammer in der Stadt Kriens sowie auf
den Ortskernen bzw. zentrumsnahen Gebieten in Adligenswil, Buglg#ikon und Inwil
sowie Root. Fir die Aufwertung dieser Gebiete werden wo zweckgqégsaalitatssichernde
Verfahren eingesetzt.

f SchlUsselareale sanieren / erneuerAufgrund des bestehenden Handlungsbedarfs werden
die Gebiete Bern-/Baselstrasse in Luzern sowie Meierhofli uniis@éstrasse in Emmen
prioritar erneuert und aufgewertet (Gebaudebestand und/oder Auséane).

f Schlusselareale transformiererAreale, welche keine mittel- bis langerfristige Perspektive
fur Arbeitsnutzungen aufweisen und welche heute Defizite in der Nutatngktur aufwei-
sen und/oder unternutzt sind, werden zu durchmischten Gebieten weitevickelt. Solche
Areale befinden sich hauptsachlich Kernraum der Agglomeratiohim Hauptzentrum Lu-
zern und in den Entwicklungsrdumen Luzern Sid, Ost und Neodie im Kernerganzungs-
raum an gut mit dem OV erschlossenen Lagen. Bei der Planagngmaetzung dieser
Schlisselareale wird der Siedlungsqualitat (architektomisgbstaltung, Aussen-/Grin-
raume, Erschliessung fur den Fuss- und Veloverkehr) eineBetheutung beigemessen.
Dies erfolgt beispielsweise mittels qualitatssichernder Vedahr
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f Sensibilisierung der Bevdlkerundgpamit die Zustimmung bei entsprechenden Planun-
gen/Projekten erhoht werden kann, wird die Anwohnerschaft der betroffesetlis-
selareale noch stérker sensibilidier

Die Schlisselareale leisten einen wichtigen Beitrag zur Legrenzusatzlichen Einwohner

und Arbeitsplatze an gut erschlossenen Lademlen verschiedenen Schlisselarealen besteht

ein Potenzial von je Uber 15'000 Einwohnern bzw. Arbeitsplatzen.

S2 Wirtschaftliche Schwerpunkte starken und baulich weiterentwickeln

f Die Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten werden qualitativ hochygesiiterentwickelt. Die
Perimeter der kantonalen Entwicklungsschwerpunkte und die Nutzungte werden Gber-
pruft und bei Bedarf angepasst. Die Abstimmung zwischen Végiteicklung der ESP und
vorhandener bzw. geplanter OV-Erschliessung wird vorgeremirioritat haben Entwick-
lungen im unmittelbaren Umfeld von S-Bahnhaltestellen undagmtivon OV-Hauptlinien
wie dem RBus.

f Die vorhandenen Potenziale werden vertieft analysiert und aktiyiea. Arbeitszonenma-
nagement, verstarkte Zusammenarbeit zwischen Wirtschaftsfomigund Planungsstellen)

S3 Potenzielle Neueinzonungen an gut erschlossenen Lagen, bei avisgenem Bedarf, pri-

fen

f Bei ausgewiesenem Uberkommunalem Bedarf werden an gut ersemiesd agen im bzw.
unmittelbar an das Siedlungsgebiet angrenzend Neueinzonuggpriift’. Im Bereich Woh-
nen ist die OV- und die FVV-Erschliessung sowie die Nahergargungseinrichtungen rele-
vant. Bei Arbeitsplatzgebieten im Bereich Industrie/Logistiklie Nahe zu einem Autobahn-
anschluss von Bedeutung sowie eine angemessene OV-Ersamijedsis heutiger Sicht ste-
hen als potenzielle Gebiete im Bereich Wohnen/Mischnutzuadzdibiete Littauerboden in
Luzern, Schadriiti an der Grenze zwischen Adligenswil und LuzemScivache/Ober-
schache in Ebikon im Vordergrunoh Littauerboden undn Ebikon sind dabei entspre-
chende Verbesserungen der OV-Erschliessung erforderlich (micBdittauerboden
S-Bahnhaltestelle Ruopigen). Im Bereich Arbeiten sirdiee&ebiete Emmenfeld in Emmen
und Burehof in Dierikon. Bevor solche Neueinzonungen vorgenomaegden, wird die
Nutzung der bestehenden uniiberbauten Arbeitszonen und die Verdicildengestehen-
den Arbeitsplatzgebiete gepriift (Arbeitszonenmanagement). Digegbe Schache/Ober-
schache, Burehof und einen grossen Teil des Littauerbodensemé&mmenfelds sind im
kantonalen Richtplan als Siedlungsgebiet (Reservezone)eatéfini

S4 Kinftige Siedlungsentwicklung optimal mit dem Verkehr / den Verkskapazitaten ab-

stimmen

f Mit der Forderung der Siedlungsentwicklung nach innen wird Sitaelt bzw. Agglomeration
der kurzen Wege unterstiitzt und somit unnétige Fahrten redtzie

17 Seitens Stadt Luzern werden im Horizont 2035 keine Neueinzonungen geprift.
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f Neue Sondernutzungsplanungs- und Bauvorhaben insbesondere alveikehrsrelevanten
Grosse werden nach einheitlichen Kriterien in der ganzen Aggaiioerauf die bestehende
und die kiinftigen Verkehrskapazitaten abgestimmt; darauskdnsich Anpassungen an der
Art, Dichte und Verkehrserzeugung des Vorhabens sowie gegalals auch am Verkehrs-
system ergeben.

f Neue/angepasste verkehrsintensive Einrichtungen sollen gefrgisichtplan Detailhandel
von LuzernPlus (beschlossen an der Delegiertenversammlun@2drh?2019) in der Regel
in Agglomerationszentren oder Ortskernen, daneben an gut ersaessStandorten (OV:
mindestens eine Linie mit Angebotsstil#gemass 6VV, nach Méglichkeit Angebotsstife 4
realisiert werdenBei Einkaufszentren > 6'000° INettoflache und Fachmérkten > 10'00G m
ist die Delegiertenversammlung bei der Standortfestlegungurziehen. Die Gemeinden
konnen und sollen dariiber hinabei Bedarf lenkende bzw. verkehrssteuernde Massnah-
men anordnen.

f Die Ausgestaltung von Siedlung, Freiraum und Verkehr wird lpePtimmungen und Projek-
tierungen noch integraler berticksichtigt und vorgenommen.
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Abbildung74: Teilstrategie Siedlung
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6.3. Landschaft

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonale Richtplane Luzern und Schwym Kantonalen Richtplan Luzern sind unter den ratgmongspo-
litischen Zielsetzungen «Z4 Landschaft» die lastije Sicherung der Fruchtbarkeit und Funktiongjkhit
der Bdden, die dkologische Aufwertung und Vernetzuog Landschaften und der Erhalt der verschiede
Landschaftsqualitaten festgehalten. Die richtungseaeden Festlegungen und die entsprechenden Kool
nationsaufgaben im Bereich Landschaft L1, L2 urehtigalten diverse Vorgaben zur Biodiversitat (u.a.
schutzwirdige Naturobjekte, Wildtierkorridore), zerdGewassern (Sicherung Gewasserraum bei Flies:
wassern, offentlicher Zugang zu den Gewéassern saav)e zur Landwirtschaft (FFF, 6kologischer Ausgle
Im Richtplan des Kantons Schwyz sind zu diesem ThemRES-Leitsatz «Landschaft, Landwirtschaft, K
turlandschaft und Wald» (1.10) sowie das Kapitel LtuNand Landschaft» von Bedeutung. Die herausre
genden Berg-, Wald-, Seen- und Naturlandschafteviesdie Landschaftsqualitat sind zu erhalten. Die- B
diversitat ist Beachtung zu schenken und die Aufuweg von Vernetzungskorridoren ist anzustreben.

f Strategie Landschaft des Kantons Luzebiese Strategie aus dem Jahr 2018 liefert eine ssgiade Ana-
lyse der Landschaftstypen im Kanton Luzern, ledeZied Handlungsschwerpunkte fest und beschreibt
mogliche Massnahmen. Wichtige Schwerpunkte ausedi€s¢rategie fur die Agglomeration sind die Sied-
lungsrdume zu begrenzen, in den Siedlungen attvak@rin- und FreirAume zu schaffen, sowie die Siec
lungsrander aktiv zu gestalten.

f Biodiversitatsstrategie Kanton Luzertn der «Strategie zur Erhaltung und Forderung dedBersitat im
Kanton Luzern» (2019) wird die Umsetzung der natiemaiStrategie Biodiversitat Schweiz» auf kantona
Ebene beschrieben und die laufenden Programme uojeRte zur Biodiversitatsforderung werden doku-
mentiert. Aufgezeigt werden sieben HandlungsfelfleB. «Biodiversitat im Siedlungsraum starken» als
wichtiges Handlungsfeld insbesondere in der Agglatien) sowie 20 konkrete Massnahmen mit denen
Defizite behoben und die biologische Vielfalt mieih Okosystemleistungen bewahrt werden soll.

f Hochwasserschutzprojekte Kleine Emme und Reu3sr Plaungsbericht fir Hochwasserschutmd Rena-
turierungsprojekte an der Reuss und an der Kleisemme aus dem Jahr 2006 bildet die Grundlage, um
Reusstal langfristig vor Hochwasser zu schiitzenl1Ditappe der Renaturierung der Kleinen Emme wur
2016 @geschlossen. Zurzeit wird die 2. Etappe im GebigWwad umgesetzt. Im Herbst 2019 wurde das
Reuss-Projekt offentlich aufgelegt und es werden hlisssend allféllige Einsprachen behandelt. Naah d
Bewilligung des Projekts durch den Regierungsrad Wweim Kantonsrat ein Sonderkredit fur die Reatising
desVorhabens beantragt.

f Waldentwicklungsplan Region Luzerieser Plan aus dem Jahr 2016 bezweckt besondezattithe In-
teressen am Wald und an den Waldwirkungen auszweweidie forstliche Planung mit der tbrigen Raum
nung zu koordinieren, Ziele und Prioritaten zu digfian, die Aktivitaten im Wald auf die Nachhaltigkadier
Waldfunktionen auszurichten und Interessenskonéikind Losungswege aufzuzeigen.

f Konzept Natur- und Erlebnisraum Pilatus von LuzerasRR017):Darin stehen Massnahmen im Kontex
von Freizeitsuchenden aus der erweiterten AgglonieraLuzern im Vordergrund. Nebst den Nutzungen
Gebiet stehen die Konfliktvermeidung zwischen veisgenen Interessengruppen, die Erhaltung des we
vollen Natur- und Lebensraumes sowie die Sensiiling der Bevoélkerung fiir diesen Raum im Zentrurr

L-1 Freiraume im Siedlungsgebiet fir Naherholung und Biodiversitghsrn und aufwerten
f Die Freiraume insbesondere im Kernraum und im Kernergaszang der Agglomeration
werden zu einem attraktiven Freiraumnetz ausgebaut sowie untetagiischen und stadtkli-
matischen Gesichtspunkten aufgewert&azu gehoren insbesondere folgende Elemente:
f Schaffung und Neugestaltung von neuen Frei-/GriinrAumen imtsdsebauten Sied-
lungsgebiet mit der Umsetzung von Schliisselarealen. Riesriggrosser Bedeutung, da
im bereits bebauten Gebietnsonsten kaum Mdoglichkeiten bestehen, neuen Freiraum
zu schaffen (Eigentumsgarantie).
f Sicherung und Aufwertung vaogenannten «Griinachsen» als Beitrag zur Vernetzung
(6kologische Infrastruktur), Siedlungsattraktivitat und Nahewhgl. Diese Grinachsen
kénnen auch wichtige Verbindungen fur den FVV darstellen.
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f Hochwertige Gestaltung von Siedlungsrandern als Beitragkalogischen und zur land-
schaftlichen Qualitat sowie zur Naherholung.
f Begriinung von Verkehrsraumen.

L2 Gewésserrdume starken und aufwerten

f Die Aufwertung der Gewasserraume (Seeufer, Fliessgewasser) aktigin und identitats-
stiftenden Erholungsraumesowie als Vernetzungsachsen wird verstarkt weiterverfolgt.
Prioritar wird dies in Zusammenhang mit der Umsetzung dehiwasserschutz- und Rena-
turierungsprojekte bei der Reudsei der Ron und bei der Kleinen Emme vorgenommen (z.B.
Uferweg, AufenthaltsrAume mit guter Anbindung ans Siedlueigieg, Querverbindungen).
Dabei ist auch das Verstandnis bei den Erholungssuchendeieftifatur und fir Lenkungs-
massnahmen zu starken und ein gutes Miteinander unter den &nlgssuchenden zu for-
dern.

f Neben den Fliessgewassern werden 6kologische und landschaffiufwertungen auch an
verschiedenen Seeuferabschnitten des Vierwaldstatterseegevmmmen (z.B. Trottlibucht,
Brutinseln Alpenquai

L-3 Weitere Naherholungsgebiete aufwerten und Angebot erweitern

f Zur Entlastung und Erganzung von bestehenden und beliebten Nahedgsgebieten wie
den Gewasserraumen wird das Angebot erweitert und weitefiedénziert. Siedlungsnahe
Erholungsgebiete wie Péarke oder die Higelziige mit den entsprechaidéh und Land-
wirtschaftsflachen werden aufgewertet und das NaherholungsangabAbstimmung mit
den anderen Nutzungen erweitert (z.B. im Gebiet Michaelskreuzhegeerungen des Zu-
gangs fur den Fuss- und/oder Veloverkehr werden vorgenommenRedisierung einer
Fussgéangerquengim Bereich Sedelstrasse als Verbindung zwischen dem Rotseseond
«Landschaftspark Friedental») und die Erholungssuchenden entspre cjedenkt.

L4 Angebot in den regionalen Freizeitrdumen abgestimmt weietwickeln

f In den regional bedeutenden Freizeitraumen Eigenthal und Skstadp werden bei einer
Weiterentwicklung des Angebots die Anspriiche der Naherholuwigdien Anliegen der Land-
und Forstwirtschaft sowie die Naturwerte aufeinander abgestimmt.

L5 Zuganglichkeit von Tourismus- und Erholungsschwerpunkten veseen

f Besondere Anziehungspunkte fir den Tourismus und die Erh@liendie Rigi mit der See-
bodenalp und der Pilatus mit dem Eigenthal werden mit dem O\éahlossenEine Ver-
besserung der OV- und FVV-Anbindung an die Luftseilbahriémeins und Weggis wird an-
gestrebt. In Kriens wird eine Verlegung der Talstation indegb&8ghlund gepruft, wobei das
BLN-Gebiet Nr. 1605 Pilatus zwingend zu beachten ist. Zudem d@ker Gemeinde die
Verknuipfung zwischen OV und Sonnenbergbahn optimiert werddoh&@ptimierungs-
massnahmen sind auch mit allenfalls ablaufenden KonzessioneBedgbahnen abzustim-
men.

AP Luzerrj Teilstrategien



1133

Abbildung75: Teilstrategie Landschaft

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen
f Im AP LU 5G ist der Handlungsbedarf ausserhalb der bis agfimiiecten Naherholungsge-
biete zu prufen (z.B. Littauerberg) und ggf. sind entsprechenderdassen zu definieren.
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6.4. Gesamtverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonale Richtplane Luzern und Schwyn Kantonalen Richtplan Luzern wird in den richtungisenden
Festlegungen zur Gesamtverkehrspolitik (M1) festdtm, dass der OV zur Erhdhung der Gesamtverkel
kapazitat, zur Steigerung der Energieeffizienz wglnsten der Umwelt bevorzugt wird, dem MIV der fi
die notwendige Mobilitét erforderliche Strassenrawmur Verfugung gestellt wird und dem Fuss- und Vel
verkehr in den Strassenrdumen der notwendige Pénperaumt wird (Gewahrleistung Sicherheit, Erhéh
Attraktivitat). Zudem wird definiert, dass die weigs Siedlungsentwicklungen, insbesondere in den, ESI
mit der Gesamtverkehrskapazitét abzustimmen sindn@ss Kantonalem Richtplan Schwyz (Kap. V-1 C
samtverkehr) werden OV, MIV und FVV als Gesamtheskgsteme betrachtet und aufeinander abge-
stimmt. Zudem werden Massnahme zur Erh6hung desuddFVV-Anteils ergriffen.

f Zukunft Mobilitat Luzern Der Kanton Luzern erarbeitet zurzeit ein Mobiltéanzept fir den ganzen Kan-
ton. Es soll ein neues Instrument geschaffen werdeelches die mittl- und langfristigen strategischen
Stossrichtungen und Ziele im Bereich der Mobiliggthalt. Ausserdem sollen zentrale Massnahmen res
Schwerpunkte der einzelnen Regionen zur Mobilitétdits in der kantonalen Strategie abgebildet wemde
Das Projekt «Zukunft Mobilitat Luzern» hat eine «8okerfunktion» zwischen dem kantonalen Richtplar
und den strategischen Festlegungen auf Ebene deschéedenen Verkehrsmittel und bildet somit die ge-
meinsame Grundlage fur die zuklnftigen Umsetzunggmmme.

f Gesamtverkehrskonzepte und Grundkonzepte Verkehr:

f Das GVK Agglomerationszentrum Luzern aus dem Jabn20fblgt verschiedene Ziele: Eine Kapaziti
steigerung des Gesamtsystems Mobilitat, eine Erimghder Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteil-
nehmer, eine Attraktivitatssteigerung des OV und/Fyeniigend Platz fiir den MIV und eine Verbess
rung der Aufenthalts- und Lebensqualitét im Aggleoat®nszentrum Luzern. Dazu werden kurzfristig
Massnahmen (Umsetzung ab 2019) und Massnahmen ziRiteritat, welche erst realisiert werden,
wenn diese aufgrund der Erfolgskontrolle nach dealRe&rung der kurzfristigen Massnahmen als no
wendig erachtet werden.

f Fur den Raum LuzernOst definiert das entsprecheBU& LuzernOst aufeinander abgestimmte
Massnahmen in den Bereichen OV, MIV sowie FussVetalerkehr, mit dem Ziel, nahezu den gesai
ten Mehrverkehr aus der Bevolkerungs- und Arbeitsggatwicklung auf Basis des heutigen Strasser
zes mit dem OV und FVV abwickeln zu kénnen.

f Wie im Grundkonzept Verkehr LuzernSud aus dem JaitB festgehalten, muss die Entwicklung in di
sem Raum mit dem bestehenden Strassennetz und dgelgenen Belastbarkeiten funktionieren. Net
der grundsatzlichen Philosophie zeigt das Grundkphgiesamtverkehrsmassnahmen auf.

f Das Gesamtverkehrskonzept der Stadt Kriens von 2812, wie die Gemeinde den Verkehr in den
nachsten 15 Jahren abwickeln méchte. Es beinhaltdtl@®snahmen fiir Autofahrende, OV-Fahrgast
Velofahrende sowie Fussgéngerinnen und FussgangebeSonderer Fokus liegt auf dem Verkehrsir
nagement auf den Hauptstrassen (Stabilitat, OV+&ierung), auf siedlungsvertraglichen Strassenra
men im Ortskern und in den Quartieren, auf Velosghouten sowie auf nachfrageseitigen Massnah-
men zugunsten einer starkeren Nutzung von OV und.Adem ist das Gesamtverkehrskonzept eng
die Siedlungsentwicklung der Gemeinde abgestimmt.

f Die aktualisierte Mobilitatsstrategie der Stadt Luzeurde 2018 durch den Grossen Stadtrat zustim:
mend zur Kenntnis genommen. Der Stadtrat fokusdilettei auf die gegenseitige Abstimmung von S
lungs-, Freiraums- und Mobilitatsentwicklung bi880Mit vier strategischen Stossrichtungen ve rfac
die Abstimmung von Siedlung und Verkehr, die Fardgrflacheneffizienter Verkehrsmittel, die inkel
gente Verkehrssteuerung sowie die Férderung des itétsbewusstseins in der Bevélkerung. Ziel ist
den Anteil des MIV an der innerstadtischen Verkédissung von heute 47% bis 2023 auf 41% zu red
zieren. Die Verkehrsbelastung am Innenstadtkordowise am Kordon der Stadtgrenze soll auf bzw.
ter den Stand von 2010 reduziert werden. Um diesdeziind Stossrichtungen zu erreichen, sollen bi
2023 rund 150 Massnahmen aus allen Bereichen untgeserden.

f Strategie Mobilititsmanagementin der «Strategie Mobilititsmanagement» des Kaisthmzern aus dem
Jahr 2019 werden die Grundsatze fir das Mobilitdtsagement im Kanton festgelegt. Geméss Strategit
fordert er mit dem Mobilitdtsmanagement gemeinsam rdén verschiedenen Partnern ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten, um die Verkehrsinfrastrukturfizient zu nutzen. Das Mobilititsmanagement sollma
den folgenden vier Grundsatzen vorangetrieben werdgiedlung und Verkehr abstimmen, Dachmarke ¢
blieren, Vorbildfunktion leben und Innovation férder

f Verkehrssicherheits-Managemen&anton und Stadt Luzern unternehmen umfassende réngungen, um
die Verkehrssicherheit kontinuierlich und flacher#tend zu verbessern. Diese Strategie bleibt wictitig
soll auch kinftig weiter umgesetzt werden.
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G\t1: Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und wsatzen

f Die durch die geplante Siedlungsentwicklung hervorgerufeneilif@isnachfrage soll mog-
lichst mit demOV sowie mit dem FVV abgedeckt werden. Die Konzeption des Gesamtver-
kehrssystems wird mit bewéahrten Instrumenten wie den teilrdbbezogenen Gesamtver-
kehrskonzepten weiterentwickelt.

f Kurz- bis mittelfristig liegt der Fokus in der Realisigrdar im Rahmen der Gesamtverkehrs-
konzepte geplanten Busbevorzugungs- und Verkehrsmanagementntessnaind zudem
auf der Planung und Umsetzung von Gesamtverkehrsansatzen in denhBer€beerstrasse
in Luzern West sowie Sprengiplat&onnenplatz in Emmen.

f In Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern sind mitigli@ssamtverkehrsl6-
sungen im Umfeld des Bahnhofs Luzern anzugehen und langenfinstigsetzen

G\t2: Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fonde

f Betriebliche Mobilitdtsmanagementanséatze zur Vermeidung von Vetbahr zur modalen
Verlagerung durch Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl werdemauBasis der Strategie
des Kantons Luzern definiert bzw. weiterentwickelt und umgesetzt.

f Der Kanton Luzern setzt sich im Rahmen der Metropolitankonferenzhdafér ein,
Massnahmen zur Brechung der Verkehrsspitzen zu priifen und naclchkigt umzuset-
zen.

f Die Agglomerationsgemeinden richten ihre Parkierungsreglemaath der angestrebten
Verlagerung der Mobilitdtsnachfrage vom MIV auf flacheneffizientéerkehrsmittel aus.

f Bei groésseren Bauvorhaben verlangen die Gemeinden ein Mogitititagement inkl. Aus-
sagen zur Parkplatzbewirtschaftung (in Mobilitatsstrategie Stadtrbuzereits festgelegt).
Dabei ist auch die Sensibilisierung der Bevolkerung von Bedgut

f Kanton und Gemeinden unterstiitzen Konzepte im Bereich Sharing obdity-asa-Service
(MaaS), sofern diese einer effizienteren Verkehrsabwicklung diene

G\-3: Stabilitat des Verkehrs mittels Verkehrsmanagement eteal

f Die Verkehrsmanagementmassnahmen aus der 1. bis 3. Genesatidia das in den GVK
Agglomerationszentrum, Luzern @std im Grundkonzept Verkehr Luzern Sid vorgesehene
Verkehrsmanagement (abgestimmte Steuerung bzw. Koordinatairisignalanlagen inkl.
Busbevorzugung und einzelne Busspurabschhittel der ESP Luzern Nord inkl. regionaler
Richtplan werden konsequent umgesetzt, um Uberlastungen und iegatswirkungen
(Stau usw.) zu minimieren.

f Der Kanton, vertreten durch die Dienststelle vif, erarbeitet zureigien Projektauftrag, die
Organisation und ein Pflichtenheft zum Verkehrssystem-Managetim der Agglomeration
respektive dem Kanton. Dabei ergeben sich Abstimmungsbedurfidgsdeegien, Ziele und
Massnahmen aus den Interessen der verschiedenen Verkehrsteilmateneder Bevolke-
rung und den Partnern Bund, Kantone und Gemeinden.
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G\t4: Verkehrssicherheit erhéhemnind Unfallschwerpunkte sanieren

f Die Verkehrssicherheit wird kontinuierlich und flachendeckend erianRahmen des kan-
tonalen Monitorings erkannte USP auf Kantons- und Gemeinaestn werden bei der
nachsten sich anbietenden Gelegenheit beseitigt oder entschifts betrifft beispielweise
die bereits geplante Knotenumgestaltung auf der K33 in Mslter

f Die Stadt Luzern strebt in ihrer Mobilitatsstrategie eine undase, flachendeckende Ver-
kehrssicherheitspolitik an und formuliert entsprechende Anséatmgspielhafte Auflistung):

f Lenkung des MIV auf das Ubergeordnete Netz

f Sanierung von Unfallschwerpunkten und Fussgéngerstreifen (edghds, bereits reali-
siert)

f Praventionskampagnen lancieren

f Ein besonderes Augenmerk gilt den Wilmfallschwerpunkten im Kernraum (Luzern/Em-
men), welche Uber die letzten Jahre immer unter den zehn schwerstBrréifgjierten. Es
handelt sich dabei um hoch belastete Knoten, eine Sanierwmggrdeshalb sowohl den As-
pekt der Verkehrssicherheit als auch denjenigen des Verkehrsflusséassen. Im Hinblick
auf Qualitat und Sicherheit des FVV sowie der mangelndmat\&trtraglichkeit weist zudem
die Achse Zentralstrasse-Schlossberg einen besonders hoheruHgslokdarf auf.

f Verkehrsberuhigte Zonen werden in den Wohnquartieren zur Erhéhung desrBéthund
Senkung der Larmimissionen méglichst tGiber den ganzen Agglaorespérimeter umge-
setzt.

f Von der angestrebten Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIVhdafaVerkehrsmit-
tel wird flichendeckend eine positive Auswirkung auf die Verk@éiresheit erwartet.

G\W5: Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich gestalten

f Verkehrsreiche Strassenrdume im Agglomerationszentrum und anti@tzentren (z.B. Bun-
desstrasse zwischen Obergrundstrasse und Bundesplatz) werdeem der Mobilitatsstra-
tegie der Stadt Luzern festgehalten, mit verstarkt siedlunigatierter Ausrichtungumge-
staltet und hinsichtlich ihres Temporegimes tberprft.

f Durch Umgestaltungon Ortsdurchfahrten und anliegenden Strassenziigen in der Stadt Lu-
zern, in der Stadt Kriens, in Emmen und in Inwil, wird deren Tviekang fir den FVV redu-
ziert. Dabei prift der Kanton Luzern bei entsprechendem Antrag dere(een Tempo 30
als mégliche Massnahme. Langfristig ist auch in den Ubrigglovgrationsgemeinden eine
siedlungsvertragliche Gestaltung der Ortsdurchfahrten vorgesehm stadtischen Raum
wird durch die Installation von Schattenspendern und durch Bagrg eine auf ein intaktes
stadtisches Mikroklima ausgelegte Aufwertung der Strassenedamngestrebt.

f Die Umsetzung der Verkehrsberuhigung von weiteren Quartessen in der Stadt Luzern
und in der Stadt Kriens sowie in Emmen, Ebikon, Rothenburg,uRddissnhacht wird vor-
angetrieben.

f Die Autobahn A2 in der Stadt Kriens soll so weit als moglidisimmvoll in zweckméassiger
Art und Weise Uberdacht werden. Dazu bedtdhas Regelwerk Luzern Sud (beinhaltet einen
regionalen Teilrichtplan und ein Konzept) mit entsprechenden #gessim Kapitel «D8 Den
Autobahnraum ortsvertraglich gestalten».
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Abbildung 76: Teilstrategie Gesamtverkehr

Verbleibender Handlungsbedarf fur spatere Generationen
f Folgende Elemente, welche zur Teilstrategie Gesamtverkehr gehiveisen heute eine
noch zu geringe Planungsreife auf, damit konkrete Massnalimdé®ahmen des AP LU 4G
aufgezeigt werden konnen. Diese werden in spateren AP-Generatioeeiemthematisiert:
f Luzern, Achse Bahnhof - Lowenplatz
f LuzernO\* sowie Fuss- und Velo-Korridor Inseli bzw. Rosslimatt
f Umgestaltung Ortsdurchfahrten inkl. oder Umsetzung T30 (MegBoot, Udligenswil)
f Gesamtverkehrsmassnahmen und flankierende Massnahmen fir die Veateticklung
wahrend der Bauzeit der Grossprojekte Bypass und Durchgangsbahuzteoh lsind bis zur
Erarbeitung des AP LU 5G zu definieren und anschliessendeéightimzusetzen.
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6.5. Offentlicher Verkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kartonale Richtplane Luzern und Schwym Kantonalen Richtplan Luzern wird in den richtungisenden
Festlegungen zur Gesamtverkehrspolitik (M1) und Ziffantlichen Verkehr (M5) definiert, dass der OV z
Erhdhung der Gesamtverkehrskapazitat, zur Steiggmer Energieeffizienz und zugunsten der Umwelt t
vorzugt wird. Die Koordinationsaufgaben zum OV bétrefnsbesondere die Einbindung der Zentralschv
in das regionale, nationale und internationale hkssystem (M5-1), den Durchgangsbahnhof (M5-2)ie
S-Bahnhaltestellen (M5-3), OV-Verknipfungspunkt&gglomerationszentren (M5-4) und das Verkehrsr
nagement bzw. die Busbeschleunigung auf den Hadystere (M5-5). Gemass Kantonalen Richtplan Schy
(RES-1.8 und V-3 Offentlicher Verkehr) wird die Ativitiit des OV sichergestellt und eine gute Verneig:
der einzelnen Transportketten geférdert. Eine Vedersing des Modal Splits zugunsten des OV wird an
strebt. Die aktuelle Erschliessungsqualitdt mussdestens erhalten bleiben. Angebotsverbesserungesr-
dendort vorgenommen, wo ein Nachfragepotenzial vorhandeler zu erwarten ist.

f Ausbauschritte BahninfrastrukturFir den Ausbau der Bahninfrastruktur hat das Raelat 2019 die Inve-
stitionen fur den Bahn-Ausbauschritt 2035 (STEROSS) bewilligt. In der Agglomeration Luzern sindéhig
den Ausbau des Bahnhofs Ebikon keine Investitioregesehen, hingegen wird der Ausbau des Zimme
berg-Basistunnels 2 die Verbindungen zwischen loyZgvikon und Zirich verbessern (teilweise auf Kos
anderer Verbindungen) und Infrastrukturerganzungesi der Zentralbahn erméglichen die Einfuhrung ve
Halbstundentakten Richtung Engelberg und Interlaken
Die Projektierung des Durchgangsbahnhofs Luzeribist den Ausbauschri@025finanziert. Die Realisie-
rung des DBL inkl. ergénzender Massnahmen (u.@bauBahnhof Emmenbriicke) wird im Rahmen des
nachsten Ausbauschritts erwartet.

Die Erschliessung der Agglomegatimit zusétzlichen S-Bahn-Haltestellen ist im Kontieg gesamten OV-
Angebots und den grossraumigen Auswirkungen undsiei bietenden Zielkonflikten zu prufen.

f OV-Bericht Kanton LuzernGeméass dem Gesetz liber den 6ffentlichen Verkehr Jd®@@ der Regierungsre
dem Kantonsparlament alle vier Jahre eine OV-StiategForm des OV-Berichtes vor. Mit dieser Stratey
werden die Grundlagen fir die mittel- und langfiget Entwicklung des OV und damit zur Bewaltigurgy di
prognostizierten Verkehrswachstums im Kanton Luzesthaffen. Der dritte und damit aktuelle OV-Ber
bezieht sich auf die Periode 2018 bis 2021. Der viéNeBericht 2022 bis 2025 befindet sich zurzeit ar-E
beitung.

f O\V-Strategie 2030 Kanton SchwyRiese zeigt, welche Entwicklungen und Massnahmegeldristig notig
sind, damit der OV seinen Anteil zur Sicherungzieiinftigen Mobilitat im Kanton Schwyz leisten kadie!
ist es, einen lberproportionalen Anteil der erwate zusatzlichen Nachfrage mit dem OV abzudecke

f AggloMobil4: Das Konzept AggloMobil 4 zeigt auf, wie sich der tifédre Verkehr in der Stadt und Agglo
meration Luzern bis 2027 weiterentwickeln soll. Ayddbil 4 beruht auf den vier Pfeilern von AggloMobi
due bzw. tre: Bus mit S-Bahn verkniipfen, Kapazitatesbauen, Buslinien vernetzen und Zuverlassigkei
verbessern. Im Rahmen von AggloMobil 4 liegt deuB@uf dem weiteren Ausbau des RBus-Netzes un
der besseren Vernetzung (Optimierung UmsteigepunkeajenTangentiallinien). Klar aufgezeigt wird auc
die Notwendigkeit der raschen Umsetzung der in tenten AP vorgesehenen, jedoch verzégerten, Bus
vorzugungsmassnahmen.

f E-Bus-Strategie VVEiel der E-Bus-Strategie ist, dass bis 2040 nahiézBusse mit erneuerbaren Energi
emissionsfrei und effizient verkehren. Hierzu saflerseits das Trolleybusnetz zum Batterie-Trolleyiets
weiterentwickelt werden, wobei das Fahrleitungsnats Lade-Infrastruktur bestehen bleibt. Andererseit
werden Dieselbusse sukzessive durch DepotladereBatiusse ersetzt, wobei eine flachendeckende Urnr
stellung erst ab ca. 2030 zu erwarten ist.

O\L1 Bahninfrastruktur ausbauen

f Die Kapazitatserh6hung im Bahnknoten Luzern inklusive seitenfZwecken hat hdchste

Prioritat. Der Bahnhof Luzern wird mit dem Ausbau zum Duaneggbahnhof inkl. erganzen-

der Massnahmen wie z.B. erforderliche Abstellanlagen albtigier Knoten im regionalen
und nationalen Bahnverkehr massgeblich gestarkt.
f Bis zur Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs sind kaum\rertiesserungen auf der

Schiene moglich' «] Z S ]38 Ju v §]}v o v Zv pe peTAKHEPZENMTITA
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SursedZofingentBern (wird voraussichtlich 2032 als Umwidmung einer sighdh Verbin-
dung LuzernBasel realisiejt Ab 2025 wird der RE Luzern-Olten dank Doppelstockziigen mit
erhohter Kapazitat verkehren. Zudem sind HVZ-Ziige Luzern-SnBEmung. Mit dem Zim-
merberg-Basistunnel Il im Ausbauschritt 2035 wird ein K#jtaaiusbau zwischen Luzetn
Zugt «°E] Z u,P oJrakt RIRE). Mit Infrastrukturerganzungen auf der Zentralbahn
wird zudem der Halbstundentakt nach Engelberg und Interlaken méglich

f Die Zentren der Entwicklungsraume Luzern Ost, Luzern Nord unduggirn Sid sollen mit
Uberregionalen Produkten (IR/RE) zusatzlich erschlossen werdemalbegrd im Kernraum
die Leistungsfahigkeit der Bahnhaltestellen Emmenbriicke bl ausgebaut werden.

f Die Bahnerschliessung in der Region Luzern soll im Agglooreztintrum Luzern mit Inbe-
triebnahme des DBL mit neuen S-Bahnhaltestellen verbessert wé&teghof, Ruopigen,
Gutsch/Kreuzstutz und evtl. Paulusplatz). Das sich stark ewlnite Gebiet Horw Sid
(Campus Hochschule Luzern, Wohn- und Arbeitsgebiete, Spegiear) soll ebenfalls mit ei-
ner neuen Haltestelle besser erschlossen werden. Diese Neuerscingen sowie eine all-
fallige Anpassung der S-Bahnhaltestellen im nérdlichendRsinid bei Vorliegen robuster
Angebotskonzepte bezuglich ihrer lokalen, regionalen undrggionalen Wirkungen und
der resultierenden Zielkonflikte zu prifen.

Abbildung77: Bahnangebot 2035

Quelle: STEP 2035/SBB

Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern mit gleichzeitiger EinbindiendLinie nach Kiissnacht
werden neue Durchmesserverbindungen zwischen den Korridoren Li¥estyBern/Ol-
ten/Seetal und den Korridoren Zurich/Klssnacht/Tessin mogliabheDsind verschiedene Ver-
knupfungsvarianten denkbar, welche im Rahmen der AngebotskonzeptBlicltauf verschie-
dene Einflussgréssen zu prifen sind.
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Abbildung78: Mdgliche Durchbindungen beim Knoten Luzern im Horit DBL

Quelle: SBB, Korridorrahmenplan Zentralschweiz: Schlussb&tchWarz 2018.

Da der Horizont des DBL langerfristig ist, wird in der Taitsgie OV des Agglomerationspro-
gramms der Fokus bis zur Realisierung dieses UbergeordBetdiisselprojekts auf folgenden
zum langerfristigen Bahnausbau aufwartskompatiblen Stossngjgn gelegt: Starkung der
Verkniipfungspunkte (OV-2) und Ausbau des Busnetzes in der Kemmagation (OV-3ind
O\4).

OV-2 Multimodale Verkniipfungen starken

f Im Kern- und Kernerganzungsraum der Agglomeratemp der Fokus auf der Verknipfung
zwischenOV t OV bzw. zwischen Grobverteiler (Bahn) und Feinverteiler (Bes}solcha
Verknupfungspunkten stehen in genligend hoher Anzahl gedeckte Védtipkgze,
Sharing-Angebote (insb. Bikesha)dingd E-Ladestationen zur Verfiigung. Die direkte und
attraktive Erreichbarkeit der multimodalen Verknipfungspunkte d@tn Velo und zu Fuss
ist mit einem engmaschigen Wegnetz sicherzustellen.

f Bei den Verknupfungspunkten werden priméar die bereits bessklosn, jedoch zum Teil
verzogerten Massnahmen bei den S-Bahnhaltestellen Ebikon, Hoimns Mattenhof, Em-
menbricke Gersag, Rothenburg Station und Littau umgesetztelMitnd langerfristig (spa-
testens im Horizont DBL) soll zudem die Situation bei®i®&ahn-Haltestellen Waldibriicke
sowie Verkehrshaus (zusammen mit Bushaltestellen Briel/Bréeste/Verkehrshaus) ver-
bessert werden.

f Um beim Bahnhof Luzern den offentlichen Verkehr leistungsféhigdrattraktiver zu ma-
chen, ist die Infrastruktur fur den Busverkehr zu optimieren (Duessarperronk
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f Bei den Busumsteigepunkten soll im und am Rande des Agglooresztintrums Luzern die
Situation bei den Bushaltestellen Luzernerhof, Eichhof und Bréaste/Verkehrshaus/Bruel
und Schlossberg fiir die Nutzer optimaler ausgestaltet werden

OV-3 RBus-Netz ausbauen

f Der Einsatz des RBusses als leistungsfahiges Transpostgatfials «Tram von Luzern» wird
im Kernraum der Agglomeration ausgebaut. Das heutige RBizsalNteden Linien «Obernau
t Bahnhof Luzerrt Ebikons» «Bahnhof Luzerrt Emmenbriicke Sprengi» und «Hirtenhtof
Luzern Bahnhot Wirzenbach» wird bis 2025 durch den Linienast «Littauubgub t Lu-
zern Bahnhof» ergénzt. Zuséatzlich steht eine Durchbindung dier 19 (mit Batterie-Trolley-
bussen) vom Friedental bzw. von Emmenbriicke Uber das KantorissfiitZer Linie 8 nach
Hirtenhof im Vordergrund (siehe nachfolgende Abbildung). Zweissig scheint zudem ein
OV-Korridor zwischen Luzern Bahnhof und dem Tribschengebiktséh (bis Inbetrieb-
nahme DBlum den Platzbedarf der wendenden Busse infolge méglicher latstaisplatze
Zzu minimieren) bzw. via Entwicklungsgebiet Rosslimatt (ndnttiebnahme DBL) fur die
zusétzliche Verknipfung von Radial- zu Durchmesserlinien urtdefimnerstadtische Er-
schliessung des Entwicklungsgebiets Rdsslimatt und Tebsch

f Teil des RBus-Konzepts sind nicht nur kapazitatsstarke Faerzsandern auch ein hdherer
Bevorzugungsstandard mit dem Anspruch ahnlicher Reisezeiteahemi$iVVZ und NVZ. Eine
solche Bevorzugung wird im Bereich Schachenweid in Ebikaab&adtgrenze Luzern fir
die RBus-Linie 1 «ObernaBahnhof Luzerrt Ebikon» sowie im Bereich Grenzhof schuo-
pisin Luzern fur die RBus-LirBecLittau Tschuopid Luzern Bahnhot Wirzenbach» reali-
siert. Bevorzugungsmassnahmen sind auch auf der FriedemdlSpitalstrasse fur die
RBus-Linie 8/19 erforderlich. Hierbei sind, statt der Behghumktueller Engpésse, Korri-
dorbetrachtungen vorzunehmen, um eine maximale Wirkung zelkerzi Solche Busbevor-
zugungen dienen neben dem RBus auch weiteren Buslinien in dem#agglion (siehe OV-
4).
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Abbildung79: Netzelemente fiir den Zielzustand AggloMobil 4

Rot: RBus-Linien; blau: neue Durchmesserlinie 19; eravigrlangerung Linie 4 Richtung Mattenhof

Quelle: VVL, AggloMobil 4

O\-4 Erganzendes Busangebot starken und zuverldssig ausgestalten

f Zunachst werden die bereits beschlossenen, aber verzdgertegpriBrisierungen konse-
guent umgesetzt.

f Zudem wird im Rahmen des AP 4G der Handlungsbedarf in den BereicheraAunob
schluss A2 in Rothenburg bzw. A2 in Emmen Nord bzwinBuchrain entscharft.

f Mit den zusétzlichen Durchmesser-Haltekanten am Bahnhof Luzetggf. mit einem OV-
Korridor Inseli/Résslimatt (siehe Teilstrategie GV) werdatidimien zu Durchmesserlinien
verknipft und so die betriebliche Effizienz und die Vernetzung dgltofneration verbes-
sert.

f Neue Tangentiallinien werden geprift (z.B. Krigidalters) und bei entsprechendenoP
tenzial eingeflhrt.

f Die Trolleybuslinie 4 wird bis Zihimattweg-Mattenhof verlanger
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Lupe «Busbevorzugung» im Hinblick auf AP LU 5G

Im Bereich Busbevorzugung ist einerseits die Umsefzier Massnahmen aus den AP LU 1 bis 3G zu fanc
und die Umsetzung der Massnahmen aus dem AP LU Z@geinen. Andererseits ist das Thema unter Ber(
sichtigung der Ubergeordneten Planungen und neuahrRenbedingungen wieder konzeptionell anzugehel
Mit der Umsetzung des Bypasses und des Durchgahgsiodés Luzern werden Spielrdume auf dem Strasse
netz in der Stadt und Agglomeration Luzern ges@mfivelche konsequent fir die Busbevorzugung (sowi¢
Massnahmen zugunsten des Fuss- und Veloverkehmjtztewerden sollen.

Bis zur Erarbeitung des AP LU 5G ist ein KonzepghmerlassigkeilesBussystems im Agglomerationskern

von Luzern, abgestimmt auf die ubrigen Verkehrsnhitie erarbeiten. Wichtige InhalidesKonzepts sind:

f Vertiefung der Bestandsaufnahme mit den bisher usgjeten Massnahmen und den aktuellen Problem
stellen auf Basis der Erkenntnisse von AggloMobididem AP LU 4G

f Analyse des Hauptstrassennetzes bzgl. Auslastudduaotensteuerungen

f Ergédnzung einer zukunftsgerichteten Sicht mit deplgnten Siedlungsentwicklung und VerkehrsmodeHa
wertungen

f Beruicksichtigung bzw. Antizipation der Bauphasem Bgpass und Durchgangsbahnhof, mit dem Ansprt
eines jederzeit zuverlassigen Busbetriebs

f Basierend auf diesen Analysen: Ausarbeitung einspiBorisierungskonzepts mit konkreten Massnahme
(offener Massnahmenfacher: bspw. bauliche, elektrohes zeitliche Busspuren, Fahrbahnhaltestellen, \
legung von Bushaltestellen in Knotenbereichen, Aspag LSA-Steuerung, betriebliche Massnahmen u
inkl. einer Priorisierung und Etappierung dieserdstlaahmen im Rahmen einer korridorbezogenen, zuse
menhangenden Sicht von den Start- bis zu den Erel$tellen (d.h. inkl. allfélliger Synergien odercRi
kopplungen zwischen den einzelnen Teilmassnahmen)

f Aufzeigen der Wirkungen der definierten Massnahnaeih den 6V-Betrieb im gesamten Korridor, auf das
Gesamtverkehrssystem und auf die weiteren Verketirsehmenden

f Integraler Bestandteil dieses Konzepts ist eineté/entwicklung und Ergéanzung des GVK Agglomeratio
zentrum Luzern mit einem Dosierungskonzept auf daaptachsen als mdgliche flankierende Massnahn
zum Bypass

f Vertiefung der Massnahmen mit hoher Prioritat bid &tufe Vorprojekt als A-Massnahmen fur das AP L
5G. Diese Massnahmen sollen ihre Wirkung nichtfauden «Normalbetrieb» entfalten, sondern auch ft
die bzgl. Verkehrsabwicklung wohl sehr herausfonder Bauzeit der Grossprojekte Bypass und Durchgs
bahnhof Luzern.

Das Konzepst mit dem Entscheid des Kantonsrats von Mitte 2@m Planungsbericht der Uberpriifung d
Spange Nord / Reussportbriicke sowie mit den Gesarkbhrsmassnahmen und flankierenden Massnahm
fur die Verkehrsabwicklung wahrend der Bauzeit @eossprojekte Bypass und Durchgangsbahnhof Luzer
abzustimmen.

In der nachfolgenden Abbildung dargestellt ist dnsetzungsstand der Busbevorzugungsmassnahmen c
verschiedenen Generationen AP LU in Relation zunsfRBtz (Zustand 2027) und weiteren Bushauptkorri
dore. Es ist ersichtlich, dass zahlreiche in de. BALG bis 3G vorgesehene Massnahmen noch auf iheetJ
zung warten und diese zusammen mit den im AP LU 4@awmdenen und den furs AP LU 5G vorzusehende
Massnahmen die heutigen Schwachstellen bei deneégeischwindigkeiten und der Busbevorzugung zu 6
vermogen.
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Abbildung80: Umsetzungsstand der Busbevorzugungsmassnahmen descréedenen Generationen AP Ll

OV-5 Umweltfreundliche Busflotte ausbauen

f Gemass E-Bus-Strategie des VVL wird das RBus-Netz dés Baltterie-Trolleybusnets
betrieben, woflr einerseits punktuell Anpassungen am Fahrlegnaty notwendig sind, an-
dererseits dank leistungsfahiger Batterien der Verzicht asétaliche Fahrleitungsab-
schnitte bzw. die Verkniipfung von bisherigen Diesel- mitdybilslinien méglich wird.

f Gemass dieser Strategie wird neben dem RBus-Ngtz @as weitere Trolleybusnetz zum
Batterie-Trolleybusnetz mit den entsprechenden nétigen Anpassuimgeiterentwickelt
(siehe OV-3). Die Dieselbuslinien werden zudem mittel-léngerfristig mit Depotlader-Bat-
teriebussen (grosse Batterie mit Nacht- und ggf. Zwischenlatagsjiber im Depot) ausge-
ristet, wofur Ladeinfrastrukturen in den Busdepots notwendigisin

OV+6 Fernbusterminal ausgestalten
f Ein Standort fir einen Fernbusterminal mit gentiigend Halteda@ain zentrumsnaher Lage
sowie mit guter Anbindung an Bahn/Bus sowie an einen Autobaluhdunss wird gesucht

und umgesetzt.
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Abbildung81: Teilstrategie Offentlicher Verkehr

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen
Folgende Elemente der Teilstrategie OV weisen heute eine noch ingg@&lanungsreife auf,
um konkrete Massnahmen im Rahmen des AP LU 4G aufzeigen zu kémsenERmente sind

planerisch anzugehen bzw. weiterzutreiben und werden in spaterengkiér&tionen wieder
thematisiert:
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f Die Ausgestaltung des Bahnhofs Emmenbriicke als multimodates@reibe hangt mit dem
Ausbau des Bahnhof Emmenbriicke zusammen (nationale Planung).

f Die Aufwertung der Umsteigepunkte Bagus im und am Rande Agglomerationszentrum,
u.a. Bruelstrasse/Briel/Verkehrshaus, Luzernerhof, Eichhof, &ttdog ist zu konkretisie-
ren, inkl. weitere Mini-Hubs im ganzen Agglomerationsperime#ni-Hubs sind ergan-
zende Punkte zur Vernetzung von kollektiven MobilitatsangebotenQMe(i.d.R. Bushalte-
stelle), Bikesharing und Carsharing abseits der grosserdnilidésdrehscheiben (i.d.R.
Bahnhdofe). Ziel ist es, moglichst kurze und direkte Umsteigewagmaoglichst geringer An-
zahl zu querender Strassen bzw. Spuren, mdglichst kurze WaeezgitLichtsignalanlagen
sowie attraktive Haltestellen mit vergleichsweise komforeablnd wetter-geschitzten
Wartebereichen zu erreichen.

f Konsequente Busbevorzugungsmassnahmen insbesondere im laddresteich sind zugun-
sten einer héheren Leistungsfahigkeit und Zuverlassigkeit deseBaes t vor allem RBug
zu konkretisieren. Dazu gehdrt die Erarbeitung eines Konzep@Buxerlassigkeit des Bussy-
stems im Agglomerationskern von Luzern, abgestimmt auf die élNgrkehrsarten inkl.
der Ableitung von Massnahmen im Hinblick auf das AP LU 5G @iehd upe «Busbevorzu-
gung»).

f Zusatzliche S-Bahn-Haltestellen im Agglomerationsbereichiisi Rahmen des Aus-
bauschritts 2040/45 bzw. des DBL zu prifen. Ebenso ist die Aofjedier heutigen S-Bahn-
Haltestelle Gisikon-Root in zwei S-Bahn-Haltestellenddisikd Root-Dorf sowie eine neue
S-Bahnhaltestelle ®a zu prifen.

f Fur einen neuen Fernbusterminal bestehen momentan noch keine ktarktgsungen bzw.
Massnahmen; diese sind im Hinblick auf das AP LU 5G zu erarbeite
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6.6. Motorisierter Individualverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonale Richtplane Luzern und Schw¥zir die Teilstrategie Motorisierter Individualvehkesind insbe-
sondere die Zielsetzungen und Koordinationsaufgades dem kantonalen Richtplan (Stand 2015) zu be
ten. Die entsprechenden Festlegungen kénnen wigtfalsammengefasst werden:

f Der fur die notwendige Mobilitat erforderliche Steeyraum wird dem MIV zur Verfigung gestellt (K
tel M1), gleichzeitig soll der 6ffentliche Verkehuf@em Strassennetz bevorzugt werden. Verkehrsm
nagement und Mobilitdtsmanagement (Koordinationsgatien M1-1 undi1-2) dienen dazu, das vor-
handene Netz sicher, leistungsféahig und umweltv@gtich zu betreiben und das Verkehrsverhalten ¢
Bevolkerung zu optimieren.

f Der Kanton setzt sich dafur ein, dass die FunktenNationalstrassen als Grunderschliessung gewa
leistet bleibt, auch zur Anbindung der kantonalertvécklungsschwerpunkte (Kapitel M2). Um diese
Funktion zu erhalten, braucht es den Bypass A2igiké der flankierenden Massnahmen (Koordinati
onsaufgabe M2-1).

f Die Funktionalitat des kantonalen Strassetaes soll primé&r mit qualitativen Verbesserungen und Su
stanzerhaltung erhalten werden, Neuanlagen sind nurr Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur v
samen Entlastung von Wohn- und ZentrumsgebieteBétracht zu ziehen (Kapitel M3)rtsdurchfahr-
ten sind gleichermassen auf die Bedirfnisse alkrk®hrsteilnehmenden und auf die verschiedenen
Funktionen (Durchleiten, Erschliessen) auszurichtee sollen gestalterisch ins Umfeld integriert wel
den (Koordinationsaufgabe M 3:

Gemass Kantonalem Richtplan Schwyz (RES-1.7 Strasgsdmy&apitel V-2 Strassen) ist eine Strassen

rastruktur zur Verfiigung zu stellen, die fiir dievartete Entwicklung erforderlich ist. Als Grundlagad

zusammen mit den Gemeinden Gesamtkonzepte zu efaeMit punktuellen Massnahmen sollen die

Engstellen im Strassennetz behoben werden. Kosfi#en in den Agglomerationsraumen haben eine

hohe Prioritat.

f Bauprogramm Kantonsstrassen des Kantons Luz&as Bauprogramm Kantonsstrassen wird vierjahrlic
neu aufgelegt und durch den Kantonsrat beschlos&ias aktuelle Programm (2019-2022) enthalt Mass
men zur Weiterentwicklung der Kantonsstrassen unaig die verschiedenen Gesamtverkehrsplanunge
den TeilrAumen sowie auf die Massnahmenliste aus @d¢hB8G abgestimmt.

f Strassenbauprogramm Kanton Schwyieses wird alle zwei Jahre aktualisiert und legt@trassenbauprc
jekte fur eine Periode von 15 Jahren fest. Es faltienZustandigkeit des Regierungsrates und wird dem
tonsrat periodisch zur Kenntnisnahme vorgelegt. Baassenbauprogramm ist ein Planungsmittel des
gierungsrates des Kantons Schwyz.

Um das Zukunftsbild zu erreichen und um dem in Kapitetlargestellten Handlungsbedarf zu
begegnen, werden, abgestimmt auf die vorangehend beschriebeastebenden kantonalen
Festlegungen, die folgenden strategischen Stossrichtungénidrt.

MIV-1: Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktiorgéferhalten

f Durch die Ubergeordnete Schliisselmassnahme Bypass Luzern werd€radsitverkehr (->
Bypassyundder regionale Quell-/Zielverkehr (-> Stadtautobahn) im Keraigérder Agglo-
meration entflochten. Dadurch kann gewdahrleistet werden, dass dét migf andere Ver-
kehrsmittel verlagerbare Strassenverkehr weiterhin auf dem Ubandygeten Netz kanali-
siert werden kann. Das Potenzial fur die Umwidmung der besteheA@ezur Stadtauto-
bahn muss konsequent genutzt und im Rahmen des Nationat&rmetzes gesichert wer-
den. Dazu gehdren eine bessere stadtebauliche Integratiodsshlusses Kasernenplatz
sowie evtl. die Nutzung der Stadtautobahn fir zusatzliche Beslini

f Durch das kantonale Anschlussprojekt im Zusammenhang mitRigass (Stadtautobahn-
Anschluss Luzern-Lochhof und Reussportbriaieeden heute besonders stark belastete
Abschnitte im Norden der Stadt Luzern sowie der SeetalpgidEzrimen entlastet. Abbildung
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82 zeigt schematisch die voraussichtlichen zusétzlichen \éediagen aufWeil der neue
Vollanschluss Lochhof auch von/nach Siden auf die A2 arssthkann die Kantonsstrasse
in Nord-Siud-Richtung durch die Stadt entlastet werden. Das $é¢hafiesem Bereich (Ober-
grundstrasse, Pilatusplatz, Hirschengraben) bessere Bediaguiigdie Bevorzugung des
offentlichen Verkehrs. Zudem kann die durch ein dichtes Wohnquaréidaufende Basel-
strasse zwischen Kreuzstutz und Kasernenplatz um ca. 11'508rfgstet werden, weil

der Verkehr aus den Stadtquartieren nérdlich der Reuss nektdiber den Anschluss Loch-
hof auf die A2 gelangen kann. Das erhéht die Wohn- und Aufdaathallitdt entlang dieser
Achse und schafft bessere Bedingungen fiir den OV und den Fasselaverkehr.
Schliesslich kénnen durch die beiden erwéahnten neuen Netzeleméat&rdchlusse Kriens
und Luzen-Zentrum sowie die daran angrenzenden, in dichten stadtischemé gelege-
nen Knoten Seetalplatz Emmen und Kasernenplatz entlastet werdensiala positiv auf die
regionale und Uberregionale Erreichbarkeit der Stadt auswirkt.

Die weitere Konkretisierung und ggf. Ergédnzung der Massnahmidn\{erkehrssteuerung)
erfolgt als kantonales Projekt in Abstimmung zum ProjekiaBgp

Falls die Reussportbriicke nicht realisiert werden kann, Augbauten im Bereich Kreuz-
stutz und Kasernenplatz vertieft zu prifen (vgl. Abbildung 82).

f Die Schnittstellen zwischen dem National- und dem Kantorsstranetz werden im Kernbe-
reich der Agglomeration so gesteuert, dass sowohl die Fomfihigkeit des Gibergeordne-
ten wie auch untergeordneten Netzes gewaébhrleistet als auch deltif@ssen des Verkehrs
und der stadtraumlichen Qualitat auf dem untergeordneten Netz Reoh getragen wer-
den kann. [ies betrifft insbesondere den Autobahnanschluss Luzern-Kriens ien&inbin-
dung des geplanten Stadtautobahn-Anschasdsuzern-Lochhof an die K13 tiber dée g
plante Reussportbriicke.

f Zur langfristigen Sicherstellung einer leistungsfahige8letzanbindung von Kiissnacht als
Agglomerationsgemeinde mit Stutzpunktfunktion wird die Zugesste Sid unter Berlck-
sichtigung der Bedurfnisse des Fuss- und Veloverkehrs ausgebaut.

Abbildung82: Schematische Belastungsdifferenzen (DTV 2040) ddietReussportbriicke

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

f Im Kern- und Kernerganzungsraum wird angestrebt, das erwartetaltswachstum mit
dem offentlichen Verkehr sowie dem Fuss- und Veloverkehr zu begedltln diesen Rau-
men muss diesen Verkehrsmitteln die notwendige Flacheiiadgestrebte hthere Quali-
tat zur Verflgung gestellt werden. Infrastrukturelle Massnahrfierden MIV sind daher nur
sehr punktuell (vgl. Stossrichtung MIV-1) und nur unter Berlickging der Bedurfnisse der
oben genannten Mobilitdtsformen vorzusehen, um eine zusatzlidmkitrenzierung zu
vermeiden. Zu prifende Netzerganzungen sind demnach, im Einiddardem kantonalen
Richtplan, die Umfahrung Emmen / Umgestaltung Seetalstre®see die Stidumfahrung
Kiissnacht 2. Etappe

f Das Agglomerationszentrum Luzern sowie die Zentren Nord, OsSuidéind unter den vor-
genannten Bedingungen Uber das bestehende Kantonsstrasseangtreinander zuverlas-
sig vernetzt. Der landlich gepréagte Agglomerationsraum s&@iedlungsraume mit Stitz-
punktfunktion sind ebenfalls ausreichend an die Agglomeratzentren angebunden. An-
passungen am Kantonsstrassennetz sollen auf die angestfetiimmdung ans HLS-Netz aus-
gerichtet sein. Das bedeutet, dass HLS-Zubringer ausserichterdSiedlungsgebiete lei-
stungsfahig und zuverlassig sein sollen, wahrend die Kapaaitateschnitten, die weiter
entfernt von HLS-Anschliissen und/oder innerhalb dichter Siedieigete sind, bewusst
limitiert bzw. zugunsten anderer Verkehrsmittel reduziert werdeh, som die angestrebte
Verkehrslenkung zu unterstttzen.

f Die Landschaftsraume und insbesondere die touristischen Eistgaegoleiben unter Be-
riicksichtigung moglicher Ausbauten des OV- und FVV-Angetiiodem MIV erschlossen.
Dabei ist situativ zu prifen paeeignete Sammelparkplatze bereitgestellt und mittels Zu-
fahrtsteuerung (Dosierung, Bewirtschaftung) und Parkleimyseffizient betrieben werden
konnten (v.a. Talstationen zu Rigi in Vitznau und WeggiBjlatus in Kriens).

MIV-3: Ruhenden Verkehr siedlungsvertraglich und effizient organisie

f Im ganzen Agglomerationsraum sollen die Parkplatze im ¢fébethi Raum kinftig flachen-
deckend und regional koordiniert bewirtschaftet werden.

f Die Stadt Luzern férdert sowohl in den Quartieren wie auch inmegnstadt die Verlage-
rung von Oberflachenparkplatzen in idealerweise unterirdischenselparkierungsanlagen,
um den o6ffentlichen Raum einer breiteren Nutzung zuzufiihren usd.@bensraum attrakti-
ver zu gestalten. Im Rahmen von Baubewilligungen und Sondamgspl&nen werden zu-
lassige Werte und Vorgaben zu Fahrten und Sammelparkierungssndiefiniert.

f Parkierungsangebote an Arbeitsorten sollen in Zusammenanieden Firmen tber wirk-
same Mobilitatskonzepte Uberprift und bewirtschaftet, idealervee@sich eingeschrankt
werden (vgl. auch G¥).

f Die Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern sieht zudem vor, heutdiiStrassenparkierung
genutzte Flachen zugunsten flacheneffizienter Mobilitat, waesBaring, Velos und Motorréa-
der, sowie fur die gute Zuganglichkeit bspw. fur Handwerker zuzieden

f Die Car-Parkierungsflachen sollen aus der Innenstadt (LowenpthtzaBenplatz, Inseli)
verlagert und die so freigespielten Flachen aufgewertet werdienSinne einer effizienten
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Verkehrssteuerung sieht die stadtische Mobilitatsstrategie vor CGarparkleitsystem einzu-
richten. Fur die langfristige Losung ist dazu ein partiaipatStrategieprozess im Ganga D
aber bereits in den nachsten Jahren neue und zusétzliche Carparkpléat¥erfigung ste-
hen missen, wird parallel dazu an aufwartskompatiblen Zwisckanltjen fiir die Carparkie-
rung gearbeitet. Kurzfristig ist ein Grundstiick im Bereich Rimst|Kriens als Ubergangslo-
sung vorgesehen.

Abbildung83: Teilstrategie Motorisierter Individualverkehr

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen

f Eine einheitliche Bewirtschaftung der Parkplatze im Kernrauanatistreben. Das Thema
ist zurzeit jedoch noch nicht reif. Es istim Rahmen von anderé&s&m/Instrumenten (Zu-
kunft Mobilitat Luzern / Revision KRP) zu prufen und weiterzufihren.

f Weitere Verkehrsmanagement-Massnahmean.a. fir den Zustand mit den Baustellen der
Grossprojektet sind bis zur Erarbeitung des AP LU 5G zu definieren und etnens
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f Im Agglomerationszentrum Luzern sollen die Anhalte- und Parigsrmadglichkeiten fur Rei-
secars Kklarer geregelt werden. Ein entsprechender Strategiepadls2021 abgeschlossen
werden. Daraus sind Massnahmen im Hinblick auf das AP LUds®raaren.

6.7. Fuss- und Veloverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonale Richtplane Luzern und Schw¥ir die Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr detokgeration
Luzern sind die Zielsetzungen und Koordinationszlég aus dem kantonalen Richtplan Luzern (Stand
2015) zu beachten. Die entsprechenden Festlegungehwie folgt zusammenzufassen:

f Der Fuss- und Radverkehr haben eine grosse Bedguidas Wegnetz soll sicher, umwegfrei, durchg
hend und raumlich attraktiv gestaltet werden (KaghiM6).

f Das kantonale Radroutenkonzept wurde 1994 erstaii 2009 letztmals Uberprift. Die Umsetzung li
sowohl bei Kanton als auch bei Gemeinden (Koordimatafgaben M6-1 und M6-2). Prioritér sind de
Ausbau nachfragestarker Beziehungen, die SanievongJnfallhdufungsstellen sowie die Anbindung
der Siedlungsgebiete an die OV-Haltestellen (Zulighigeit, B+R).

f Die Planung des Fussverkehrsnetzes ist Aufgab&deteinden, wobei die Zuganglichkeit der OV-He
stellen besonders wichtig ist (Koordinationsaufgaihe-3).

Beim Kanton Schwyz sind insbesondere der RES-Ldiissdz und Radverkehr (1.9) und das Kapitél V-

einzubeziehen. Diese halten fest, dass die Sicligrtiie Attraktivitat sowie der Anteil des FVV ams@mt-

verkehrsvolumen erhéht wird. Dafir soll das FVV-Netd Leit- und Informationssystemen ausgebaut ¢
wie B+R gefordert werden.

f Gesamtverkehrskonzepte und weitere Strategien:

f Das GVK Agglomerationszentrum Luzern aus dem Jabrdfiniert als ein Hauptziel die «Attraktivi-
tatssteigerung des Velos und sieht deshalb unteteaem die Behebung infrastruktureller Schwachst
len, die Realisierung zusatzlicher Fussgangeriubgeanf Hauptverkehrsachsen und die Reduktion
Verlustzeiten bei wichtigen Fussgangerquerungen vor

f Das GVK LuzernOst sieht eine Attraktivitatssteiggmes Fuss- und Veloverkehrs im Rontal vor, um
Verlagerung der Verkehrsnachfrage vom MIV auf flaefffizientere Verkehrsmittel zu beguinstigen.
Dazu soll einerseits eine gut ausgebaute Veloaensiang des langgezogenen Tals realisiert werden
andererseits sollen Querachsen zur inneren Vernedzder Region und als Zubringer fir die Veloach
erstellt werden. Das Grundkonzept Verkehr Luzern&fihiert zahlreiche Stossrichtungen und
Massnahmen, die letztlich ebenfalls eine Verlagerder Verkehrsnachfrage vom MIV zum Fuset
Veloverkehr bezwecken.

f Die Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern aus denr 248118 sieht im Rahmen des Aktionsplans Fues-
Veloverkehr diverse Massnahmen zur Férderung dédéreVerkehrsmittel vor. Fiir Velos sollen bei-
spielsweise an den stadtischen Lichtsignalanlaggmehrt Vorstarts ermdglicht werden. Fir den Fus
verkehr ist eine Aufwertung der 6ffentlichen Raunresbesondere der Quartierszentren vorgesehen.

FVV-1: Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fukstes starken

f Im Agglomerationszentrum und den unmittelbar angrenzenden Gemeiide-Gemeinden
wird ein engmaschiges Fusswegnetz im Sinne der «Stadt demkfege» angeboten. Die
Strassenraume weisen eine sehr hohe Aufenthaltsqualitat sogri@ge Trennwirkungen
auf, Platzsituationen werden attraktiv gestaltet und miteinander verneédgt. der Gestal-
tung (Platzsituationen, Fuss-/Velowege) wird, beispieisevdurch Begriinungsmassnah-
men, besonderen Fokus auf die Forderung eines intakten stidtisMikroklimas gelegt
Fuss- und Veloverkehr sind wo mdéglich raumlich getrennt.

f Die Orts- bzw. Stadtzentren sind aus den Wohnquartieren und ingllese aus den Schlis-
selarealen (vgl. Teilstrategie Siedlung) zu Fuss gut umer gcreichbar Die Trennwirkung
von Verkehrsachsen wird durch Umgestaltung (vgl. Stossrigh®V-5) oder durch neue
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Netzelemente verringert. Auch Netzliicken aufgrund von topogisagiten Gegebenheiten
werden durch die Realisierung neuer Netzelemente minimiert.

f Auch ausserhalb des Kernraums simel@rtszentren aus den Wohnquartieren zu Fuss gut
erreichbar und weisen eine hohe Aufenthaltsqualitat auf. Die Tnérkung der vom MIV
dominierten Strassenraume wird insbesondere in den Ortszenidnziert (vgl. Stossrich-
tung GV-5).

f Bushaltestellen und Bahnhofe sollen auf direkten und attragttiWWegen erreichbar sein,
insb. auch in Hanglagen mit ihren oftmals gewundenen Stra€3er Aufenthaltsqualitat an
Bushaltestellen und Bahnhofen fir Wartende wird hohe Bedeutunigemeessen.

FVV2: Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren

f In Abstimmung mit der kantonalen Mobilitatsstrategie, de2922 vorliegen wird, wird das
Radroutenkonzept des Kantons Luzern aktualisiert.

f Im Rahmen des AP 4G wurde als Vorleistung fiir das neue kdmteadroutenkonzept eine
Vertiefungsstudie Veloverkehr fur die Agglomeration erarbeitet. Bakus lag dabei auf der
Definition eines Netzes mit direkten, sicheren, durchgéangigehaitraktiven Verbindungen
fur den Alltagsveloverkehr. Die definierte Netzhierarchie entk@lobahnen, Hauptverbin-
dungen und Nebenverbindungen. Fir die drei Verbindungstypen evuilisbaustandards
definiert.

f Auf dieser Basis wurde in der Vertiefungsstudie ein kiinftigeloaggationsweites Netz
entworfen und mit Vertretern der Gemeinden an einem Workshop digkutDie in den ver-
schiedenen Teilraumen bereits vorliegenden Netzkonzeptionen fiintdoverkeht® wur-
den beim Netzentwurf berilicksichtigt bzw. darin integriert.

f Die Velobahnen und Hauptverbindungen aus dem entwickelten Velaiedzin der Teilstra-
tegiekarte dargestellt (vgl. Abbildung 84). Velobahnen soliearseits durch den Kernraum
von Emmen nach Horw bzw. Kriens realisiert werden (u.a. Xyloplgppmaleuzern entlang
der Reuss), wobei die Innenstadt von Luzern an ihrem westliches &eyeschlossen wird.
Die zweite Velobahn verlauft mitten im dichten, langgezogefenllungsband des Rontals
(bzw. weiter Richtung Rotkreuz ZG).

Hauptverbindungen fihren im Siden nach Hergiswil NW, im WaeteEntlebuch, im Nor-
den an den Sempachersee und ins Seetal und im Osten ins Rodtahoh Kissnacht am
Rigi. Zudem bilden mehrere Hauptverbindungen ein engmascKiglesietz in der Stadt Lu-
zern. Die Nebenverbindungen (in der Teilstrategiekarte nicht daejigsdienen der Anbin-
dung von Raumen ausserhalb des Kernraums sowie tangentialiehBegen).

f Basierend auf dem Velonetz gemass Vertiefungsstudie solléari kommenden Jahren
Netzlicken und infrastrukturelle Schwachstellen (im Kernrauthinrden Kernergdnzungs-
raumen mit erhéhter Prioritat) durch Optimierungen und neue N&treente behoben wer-
den. Erste entsprechende Massnahmen werden bereits mit dem AP 4G ebwege

18 Beriicksichtigte Studien: Raumentwicklungskonzept Stadt Luzern, GVK StadtRagmiwerk bzw. regionaler Teilrichtplan
LuzernSiid, GVK LuzernOst, Richtplan Fuss- und Veloverkehr Gemeinde Hoebadiéldés Gesamtkonzept Gemeinde Em-
men
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f Mit der anstehenden Gesamtrevision des kantonalen Radroutenkonzépgésoben) sollen
die Vorschlage fir Netz und Ausbaustandards aus der Vergsfindie Veloverkehr berei-
nigt und im kantonalen Richtplan verbindlich festgesetzt werden.

FVV-3 FVV-Angebote vernetzen und ins Gesamtverkehrssystem eiteine

f Die Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind zu Fussnindem Velodirekt und attraktiv
erreichbar. An Hauptbahnhof Luzern wird eine Velostation realisiert, innerhalb deg&zbin-
tes des AP 4G sind keine weiteren geplant. Am Bahiteggen Zentrum (ergénzend zur be-
reits beschlossenen Massnahme im AP 3G), Ebikon und Rothenbrdgnazur Forderung
von Bike+Ride und der Erweiterung des Einzugsgebiets der Balathdfdive Veloabstell-
platze in ausreichender Zahl bereitgestellt

f Im Siedlungsgebiet der Gemeinden Rothenburg (Eschenbashstrilecken), Root (Ober-
feld, Wiesstrasse) und Dierikon (Migros) werden an wichtigeshBltestellen Bike+Ride-An-
lagen installiert.

f Zur Ergdnzung einer nachhaltigen Stadtmobilitat werden in dendfgénzungsraumen und
vor allem im Kernraum (Velo-)Sharing-Angebote mit umfasseAtddeckung, hoher Verfiig-
barkeit und strategisch ginstiger Positionierung ermoglittie Mobilitatsstrategie der
Stadt Luzern sieht vor, Velosharing-Angebote starker ins [ifltisBystem einzubinden und
die Nutzung des 6ffentlichen Raums durch solche und &hnliche Atgklamer zu regeln.

FVV-4: Landschaftsmd Naherholungsraume mit dem Fuss- und Veloverkehr erschliesse

f Die siedlungsnahen Freirdume der inneren und &usseren Lasiisdie Seeufer und die Ge-
wasserraume inklusive FVV-Routen entlang der Uferbereiche vareKEEinme und Reuss
werden mit einem attraktiven FVV-Netz erschlossen und weisenestads punktuell hohe
Aufenthaltsqualitéat auf. In der 4. Generation stehen insbesoadkr Freiraum auf der Hor-
wer Halbinsel sowie Naherholungsgebiete im Rontal im Vordergrund.

f Die touristischen Eingangstore sind mit gut gestalteten ugliohst direkten Fusswegver-
bindungen an den OV angeschlossen

f Die Landschaftsraume werden entsprechend ihrer Bedeutung fiir Nahewpaind Touris-
mus weiterhin mit einem gut unterhaltenen FVV-Netz erscldnss
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Abbildung84: Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr

Verbleibender Handlungsbedarf fiir spatere Generationen
f Detailabklarungen betreffend der Linienfiihrungen der Velobahrewies der anzustreben-
den Standards bei den Velo-Hauptrouten und den Velobahnen
f Verbesserung der Situation fur den FVV im Zentrum der Stadtri:uzer
f Luzern, K 2 Schweizerhofquai
f Luzern, VK 17 Zirichstrasse, Alpenstrasse, Léwenstrasse
f Luzern, K 2 Haldenstrasse
f Schliessung von verbleibenden Netzlliicken u.a. im Rontal (zlg&indigung Rontaler
Dorf Veloroute, Liicke entlang der Reuss im Bereich Kantonsgregz@derung der Reuss
im Bereich zwischen Gisikon/Root und Buchdain.
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6.8 Guterverkehr

Zu beachtende Vorgaben/Grundlagen

f Kantonaler Richtplanin der Gesamtverkehrspolitik wird hinsichtlich Nhahigkeit festgehalten, dass die
Verlagerung des individuellen Personen- und Gutdkers auf die 6ffentlichen Verkehrsmittel und den
Langsamverkehr geférdert werden. Im Giterverkehdsine sinnvolle Verlagerung auf die Schiene, mc
derne Fahrzeugtechnik und effiziente Logistik atralmen. Die Richtungsweisende Festlegung M7 zum |
terverkehr besagt: «Der Guterverkehr dient dem Wharansport und stellt die Versorgung der Bevolkeg
und der Gewerbeund Dienstleistungsbetriebe im Kanton sicher. Die ¥agang soll so umweltschonend
und sicher wie méglich erfolgen.» Gemass kantonal@&htBan sind die kantonalen Entwicklungsschwe
punkte mit ausreichend Anschlussgeleisen fir dete@igrkehr erschlossen. In Zukunft seien jedoch bei
strategischen Arbeitsplatzgebieten Massnahmen inzé&fall zu prufen. Im Raum Luzern Agglomeration
insbesondere in der Innenstadt Luzern mit den teilye engen Verhaltnissen soll die Anlieferung aerf d
Strasse verbessert werden. Ein Problem stellerefeiid Abstellflachen fir grosse Fahrzeuge und Anéén
dar. Die Koordinationsaufgabe M7-1 Konzept Gltervierslegistik besagt: «Die zustéandigen Behodrden
fen in Zusammenarbeit mit der Transportbranche Bliéglichkeiten von Optimierungen in der Giterver-
kehrsbedienung auf der Schiene und insbesonderedeufStrasse fur den regionalen Bedarf in der Aggk
ration Luzern.» Weitere Aussagen zum GuterverkehKantonalen Richtplan beziehen sich auf «Verket
intensive Einrichtungen». Dabei wird zwischen gabtisintensiven Einrichtungen und guterverkehrsirgie
ven Einrichtungen unterschieden (S8-1).

Im Zielbild 2030 des Sachplanes Giterverkehr waid-beiverladen mit einem Einzugsgebiet auf dea&te
von max. 30 Kilometern gerechnet. Eine Konzentration Vaamsportmengen an wenigen Standorten unc
die Moglichkeit verschiedene Giiterarten an einerarsfort zu verladen, erscheint aus Sicht der EVU-sir
voll. Allerdings soll eine moglichst breite rAurhBcAbdeckung an attraktiven Standorten erhaltenilbés.
Auch zentrumsnahe Anlagen sollen weiterhin bestebbgiben, da sie eine Einbindung der Schiene ireAl
bote der City-Logistik ermdglichen und den Straseekehr in Agglomerationen und Stadten entlasten.

f Mobilitatsstrategie Stadt Luzemlin der Mobilitétsstrategie der Stadt Luzern isttie=halten, dass sich die
Stadt fur eine energieeffiziente undQ-arme urbane Logistik in Zusammenarbeit mit deevahten Part-
nern einsetzt. Logistikbewegungen sollen mithilfe woerkehrsdaten optimiert werden. Um die Vend
Entsorgung fur die Haushalte und fur die Wirtschaft Gutern sicherzustellen, wird die Bereitstelluegg-
sprechend notwendiger Flachen gepriift. Eine Venlagg des Warentransports auf die Schiene wird ang
strebt. Zusammen mit relevanten Partnern aus deév&wirtschaft, umliegenden Gemeinden und dem K
ton mochte die Stadt den Zugang fur die Anlieferaieg Detailhandels insbesondere in der Innenstadt s
chern und unterstutzt die Einfihrung innovativerezgieeffizienter Logistikmodelle (z.B. Einfihrung Car
goveloverleih, Pilotprojekte in Zusammenarbeit mit @ty Vereinigung Luzeérn

G-1 Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept erarbeiten

f Die Erarbeitung des Giterverkehrs- und Logistikkonzepts basfrésondere auf folgenden
Grundséatzen und Zielen
f Eine effiziente Logistik ist ein zentraler Wirtschaftsfakterdaternehmen und Haushalte.

Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen soilresondere den Unter-
nehmen und Haushalten dienen.

f Es ist fur den Erhalt sowie eine gezielte und qualitative &¥eittwicklung der Logistik als
Standortfaktor zu sorgen. Dabei ist eine mdglichst guteniRaind Umweltvertraglichkeit
der Logistik anzustreben.

f Die Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gigeattraktiv, effi-
zient, raumsparend, umweltschonend, sicher und finanzierbar.

f Die Glterverkehrsstrategie soll breit abgestiitzt werden. Kantwh Gemeinden der Agglo-
meration wie auch Vertreter der Logistikbranctied weitere Interessierte Kreise sind einzu-
beziehen. Damit kdnnen anschliessend auch breit abgestitzeshdmen erarbeitet wer-
den.
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G-2 Flacheneffiziente und raumplanerisch gesidieerogistikstandorte mit optimaler Abstim-
mung auf Netzkapazitaten

f Aufgrund des steigenden Flachenbedarfs flr Logistiknutzungerder abnehmenden Fla-
chenverfugbarkeit sollen Flachen und Standorte fiir Verladg@maind Giterbahnhdofe (ge-
stltzt auf das Konzept Gitertransport auf der Schiene des BunakeBeuiirfnisse des Kan-
tons) sowie flr Logistiknutzungen (gestitzt auf Ergebnisse déKBRudie) raumplanerisch
gesichert werden. Dies gilt insbesondere fiir Logistiknuyean welche fur die Ver- und Ent-
sorgung der Agglomeration Luzern notwendig sind (insb. NetzwBetlungsraum- und in-
dustrielle Logistikstandorte). Die Mdglichkeiten der Glughg von Logistikbetrieben am
richtigen Ort ist zu berlcksichtigen.

f Die bestehenden und ausbaubaren sowie die potentiellemeuogistikstandorte sind bezig-
lich ihrer Lage und Verkehrserzeugung auf die Kapazitaten ceess&n- und Schienennetzes
abzustimmen.

f Um einen haushélterischen Umgang mit dem Boden zu gewahnreigteden raumplaneri-
sche Rahmenbedingungen geschaffen welche zu einer Erhdhungidkeréffizienz von Lo-
gistiknutzungen (zur Erhéhung Wertschopfung und Minimierdaghienbedarf) fihren, s
besondere im Hinblick auf mehrgeschossige Nutzungen. Daloeasoh Vorgaben in der
Richt- und Nutzungsplanung zu prifen.

f Fur Gemeinden mit Neuansiedlungen von Logistiknutzungen oder substantiellen Erwei-
terung von bestehenden Logistiknutzungen sollen die Lasten/Naehteihnmdglich zweck-
massig ausgeglichen werden.

G-3 Sicherstellung der Erreichbarkeit fir den Strassengirekehr sowie Bliindelung

f Heute wird die Erreichbarkeit durch Engpésse in den Verkehrsneizgesehrankt, was die
Standortgunst reduziert sowie die Logistik- und Trandqmsten erhoht. Die Erreichbarkeit
im Strassenguterverkehr soll fiir die Agglomeration und Tre#graume durch die Erhaltung
der Funktionsfahigkeit des Strassennetzes und die Behebun§ivaien Giterverkehr rele-
vanten Kapazitatsengpassen sichergestellt werden. Dabaleso8trassengtiterverkehr mit-
tels Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen von sensiblen Gefaatgehalten werden
(siehe GV-3, Kap. 6.4).

f Die Aspekte des Lieferverkehrs, inklusive erforderlicher Guterumssftdagen, sind in der
Strassenraumgestaltung zu beriicksichtigen.

f Zur Maximierung der Beladungen der Lieferfahrzeuge und Minimgedes Strassenguter-
verkehrs wird eine vermehrte Gberbetrieblichen Blndelung von Gltesparten geférdert.
Dies kann mittels Anreizen oder einer Regulierung wie zum BeSpbietskonzessionen er-

folgen.

G-4 Erhaltung Zugang zum Bahnnetz und Forderung der Nutzung der Ba

f Gestltzt auf die Strategie und Massnahmen gemasgsuGterstitzt die Agglomeration einen
attraktiven und funktionierenden regionalen Zugang zum Schieiitemgerkehr. Die Bedurf-
nisse und Planungen bezuglich Verladeanlagen (KV-Termingagriade, Anschlussgleise)
werden zwischen Kanton und Gemeinden abgestimmt.
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f Zur Erhaltung und Steigerung des Modal Split von giterverkgbrsiven Nutzungen bzw.
Einrichtungen werden Rahmenbedingungen fiir eine vermehrte Nutzungalen durch In-
dustrie- und Handelsunternehmen mit hohem Aufkommen geschaffen

G-5 Rahmenbedingungen und Infrastrukturen fir eine urbane/ditygistik

f Als Schnittstelle zwischen geblindelter Grobversorgung uind/&eeilung sollen geeignete
(bahnerschlossene) City Hubs in Betracht gezogen werden. EntsprecBemtlorte we-
den als Grundlage fir eine Standort- und Flachensicherung gg@sit Bahnhof Luzerbu-
zern Nord und Luzern Ost) und aufeinander abgestimmt.

f Um auf den steigenden Versandhandel und dadurch wachsenden Liddelnven den urba-
nen Gebieten zu reagieren werden zudem konzeptionelle Vorgaben umgndige Infra-
strukturen fir den Lieferverkehr in urbanen Gebieten geschafferseddéellen auch eine op-
timale Ko-Existenz von Giter- und Personenverkehr sichersté&llese sollen fur 6ffentli-
che Raume (z.B. bezlglich Be- und Entladezonen) und auch flr gxieatie (z.B. offene
Abhol- und Aufgabeinfrastruktur) gelten.

G-6 Klima- und umweltvertraglicher Giterverkehr sowie Férdegwon Innovationen

f Aufgrund der relativ hohen Umweltbelastungen und des hohen Amtiss Giterverkehrs an
den Treibhausgasemissionen setzt sich der Kanton fir einea-klimd umweltvertraglichen
Guterverkehr ein.

f Der Kanton setzt sich im Rahmen seiner laufenden Aufgaben insbesoddeenfLarm-
schutz auf Strassen mit hohem Schwerverkehrsanteil ein.i2iedft insbesondere Orts-
durchfahrten sowie Zu- und Wegfahrten von giterverkehrsintemsimrichtungen.

f Der Kanton unterstitzt die Beschaffung und den Einsatz von emsssimen Fahrzeugen
und leistet einen Beitrag zur Sensibilisierung von UnternehmehHaushalten fir eine um-
welt- und energieeffiziente Logistik.

f Der Kanton unterstitzt innovative Ansétze zur Reduktion und zur \ggichien Abwicklung
des Guterverkehrs. Bezlglich Online-Handel sollen die Anreineb@#izagen, dass die zu-
gehorige Logistik moglichst effizient und umweltschonend abgieelt und der Glterver-
kehr vermieden wird.

f Chancen und Potenziale unterirdischer Transportsystemersgiautzt und die Risiken mi-
nimiert werden.

f Pilotprojekte sollen dazu dienen, neue Konzepte zu testen und aBignung hin zu pri-
fen.
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Abbildung85: Schematische Darstellung Citynd Mikrohub Luzern

Verbleibender Handlungsbedarf fur spatere Generationen
f Weiterentwicklung der oben erwéhnten Guterverkehrsstrategien zukketen Massnahmen
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6.9 Synthese Gesamtstrategie Verkehr

Nachfolgend werden die zentralen strategischen Elemente irei@eNerkehr sowie ihr Zu-
sammenspiel in Form einer Synthese zusammengefasst (sieheolggside Abbildung).

f Grundsétzlich sollen beziglich der weiteren Verkehrsentwicklung dresttiategischen An-
satze «Verkehr vermeiden, Verkehr verlagern, Verkehr vertraglich gestaléekehr vernet-
zerm» (4V) angewendet werden.

f Im Agglomerationszentrum Luzern sowie in den ebenfalls dicéiedelten Entwicklungsrau-
men Nord, Ost und Siid werden die verschiedenen Verkehrsmittentsprechenden Pla-
nungen (GVK) und Projekten einerseits untereinander und andersnsitder Siedlung
speziell stark abgestimmt.

f Bis zur Realisierung des Ubergeordneten Schlisselprojekts gaumgsbahnhof wird im Be-
reich OV der Fokus auf aufwartskompatible Stossrichtungen igeldy

f Ausgestaltung und Starkung von multimodalen Verknipfungsgmit den Entwick-
lungsraumen und an weiteren wichtigen Knotenpunkten fiir den Qeagl.iBriiel/Ver-
kehrshau¥und

f Ausbau des RBus-Systems als Riickgrat der Feinerschligssiemd<ernagglomeration.

f Mit Busbevorzugungen auf den Busachsen, mit dem Ausbau des Veskstemmanage-
ments und mittelfristig dank degbergeordneten Schlisselprojekts Bypass inklusive noch zu
definierender flankierender Massnahmen werden fir den Bus besRatenenbedingungen
geschaffen.

f Von diesen Verbesserungen wird auch der Veloverkehr profitierlsmeues strategisches
Element sollen fiir den Veloverkehr rasche Verbindungen zwisdeerEntwicklungsraumen
und dem Agglomerationszentrum Luzern zur Verfligung gestellt vaerde

f Die Situation fir den MIV wird auf dem HLS-Netz dank des Bypasbessert. Weitere Op-
timierungen, welche auch dem OV dienen sollen, werden an den 8tbhén zwischen HLS
und HVS vorgenommen.

f Logistikstandorte sind an zweckmassiger Lage und flacheraffewie auf das Verkehrssy-
stem abgestimmt gesichert. Die ganze Logistik wird infrastirektund betrieblich zuneh-
mend umweltvertraglich abgewickelt.

f In Zusammenhang mit den langen Bauphasen der tibergeordneteirsSelgrojekte Bypass
und Durchgangsbahnhof sind bis zum AP LU 5G entsprechende Lidsurgdeziiglich Ge-
samtverkehrslésungen im Umfeld des Bahnhofs Luzern, zu findeBdbedes Bypass Lu-
zern fuhrt wahrend mehrerer Jahre zu Einschrankungen des VerkehrssyateRrojektperi-
meter. Mit einer aufeinander abgestimmten Bauetappierung, umfaiahen Provisionen
zur Aufrechterhaltung der Fahrstreifenanzahl und der Verkehrsbengdm sowie mit flan-
kierenden Massnahmen koénnen die Auswirkungen grdsstenteildasiNationalstrassen-
netz und die Anschlussbereiche beschrankt werden. Allerdings g zwei Bau- bzw.
Verkehrsphasen von ca. 2.5 Jahren, in denen Umleitungen von eenZeaihrbeziehunge
Uber das untergeordnete Netz nicht vermieden werden kénnen. Ein ssefades Monito-
ring der jeweiligen Verkehrsumlagerungen und -entwicklungen erictitglie Uberprifung
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bzw. die Feinjustierung der aufgezeigten Massnahmen.
Fur den DBL kann ab ca. 2022 im Ausfuhrungsprdjeké beim Bypass aufgezeigt wer-
den, welche Transporte von Arbeitern, Maschinen und Material zwéskigerweise auf
welchen Verkehrstragern (Schiene, Strasse, Schiff) durchgeféhden und welche Auswir-
kungen dies auf den OV (Ziige, Busse), den MIV und den FVV halden vénter dem Lead
der SBB sind dabei die verschiedenen Betroffenen einzubeziehenifyVIBA der Stadt Lu-
zern, VBL, LuzernPlus u.a.).

f Nach der Realisierung des Schliisselprojekts DBL kann diesbsthe&infihrung der
Bahnstrecke von Kiissnacht erganzt werden.
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Abbildung86: Gesamtstrategie Verkehr
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7. Massnahmen

7.1. Herleitung

Die Massnahmenherleitung erfolgt in einem iterativen ProzeasisBler Massnahmenliste bil-
den einerseits die B-Massnahmen des AP LU der 3. Generation undshafiaen der 3. Ge-
neration, welche der Bund im entsprechenden Priifprozess aufgrundatgsnicht optimalen
Kosten-Nutzen-Verhaltnisses oder der ungeniigenden Bau- undzréitenzuriickgestellt hat.
Diese Massnahmen werden gestitzt auf das Zukunftsbild 20d@enTeilstrategien Uber-
pruft. Andererseits ergeben sich Massnahmen aus dem im RahmehRIes) 4G aufgezeigten
Handlungsbedarfs und der entsprechenden Teilstrategien. In demfolgenden Unterkapiteln
sind die Massnahmen in den Bereichen Siedlung, Landschaft ukdhweaufgefihrt.

7.2. Siedlung
Wie bereits im AP LU 3G wird auch in der 4. Generation die Siedlungddnohg nach innen
sowie die Abstimmung mit dem Verkehr mit verschiedenen Masseaihgefordert.

Weiterhin als Schwerpunkt im AP LU 4G gilt die Umsetzun&eoltisselarealen. Ein be-
trachtliches Potenzial fUr eine quantitative aber auch fir eineitptale Innenentwicklung
liegt in den Ortskernen sowie in Sanierungs- und Transformsgiebieten, welche gut mit dem
OV erschlossen sind. Mit der Umsetzung von solchen tiberkomirbedautenden Schliis-
selarealen kénnen einerseits neue Wohn- und Arbeitsflachen géfiechund andererseits
stadtebauliche Akzente gesetzt sowie eine Aufwertung des Sigdgebiets erreicht werden
(z.B. durch die Schaffung von neuen 6ffentlich zugénglicreréEmen).

Neue Einzonungen erfolgen nur an gut OV-erschlossenen Standant nur gestiitzt auf
denjenigen Uberkommunalen Bedarf, der nicht innerhalb dettdd@snden Bauzonen abge-
deckt werden kann.

Die Arbeitszonenreserven werden aktiver bewirtschaftet, damit mbgtikeine diesbeziig-
lich neuen Einzonungen mehr erforderlich sind. Dies erfalgtiddas Weiterfiihren des Ge-
biets-und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkterregidnalen
Arbeitsplatzgebieten.

Bei all diesen Massnahmen und insbesondere auch bei der Realigieon neuen ver-
kehrsintensiven oder -relevanten Einrichtungen ist die zweckmggdigtimmung von Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung von grosser Bedeutung. Dazu wusdendie 2020 der Ent-
wurf der Regionale Teilrichtplan zur Abstimmung von Siedlund Verkehr bei Planungs- und
Bauvorhaben (ASV LU) erarbeitet, dessen sachlicher Inhalt abirz@ie Vollzugshilfe weiter-
entwickelt wird, welche mittels einer Anpassung der kantonalen Plasiungd Bauverordnung
kunftig im ganzen Kanton grundeigentimerverbindlich werdelh so

Das Strategische Arbeitsgebiet (SAG) Inwil war Bestandteil des 2®. MJie im Kapitel 5
«Handlungsbedarf» aufgefiihrt, werden die entsprechenden Planunigpdm weiter konkreti-
siert und das SAG Inwil ist keine Massnahme des AP LU 4G mel8ABdnivwird im Rah-
men der Mitte 2020 gestarteten Revision des kantonalen Riahgpabschliessend Uberprift
und entsprechend angepasfdaraus kénnte danach im AP LU 5G eine sogenannte Abstand-
nahme gegenuber dem Bund erfolgen.
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Die Ubersicht der verschiedenen Massnahmen im Bereich Siedlumgmentsprechenden

Verweisen auf die friheren Agglomerationsprogramme ist ausidehfolgenden Tabelle er-

sichtlich:

Tabelle 6: Massnahmen Siedlung

Nummer Bezeichnung
4G
S-1 Kommunale Aufgaben geméss tbergeordneten Planungedtagen, ins-
besondere Siedlungsentwicklung nach innen
S-1.13D S-1.14D Raumlich differenzierte Entwicklung nach Gemeindegatie
S-1.23D S-1.24D Komm. Siedlungsleitbild (inkl. 6ff. Bauten, Gefahrad Baulandverfugbar-
keit)
S-1.33D S-1.34D Anpassung Reserve- sowie Verkehrszonen (Siedlunigspeb
S-1.43D S-1.44D Ein- und Auszonungen
S-1.53D  S-1.54D Kompakte und dichte Siedlungsformen (inkl. Netzwlarkenentwicklung,
Ortsbilder, ESP, Arbeitsgebiete)
S-1.6-3D S-1.64D Wohnschwerpunkte
S-1.7-3D S-1.74D Griin-, Frei- und Naherholungsrdume sowie Siedlukgisdjie
S-1.8-3D S-1.84D Abstimmung von Siedlung und Verkehr
S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gx®
S-2.1-4A Luzern, Achse Bahnhof LittauGasshoft Bernstrasse
S-2.2-4A Emmenbriicke, SprendiSonnenplatzt Gersagt Bahnhoft Seetalplatz
S-2.3-4A Ebikon, Masterplangebiet Bahnhofund Umfeld Bahnhof
S-2.4-4A Horw, Diverse Areale auf der Achse ZentrunB&hnhof)t Schlund
S-2.5-4A Kriens, Achse ZentrumhKupferhammer
S-2.6-4A Gisikon, Sagenmatt
S-2.7-4A Root, Bahnhofstrasse Nord
S-2.8-4A Inwil, Schitzenmatte
S-2.9-4A Buchrain, Zentrum "Generationenprojekt”
S-2.10-4B  Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern
S-3 Schlisselareale Sanierungsgebiete
S3.1-4B Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmihle
S3.2-4B Emmen, Meierhofli
S3.3-4B Emmen, Gerliswilstrasse
S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete
S-4.1-4A/C  Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rdsslimatt
S-4.24A Luzern, Areal Industriestrasse/ewl
S-4.3-4A/C  Luzern, Areal Steghof
S-4.44C Luzern, Arbeitszone Littauerboden
S-4.54B Emmen, Viscosistadt Emmenweid
S-4.64B Ebikon, Areal MPart Schindler
S-4.74B Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon
S-4.84B Buchrain, Ronmatt
S-4.94ANC  Kriens (Luzern), EichhafAnschluss A2 Luzernerstrasse
S-4.104A Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof
S-4.11-4B  Kriens, Schlund Grabenhoft Hinterschlund
S-4.124A Horw, Horw Sea HSLU (S-Bahnhaltestelle)
S-4.134A Rothenburg, Areal Station
S-4.14-4A  Root, Bebauungsplan D4
S-4.154A Buchrain, Fahr/Stegmatt
S-4.16-4C  Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli
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Nummer Bezeichnung

4G

S-5 Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund iberkommiena 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, Schadriti (Wohnzone)

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

S-6.1-4D  Gebietsmanagement LuzernNord

S6.2-4D  Gebietsmanagement LuzernOst

S6.3-4D  Gebietsmanagement LuzernSid

S6.4-4D  Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / sttimmung Siedlung
und Verkehr

7.3. Landschaft

Neben der Schaffung bzw. Gestaltung von GriinrAumen im Rahmen detdung@on Schliis-
selarealen (siehe Massnahmen S2 bis S4) werden Griinachsenailinenid ausserhalb des
Siedlungsgebiets sowie Siedlungsrander aufgewertet.

Mit Landschaftsentwicklungskonzepten und entsprechenden abgedsitMassnahmen
sollen zudem die inneren und &usseren Landschaften vor SgsHuespektive Erholungsdruck
gesichert und zugleich auch weiterentwickelt werden. Bei Bedddrson Rahmen von Schutz-
und Nutzungskonzepten die Aufgaben und Nutzungen der Seeufer- ursdifeludume ge-
meindeibergreifend koordiniert werden. In den Gebieten entlang dawésser (Vierwaldstat-
tersee, Kleine Emme und Reuss) ist ein hohes Potenzial an tRigizemngen vorhanden, wel-
ches abgestimmt auf anderen Nutzungen/Bedurfnissen weitereneitiokerden soll.

Fur die verschiedenen naturnahen Erholungsschwerpunkte und Fréizeie von regiona-
ler Bedeutung ist die Zuganglichkeit weiter zu koordimewad zu optimieren. Als Tourismus-
region verzeichnet die Agglomeration Luzern verschiedene Tourssthwerpunkte von natio-
naler und internationaler Bedeutung, deren Zuganglichkeit zunaptien ist.

Zur Forderung der Biodiversitat werden neégestitzt auf den Kantonalen Richtplan und
die Biodiversitatsstrategi¢ auch verschiedene Aufwertungen von Vernetzungsachsen fir
Kleintiere (Engnisse beseitigen) aufgenommen.

Die Ubersicht der Landschaftsmassnahmen ist nachfolgermpbfifit:
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Tabelle 7: Massnahmen Landschaft

Nummer

Bezeichnung

4G

LE14D Grinachsen im Siedlungsgebiet

LE2-4D Aufwertung Siedlungsrander

LE3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussraume
LE3.1-4D Vierwaldstattersee

LE3.2-4D Kleine Emme

LE3.3-4D Reuss

LE4 Landschaftsentwicklungskonzepte

LE4.1-4D Horwer Halbinsel (Horw)

LE4.2-4D Sonnenberg/Gitsch (Kriens, Stadt Luzern)

LE4.3-4D Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken (Stadt Luzern, EbBochrain, Root)

LE4.4-4D Dietschiberg (Stadt Luzern, Adligenswil)

LE4.5-4D Meggerwald, westlicher Teil (Stadt Luzern, Adligehsveggen)

LE4.6-4D Meggerwald, dstlicher Teil - Chiemen (Meggen, Adkgél, Udligenswil,
Kissnacht)

LE4.7-4D Dottenberg-Rooterberg (Ebikon, Adligenswil, Dierikodligenswil, Root,
Gisikon, Honau, Meierskappel)

LE4.8-4D Blattenberg (Malters, Kriens, Schwarzenberg)

LE5 Freizeitrdume von regionaler Bedeutung
LES.1-4D Eigenthal (Schwarzenberg, Kriens)
LE5.2-4D Seebodenalp (Kissnacht)

LE6 Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nationalezd®utung opti-
mieren
LE6.14D Kriens Pilatusbahnen

Mogliche Massnahmen:

f Anbindung Busangebot an bestehende Talstation &slathn in Kriens
(vorgesehen in AggloMobil 4 mit Linie 16) mit entgirender Wende-
und Haltestelleninfrastruktur. Zudem mittel-/langdtig Verknipfung po-
tenzielle neue Talstation im Bereich Pilatusmarkid8od zu Bushalte-
stellen und idealerweise auch zu Bahnhof Horw. BeiRtéfung einer
Verlegung der Talstation ins Gebiet Schlund istBlaN-Gebiet Nr. 1605
Pilatus zwingend zu beachten.

f Bessere Verkniipfung Bushaltestellen Kriens Zentrilatus bzw. Bus-
schleife mit Talstation Sonnenbergbahn.

LE6.24D Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad

Mogliche Massnahmen:

f Anbindung Buslinie 60.502 in Weggis an (neue) kilifishn mit direkter
Wegfuhrung zwischen neu zu erstellenden Bushallésieém Bereich Ri-
gistrasse/Umfahrungsstrasse und Talstation.

Eine zeitliche Abstimmung mit allfalligen ablaufendKonzessionen ist vor

zunehmen.
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7.4. Gesamtverkehr

Bei den Massnahmen im Bereich Gesamtverkehr geht es neben deilititelmanagement

um Planungen/Projekte, welche mehrere Verkehrsmittel im Strassentzetreffen.

f Bei den Gesamtverkehrskonzepten geht es darum, diese weiterzuskaknibzw. entspre-
chende Massnahmen im Stadtzentrum Luzern und in den Entwigkidnomen Nord, Ost
und Sud umzusetzen. Neben den in Zusammenhang mit den Bansdell zwei Schlissel-
projekte Bypass und DBL zu definierenden Massnahmen (sieheiberider Handlungsbe-
darf), werden langerfristig zudem in Zusammenhang mit demd#iere Anpassungen im
Agglomerationszentrum notig sein. Desweiteren ist zu erwdhnen

f Die Realisierung der Massnahme Cheerstrasse (GV-1.5-3A GVKWazeraus AP LU
3G findet unabhangig vom Agglomerationsprogramm statt.dseser Massnahmban-
delt es sich um ein Projekius dem Jahr 2004, welches per Volksabstimmung von der
Gemeinde Littau beschlossen sowie nach der Fusion von derlStaeirn dbernommen
und mit einer weiteren Volksabstimmung 2017 bestétigt wurde.

f Falls die Reussportbriicke (s. Teilstrategie MIV-1 und Magsad1V-2-4C) nicht reali-
siert werden kann sind Ausbauten in den Bereichen KreuzstutKasdrnenplatz umzu-
setzen. Diese sind notwendig, um die Leistungsfahigkesediknoten sicheustellen,
um die Behinderung des OV zu minimieren sowie die Verkehrssichetheihéhen.

f Im Bereich Mobilitatsmanagement werden aus der neuen Mobilitéassgie des Kantons
Luzern Massnahmen zur Vermeidung von Verkehr bzw. zur modatéamg¥rung durch Be-
einflussung der Verkehrsmittelwahl abgeleitet.

f Zur Optimierung der Verkehrssituation werden auf verschiedenen Knate Strecken Ver-
kehrsmanagementmassnahmen realisiert.

f Massnahmen, welche hauptsachlich der Verkehrssicherheit dienerirsidieser Generation
v.a. im Westen der Agglomeration notwendig.

f Auf Ortsdurchfahrten werden Massnahmen zur siedlungsvertraglighesgestaltung dieser
Raume ergriffen.

Die verschiedenen Massnahmen sind in der nachfolgenden Tabilien entsprechenden

Kosten (exkl. MWST) zusammenfassend aufgefihrt. Die Verweise driftodeen Agglomerati-

onsprogramme sind ebenfalls in der Ubersicht enthalten.

Tabelle 8: Massnahmen Gesamtverkehr

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4C
G\v+1 Gesamtverkehrskonzeptend -projekte
G\1.1-4C GVK-Agglomerationszentrum Luzern (Anpas- offen

sungen in Zusammenhang mit der Realisierui
des DBL)
G\1.2-4A K13/15: Emmen, SprengiplatzSonnenplatz 23.k
(inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmindung We
herstrasse und Zufahrt K 15 bis Autobahnan-
schluss Emmen Nord (exkl.)
GMV1.34B Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtve! 40.C

kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
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Nummer

Bezeichnung

Kosten in Mio. Fr.

4G

e

G\1.44B Luzern, Zirichstrasse, LéwenplatEinmin-
dung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung G
samtverkehrssystem mit Anpassung und Er-
neuerung Strassenraum

8.C

G\1.5-4C Luzern, Kreuzstutz, Optimierung Gesamtver-
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV
=>Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht re
lisiert werden kann

40.C

G\ 1.6-4C Luzern, Kasernenplatz, Optimierung Strasser
netz mit Massnahmen OV und LV
=>Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht r
lisiert werden kann

5.C

GV-24D Mobilitdtsmanagement

f Siedlung und Verkehr abstimmen >
Massnahme S-7

f Dachmarke etablieren (Kanton, Gemeinden
Unternehmen, Schulen, Verbé&nde und wei-
tere Akteure arbeiten zusammen)

f Vorbildfunktion leben (Kanton > eigene Ver
waltung und 6ffentliche Einrichtungen)

f Innovation férdern (Forschungsprojekte, Pi-
lotprojekte von neuen erfolgsversprechen-
den Mobilitatsangeboten férdern)

G\W3 Verkehrsmanagement

G\W3.14A  fBuchrain, Knoten K65/65c¢

GMZ3.24B  f Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtve
kehrssystem mit Massnahmen OV und LV

G\3.3-4B  fK17: Ebikon/Dierikon, Einmindung Weichle
renstrasse (exkl.Y Einmundung Indu-
striestrasse

G\3.4-4B fK17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssy:
stem

G\+354B fInwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Ver-
kehrsmanagement zur Férderung OV

15.0
24.¢

6.2

4.7

5.C
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G4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfall-
schwerpunkten
GMV4.1-4A  f Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfa
schwerpunkt
G\V4.24B  f Malters, Anschluss Malters an K10
GMV4.34B  f Malters, Einmindung K 4 (Anschluss Blatte
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G5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30)
Aufwertung Strassenraum
GMU5.14A  f Kriens, Umgestaltung SudAllekrsenalt 15.0C
Nidfeldstrasse
GMU5.24A  f Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse 0.7¢
G\5.34B  f Luzern, ObergrundstrasseBundesstrasse 30.C
G\V5.44B  f Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmen- 26.9
bricke Bahnhof Siid Reusseggstrasse
GMU55-4B fKriens, Zentrum (Optimierung Gesamtver- 9.8
kehr)
G\V5.6-4B  f Inwil, Ortsdurchfahrt 8.C
GMU5.7-4C  f Kriens/Luzern/ Emmen, stédtebauliche be- offen

gleitende Aufwertungsmassnahmen in Zu-
sammenhang mit dem Bypass

7.5. Offentlicher Verkehr
7.5.1. Bahn

Kurz-, mittel- und langfristiges Bahnangebot

f Im Fahrplanjahr 2022 wird die S41 Luzern-Horw zu Hauptverkehrsziétestark steigende
Nachfrage in LuzernSid bedienen. 2025 verkehrt der RE LuzernOlten mit Doppelstock-
ziigen zwecks hoherer Kapazitat. Zusatzliche HVZ-Zige Luzeza-Sndsin Planung.

fhvP (ZE Ju : ZE 11T A]E E /v§ E-EakPJgrdicht@, aufKestemu i
der einen Interregio-Verbindung nach Basel, flir welche zunachgmschluss in Zofingen
nach Basel besteht, mit dem Ausbauschritt 2035 aber ganzaliedibenfalls mit dem Aus-
bauschritt 2035 wird das Bahnangebot zwischen Luzern und Zidskivrausgebaut und
Ebikon zusatzlich mit RegioExpress-Ziigen bedient. Gleighzeitilen die Interregio nach
Interlaken und Engelberg zum ungefahren Halbstundentakt Vieretic

f Mit dem Schlisselprojekt Durchgangsbahnhof Luzern werden ca. abadeen2D40 Aus-
bauten sowohlimS-zZv @& ] Z A] p Z Ju & EVA E| ZE-TakRdm) ZX ] 0 «]v
Agglomerationsbereich bei der S-Bahn (in der Uberlagerung bsash. Horw und Emmen-
bric] P &-TaKt@)[sowie Halte von Uberregionalen Produkten (RegioExpressride
regio) in Emmenbriicke und Ebikon. Das Angebotskonzept fir derodb#040 wird ab
2022 ausgearbeitet.

Schieneninfrastruktur (BIF-finanziert)

Die Ausbauten der Bahninfrastruktur in der Agglomeration Luzechisider nachfolgenden
Tabelle mit den entsprechenden Kosten (exkl. MWST) zusamnsenfhaufgefihrt. Die Uber-
sicht enthalt auch die Verweise auf die friheren Agglomerapioogramme.
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Tabelle 9 Massnahmen Bahninfrastruktur

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4C
OW-14R Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten T[T

Heimbach und Ebikon

Ow-2 Ausbau Bahnhofe

OV-2.14C  fBahnhof Emmenbriicke 150
OV-2.2-4C  fBahnhof Ebikon offen
oOv-3 Neue S-Bahnhaltestellen

OW3.14C  fLuzern, S-Bahnhaltestelle Steghof 40%
O\W-3.24C  fLuzern, S-Bahnhaltestelle Ruopigen 30
OW-3.34C  fLuzern, S-Bahnhaltestelle Gutsch-Kreuzstu 70
O\W-3.44C  fLuzern, S-Bahnhaltestelle Paulusplatz 70
OW-3.54C  fHorw, S-Bahnhaltestelle Horw See 13.€
OV-4-4C  Abstellanlagen Dierikon 70
OV-54C  Weitere Infrastrukturergéanzungen in Abhan- offen

*Je nach Variante 23 bis 40 Mio. CHF

gigkeit zu AS2040 (noch offen)

7.5.2. Multimodale Drehscheiben

Fur die Verbesserung der Verknipfung zwischen Bahn und Busweitéeen Verkehrsmitteln
sind im AP LU 2G und 3G bereits verschiedene Massnahmen enthaité®. LU 4G stehen fol-
gende Massnahmen im Vordergrund:

Tabelle10: Massnahmen Multimodale Drehscheiben

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4C
OV-6 Ausbau Multimodale Drehscheiben
OV-6.14A  fLuzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durc 8.0
messerperronanlage
OV-6.24B  f Waldibriicke 5.0
7.5.3. Bus

RBus- und ubriges Busangebot

Das RBus-Netz soll einerseits um weitere Linien erganzt undemnsdds in seinem Bevorzu-

gungsstandard verbessert werden. Neben den bestehenden RBus-Liniemekoneu die
RBus-Linien 3 (Littau Tschuopis-Luzern Bahnhof-Wirzenbad!8/1® (Emmenbriicke Bhf.
Siud/Friedental-Kantonsspital-Luzern Bahnhof-Hirtenhof) hinalche so ein sternférmiges

Hauptnetz leistungsstarker Durchmesserlinien mit Redundanzati@liten im Stérungs- oder

Veranstaltungsfall ergeben.

Erganzend zum RBus-Netz wird das Ubrige Busnetz entsprechenddlan§sentwicklung

weiterentwickelt. So wird die Linie 4 ab Hubelmatt als Badtdrolleybus Uber die Sportge-

baude Allmend zum Bahnhof Mattenhof mit dem entsprechendenl@igtschwerpunkt ge-

fuhrt und dort mit der S-Bahn und anderen Buslinien verknupft.
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Gleichzeitig mit der Starkung des Bus-Hauptnetzes werden inorgmtionsbereich Quartier-

linien starker auf die S-Bahn sowie ebendiese Bus-Hauptlaisgerichtet, bspw. in Kriens

und zwischen Eichhof und Tribschen. Statt die Ressourcen zuteérzeterden bestimmte

Achsen haufiger bedient und die Vernetzung im Netz gestarkteidzelnen Angebots-

massnahmen sind im Bericht AggloMobil 4 aufgefuhrt (www.wagglomobi).

RBus- und ubrige Businfrastruktur

Die Massnahmen zum Ausbau und zur Leistungssteigerung des\R&es-sowie des Ubrigen

Busnetzes in der Kernagglomeration Luzern sind nachfolgendemintsprechenden Kosten

aufgefuhrt:

Tabellel1l: Massnahmen Bus-Infrastruktur

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4C
Ow-7 Busbevorzugung
OW7.14A  fK15Emmen, Anschluss Emmen Nord 5.9¢
O\W-7.24A  fK15a Rothenburg, Knoten Butzibath 6.31

AutobahnanschlusA2
OV-7.34A  fKriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse 5.5C
O\V-7.4-4B  fKL17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern 7.5C
Schachenweid
OV-7.54B  fK33a Luzern, KreuzstutZT schuopis 30.0C
OV-7.64B  f Emmen, Rieggisingerstrasse, Kreisel 1.0C
Rueggisingerstrasse / Mooshuslistrass
t Gersagplatz
O\V-7.74B  fKriens/Horw, Schlund Kreisel Merkur 3.4C
OV-7.8-4C fKl15aRothenburg, Abschnitt Einmiin- 3.0C
dung Butzibachstrasse Abzweigung
Rosengartenstrasse
Ov-8 Elektrifizierung
OV-8.14A  f Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke 3.8C
Batteriepakete, punktuelle Fahrlei-
tungserganzungen und Energieversor:
gung(A-Horizont)
OV-8.2-4B  f Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke 0.6t
Batteriepakete, punktuelle Fahrlei-
tungserganzungen und Energieversor
gung(B-Horizont)
OV-8.34A  fLadeinfrastruktur in Depots fiir Depot- 2.4C
lader-Batteriebusse
OV-94A  Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof 7.51
OV-10-4A  Neue Bushaltestellen 2.0C

f Buchrain, Knoten K 65/65c, neue Bus-
haltestellen

Die noch nicht umgesetzten Buspriorisierungsmassnahmen ausAdieLU G t AP LU 3G sind

raschmdglichst umzusetzen. Noch nicht planungsreife Masaeatinsb. zur funktionierenden
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Busbevorzugung im Agglomerationskern sind mit hoher Réitaru planen, damit sie im AP LU
5G als A-Massnahmen berlcksichtigt werden kdnnen (vgl. auctexliopKap. 6.5).

7.6. Motorisierter Individualverkehr

Bypass Luzern

Durch die tUbergeordnete Schlisselmassnahme Bypass Luzern werderadsitverkehr &
Bypass) und der regionale Quell-/Zielverkehr (-> Stadtautobiahiernbereich der Agglome-
ration entflochten. Mit der Schliisselmassnahme MIV-1 Bypassbahn A2 Luzern kénnen die
Stausituationen im nationalen und lokalen Strassennetz wgerit werden. Die im Projekt ent-
haltene Inbetriebnahme des Autobahnanschlusses Lochhof schgifiiraume fiir eine sied-
lungsvertraglichere Lenkung des stadtischen Quell-/Zielverkelirdiau\2.

In Kriens sind die zweckmassigen und finanzierbaren stadlieban begleitenden Auf-
wertungsmassnahmen (Uberdeckung / Einhausung) zwischen kémfijidportal des Bypass
und dem Tunnel Schlund, die als Ergédnzungsprojekt zur Massnalvihg Blypass angegangen
werden sollen, noch in Abklarung. Ebenso bestehen beim Byasiportal im Gebiet Luzern
/ Emmen / Ebikon noch unterschiedliche Vorstellungereinermdéglichen optimierten land-
schaftlichen Eingliederung des Bypass.

Optimierung bestehender und neue MIV-Netzelemente

Im Kern- und Kernerganzungsraum wird angestrebt, das erwartetalMaswachstum mit
dem o6ffentlichen Verkehr sowie dem Fuss- und Veloverkehr zu higedltinfrastrukturelle
Massnahmen fur den MIV sind daher nur punktuell und unter Beréiokigiing der Bedurfnisse
aller Verkehrsmittel vorgesehen.

Die Verkehrsstrategie sieht aufbauend auf dem Bypass undhetriebnahme des Auto-
bahnanschlusses Lochhof sowie als Weiterentwicklung dergegsaord eine Entlastung der
Innenstadt durch die Anbindung des untergeordneten Netzes Ukenelile Reussportbriicke
vor. Der Quell-/Zielverkehr aus den Quartieren nordlich der Revirsisdadurch siedlungsver-
traglicher auf die A2 gefiihrt. Von den entsprechenden Entlastupgefitieren Anwohner so-
wie Verkehrsteilnehmende von OV und FVV entlang der Baselssass$e der Busverkehr in
Nord-Sud-Richtung durch die Stadt Luzetmdem wird die strassenseitige Erreichbarkeit der
Stadt Luzern erhalten. Die Vernehmlassung zum Ergebnis der Ubergi@fiamge Nord und
der Reussportbriicke ist inzwischen abgeschlossen. Dem Kantonstaim&ommer 2021 ein
diesbeziglicher Planungsbericht unterbreitet.

Weiter sollen das Ortszentrum von Kiissnacht sowie der Ortdkermen (Seetalstrasse)
mit punktuellen Umfahrungen mittel- bis langfristig exgttet werden. Zur langfristigen Sicher-
stellung einer leistungsfahigen HLS-Netzanbindung von Kiudsalachgglomerationsgemeinde
mit Stutzpunktfunktion wird die Zugerstrasse Siid unter Berlbkgieng der Bedirfnisse des
Fuss- und Veloverkehrs ausgebaut.

Die Spange Sud war Bestandteil des AP LU 3G. Wie im Kapitel Suxigabddarf» aufge-
fuhrt, werden die entsprechenden Planungen nicht weiter konkretisiad die Spange Sud ist
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keine Massnahme des AP LU 4G mehr. Das Projekt soll im Rahniaunfdeden Revision des
kantonalen Richtplans abschliessend tberprift und entsprechendpasgt werden. Daraus
kann im AP LU 5G eine sogenannte Abstandnahme gegeniiber dem Balgdrer

Ubersicht MIV-Massnahmen
Die Massnahmen im Bereich MIV sind nachfolgend mit den entspnelgm Kosten tabellarisch
aufgefihrt:

Tabellel2: Massnahmen MIV

Nummer Bezeichnung Kosten in Mio. Fr.
4G 4C
Nationale Planungen
MIV-14R Bypass Autobahn A2 Luzern (libergeordnet i[O
Schlusselmassnahme in Kompetenz Bund)
MIV-1.14R Bypass (Doppelspurtunnel A2)
MIV-1.24R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord
MIV-1.34R Ausbau 3. Spur Hergiswil-Horw
Kapazitat Strasse / Aufwertung Strassenraum
MIV-24C  Luzern, Reussportbriicke 40.C
MIV-34B Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dc 40.C
fes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltuny
MIV-44B  Kissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sud 40.C
MIV-5-4C Kussnacht, Sudumfahrundyerkehrsberuhi- 151.7

gung und FlaMa Grepperstrasse Rabmatt-
Breitfeld

7.7. Fuss- und Veloverkehr

Im Bereich Fuss- und Veloverkehr werdewie bereits in den letzten Generationereur Erho-
hung der Verkehrssicherheit und zur generellen Attraktivierdeg FVV verschiedene Strek-
kenabschnitte durch bauliche Massnahmen, wie mdglichsthigehende Radstreifen, Abbie-
gehilfen und separate Velo-/Fusswege verbessert. Zudem werden vensciei Netzliicken ge-
schlossen, welche durch topografische Hindernisse sowie dundteMsinfrastrukturen und
die bestehende Bebauung gebildet werden. Durch die Schliessasgrdiiicken entstehen
kurze und attraktive Wege fir den FVV.

Inder 4. Generation stellt zudem in Zusammenspiel mit dem THesndschaft die Verbes-
serung der Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete mit dem Mév eveiteren Schwerpunkt
dar. Nachfolgend sind die verschiedenen FVV-Massnahmen mit den echigmeen Horizon-
ten und Kosten aufgefihrt:
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Tabelle13: Massnahmen FVV

Nummer Bezeichnung Feder Kosten ir
fuhrung  Mio. Fr,
4G
FVV-1 FVV, Eigene Leistungen
FVV-1.1vE f Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse 5.0C
FVvV-1.2:E f Luzern, Velo- und Fussweg Résslimatte 0.2C
FVV-1.3¢E f Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root, Oberelc 0.1
strasse)
FvV-2 FVV, Einzelmassnahmen A-Horizont
FVV-2.14A  fK17b: Dierikon/Udligenswil, Einmindung Rigistrasse 11.0C
(exkl.) t Einmindung K 30, Gotzentalstrasse, Erstellen
Radverkehrsanlage
FVV-2.24A f K15: Rothenburg, WegscheiderRain, Erstellen Radver- 9.0C
kehrsanlage
FVV-2.34A f Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskorpars f 7.60
den Fuss- und Radverkehr
FVV-3 FVV, Pauschalpaket A-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente
FVV-3.14A  fK17c: Ebikon/Buchrain, BuchrainstrasBeeristutz, Er- 4.7C
stellen Radverkehrsanlage
FVV-3.24A  fK13: Emmen/Neuenkirch, LohrerSibenlingen, Erstellen 5.0C
Rad- und Gehweg
FVV-3.34A  f Emmen/Eschenbach/Inwil, WaldibriickeKnoten K 3.0C
16/65a t Oberhofen, Rad- und Gehweg
FVV3.4-4A  fKussnacht, Anpassung Zugerstrasse Nord (Ellb&gli) 1.8
FVV354A  f Adligenswil, Ausbau Fusswegverbindung Rutliweid 0.2¢
FVV3.6-4A f Horw, Verbesserung Linkseinmiinden von Biregg sowie 0.34
von Brandistrasse in Kantonsstrasse
FVV3.7-4A  fHorw, Verbesserung Velofiihrung Kantonsstrasse sowie 2.3C
Optimierung Linksabbieger in Winkelstrasse
FVV3.8-4A  fHorw, Verbesserung Verkehrssicherheit Velofahrerztut 2.0C
strasse, Abschnitt Langensarndiaslihorn
FVV3.94A  fHorw, Optimierung Veloverbindung St. NiklauseRelmis 0.81
FVV3.10-4A fHorw, Verbesserung Verkehrssicherheit St. Niklausen- 2.9C
strasse Nordabschnitt, Abschnitt Tannegbangensand
FVV3.11-4A  fHorw, Verbesserung Sichtweiten Querung Oberrutiseas 0.1¢
FVV-3.124A fHorw, Schaffung Veloverbindung Wegmattring - neue F 0.01
Wegmatt
FVV-3.13#A fHorw, Verbesserung Bahnzugang von Riedmattstrasse 0.01
FVV-3.14A fKriens, Umgestaltung Schachen- /Amlehnstrasse 0.75
FVV-3.1%4A fKriens, Achse Horwerstrasse 1.3C
FVV-3.164A f Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse 0.5t
FVV-3.17A f Kriens, Gemeindehausstrasse Sud 0.5¢
FVV-3.18A fKriens, Hergiswaldstrasse 1.5C
FVV3.19-4A  fKriens, Unterfihrung Brandi 2.0C
FVV3.204A f Luzern, Veloverbindung Kasernenplatz optimieren ¢Bfu 3.2C
strassetSt.-Karli-Briicke)
FVV-3.214A  fLuzern, Ausbau Veloverbindung Riitli 2.5C
FVV-3.224A f Luzern, Ausbau Veloverbindung Regierungsgebaude 0.3C
FVV-3.23#A f Rothenburg, niveaufreie Querung Bertiswilstrasse 1.5C
FVV-3.24A f Dierikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Dierikon) 0.1t
FVV-3.2%A f Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root) 0.2C
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Bezeichnung

Feder Kosten ir

fuhrung  Mio. Fr,
4G
Neue Netzelemente
FVV-324A f P ZE JvU &puesA PA E Jv pvP 70 Z vl 0.2C
Mosstrasset S-Bahn®§ §]}v~
FVV-3.274A f Dierikon, Dorflistrasse 0.5C
FVV-3.28A f Ebikon, Muhlebachweg 0.0t
FVV-3.2%A f Gisikon, Fuss- und Radweguberfihrung der Kantons- 1.2C
strasse und SBB-Linie
FVV3.30-4A fHorw, neue Fusswegverbindung im Gebiet Chéppeliwe: 0.1C
FVV3.314A fHorw, Optimierung Zentrumszugang 0.1¢
FVV-3.324A fHorw, Schaffung durchgehende Verbindung Herrenwalc 0.1¢
strasset Riedmattstrasse
FVV-3.33%A fHorw, Rad-/Gehweg SpitzberglistrassKleinwil 0.3C
FVV-3.34A fHorw, Rid/Gehweg Kleinwilt Grosswil 0.3C
FVV-3.3%A fHorw, Fussweg Grisigenstrass&leinwil 0.1C
FVV-3.36#A [ K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof) 1.5C
FVV-3.34A  fLuzern, Fruttstrasse 4.0C
FVV-3.38A f Luzern, Velo-Fussgéangerbricke Freigleis-Fruttstrasse 4.8C
FVV-3.3%A fLuzern, Reusssteg 5.0C
FVV-3.404A fLuzern, Alternativroute Littau 3.9C
FVV-3.414A  fLuzern, Veloroute SéantihafKanti Reussbunhl 1.4C
FVV-3.424A fLuzern, Veloroute StaldenhdfKanti Reussbihl 1.6C
Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung
FVV3.43-4A f Gisikon, Fusswegverbindung Richtung Michaelskreuz 0.1C
FVV3.44-4A  f Horw, Optimierung Wegverbindung SteinibatBoden- 0.04
mattstrasse
FVV3.454A fHorw, Bessere Fusswegvernetzung Bachiehngensand 0.04
FVV3.46-4A fHorw, Optimierung Fusswegnetz Biregg 0.47
FVV-3.47A fHorw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil 0.1z
FVV-3.48A fHorw, Neue Wegverbindung Hinterboden-Seeacherwec 0.5C
FVV-3.4%A fRoot, Fussweg Oberwil/Haltenmatt - Fluhmatt 0.3C
FVV3.504A fRoot, Querung Bahnhof Gisikon-RaoReuss (Zugey 0.3C
Bahnhof zu Reuss-Weg)
B+R-Anlagen
FVV351-4A  fBahnhof Meggen Zentrum 0.0t
FvVv-4 FVV, Einzelmassnahmen B-Horizont
FVV-4.14B f K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - KreisgliS 9.1C
bach, Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse Unterfiih
rung
FVV-4.24B f K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkurp¥sse- 7.0C
rung Velofiihrung Ringstrasse
FVV-4.34B f Inwil, Inwil Dorf (exkl.t Autobahnanschluss A 14 Gisikot 9.0C
(exkl.), Ausbau Rad- und Gehweg
FVV-4.44B f K4: Kriens/Malters, Hohrtt Under R&ngg, neue Brucke, 25.0C
Optimierung Linienfihrung, Erstellen Radverkehragel
FVV-4.54B f Luzern, Personen- und Strassenunterfihrung Kretzstu 10.0¢
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FVV-5 FVV, Pauschalpaket B-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente
FVV-5.14B f Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkt.Einmun- 5.0C
dung K4 (Anschluss Blatten)
FVV62-4B  fKissnacht, Ausbau Radinfrastruktur Zugerstrasse Atid 3.8C
schnitt Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht
FVV5.3-4B f Kiissnacht, Grepperstrasse Abschnitt Breitt&ldntans- 1.5C
grenze SZ/LU
FVV-5.44B f Emmen, Rieggisingerstrasse 1.2C
FVV-5.54B  f Luzern, Veloroute DammstrasseReussinsel 4.5C
FVV-5.64B f Luzern, Anpassungen Xylofonweg 3.8C
FVV-5.74B f Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon) 0.3¢

Neue Netzelemente
FVV5.8-4B f Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch) 3.5C
FVV5.9-4B f K13: Luzern, Reussinsel 3.0C

Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

FVV5.10-4B f Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dorntédber-Fondle 0.0¢
FVV5.11-4B  f Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormebigerzi 0.0t
FVV5.124B f Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in Ennethc 0.3t
FVV-6 FVV, Pauschalpaket C-Horizont

FVV-6.4C  f Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exklKantonsgrenze 5.0C

AG, Radverkehrsanlagen

7.8. Glulterverkehr

Im Bereich Guterverkehr steht folgende Massnahme im Vordergraus der weitere

Massnahmen abgeleitet werden kénnen:

f Uberkommunales Guterverkehrs- und Logistikkonzé1)
Erarbeitung eines Gberkommunalen Guterverkehrs- und Logstidépts (Ziele, Handlungs-
bedarf, Strategien, Massnahmen und Zustandigkeiten) deos Massnahmen fir das AP LU
5G abgeleitet werden. Dabei steht auch die Weiterentwicklung des Géterbofareals Lu-
zern im Fokus.
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7.9. Zusammenfassung A- und B-Verkehrsmassnahmen

Die Zusammenfassung der A- und B-Verkehrsmassnahmen nach deraMasskategorien
des Bundes gemdass RPAYV ist aus der nachfolgenden Tabelldiehsithe entsprechende Zu-
teilung zu diesen Kategorien ist auch in den jeweiligen Massaahlattern aufgefihrt.

Tabelle14: Ubersicht A- und B-Verkehrsmassnahmen nach deregatien des Bundes

Massnahmenkategorie ~ Massnahmen Koster
(Mio. CHF
A-Liste
2 Verkehrsmanagement GW1.2-4A K13/15: Emmen, SprengiplatzSonnenplatz (inkl.) mit Zufahrte 23.5(
(VM) K 13 bis Einmindung Weiherstrasse und Zufahrt Kid Buto-
bahnanschluss Emmen Nord (exKkl.)
G\\3.14A Buchrain, Knoten K65/65¢ 15.0C
OW7.14A K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord 5.9:
O\W-7.24A Ki5a Rothenburg, Knoten Butzibatihutobahnanschluss A2 6.31
OW7.34A Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse 5.5C
3 Aufwertung / Sicherheit G\VA4.14A Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfallschwekpun 2.5C
im Strassenraum G\5.14A  Kriens, Umgestaltung SiidAllee, Arsenal-/ Nidfelste 15.0C
G\5.24A Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse 0.7¢
4 Multimodale Dreh- OV-6.14A Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserpamtage 8.0C
scheiben
5 Langsamverkehr FVV-2.14A K17b: Dierikon/Udligenswil, Einmiindung Rigistrassél(gx Ein- 11.0C
mindung K 30, Goétzentalstrasse, Erstellen Radveskelfage
FVV-2.24A K15: Rothenburg, WegscheiddrRain, Erstellen Radverkehrsal 9.0C
lage
FVV-2.34A Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskorfigrgen 7.6C
Fuss- und Radverkehr
FVV-3 Pauschalpaket FVV A-Horizont 65.1(
7 Bus-/OV-Infrastruktur  O\8.14A Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakgienktuelle 3.8C
Fahrleitungsergdnzungen und Energieversorgung (Azbia)
OV-8.34A Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batterimsise 2.4C
OV-94A Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof 7.51
OW-10-4A  Buchrain, Knoten K 65/65¢, neue Bushaltestellen 2.0C
190.9¢
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Massnahmenkategorie  Massnahmen Koster
(Mio. CH,
B-Liste
1 Kapazitat Strasse - MIV-34B Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes EmmenJmB 40.0C
3 Aufwertung / Sicherheit fahrung und Gestaltung)
im Strassenraum MIV-44B  Kussnacht, Ausbau Zugerstrasse Siid 40.0C
2 Verkehrsmanagement G\ 3.24B Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehresystit 24.9(C
(VM) Massnahmen OV und LV
G\3.34B K17: Ebikon/Dierikon, Einmindung Weichlerenstrass&l() t 6.2C
Einmindung Industriestrasse
G\3.44B K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem 4.7C
G\3.54B Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanagemeut 5.0C
Férderung OV
O\L7.44B K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzer8chachenweid 7.5C
O\-7.54B K33a Luzern, KreuzstutZT schuopis 30.0C
OVW-7.64B Emmen, Riieggisingerstrasse, Kreisel RileggisingssstfaMoos- 1.0C
hislistrasset Gersagplatz
OW7.74B Kriens/Horw, Schlund Kreisel Merkur 3.4C
3 Aufwertung / Sicherheit G\V1.34B Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystit 40.0¢
im Strassenraum Massnahmen OV und LV
GMV1.44B Luzern, Zurichstrasse, LowenplatEinmindung Wesem- 8.0C
linstrasse (exkl.), Optimierung Gesamtverkehrsaysteit Anpas-
sung und Erneuerung Strassenraum
G\4.24B Malters, Anschluss Malters an K10 2.5C
G\V4.34B Malters, Einmiindung K4 (Anschluss Blatten 2.5C
G\U5.34B Luzern, ObergrundstrasseBundesstrasse 30.0¢
G\5.44B Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahatidft 26.9(
Reusseggstrasse
G\5.54B Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr) 9.8(
G\5.64B  Inwil, Ortsdurchfahrt 8.0C
4 Multimodale Dreh- OV-6.24B Ausbau Multimodale Drehscheibe Waldibriicke 5.0C
scheiben
5 Langsamverkehr FVV-4.14B K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreis&lilSach, 9.1C
Verbesserung Velofuhrung Ringstrasse Unterfuhrung
FVV-42-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbragge 7.0C
Velofuhrung Ringstrasse
FVV-4.34B Inwil, Inwil Dorf (exkl.)t Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exk 9.0C
Ausbau Rad- und Gehweg
FVV-4.44B K4: Kriens/Malters, Hohruti Under Rangg, neue Briicke, Opti- 25.0C
mierung Linienflihrung, Erstellen Radverkehrsanlage
FVV-4.54B Luzern, Personen- und Strassenunterfihrung Kreuzstut 10.0C
FVV-5 Pauschalpaket FVV B-Horizont 27.1¢
7 Bus-/OV-Infrastruktur  O\-8.24B Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakgtenktuelle 0.6t
Fahrleitungserganzungen und Energieversorgung (Bzbtt)
383.3¢

AP Luzerrj Massnahmen



178

7.10. Ubersicht Kosten

Die Kosten fir die infrastrukturellen Massnahmen in den veestgnen Bereichen und Hori-
zonten (A/BC) sehen wie folgt aus:

Tabellel5: Kosten der nationalen Planungen und der/B-/C-Massnahmen (beitragsberechtigt)

Kategorie Horizont A Horizont E  Horizont A+B Horizont ¢ Total (Mio. CHF
Nationale Planungen OV 2'673.6
Nationale Planungen MIV 1'680.(
Total Nationale Planungen 4'3536
Gesamtverkehr 56.8 1685 225.2 offen* 225.C
Offentlicher Verkehr 41.5 475 89.0 3.0 920
Motorisierter Individualverkehr 0.0 80.C 80.C 191.7 2717
Fuss- und Veloverkehr 927 87.: 1799 5.0 184.¢
Total beitragsberechtigt 190.9 383.% 574.3 199.7 774.C

* ohne Kreuzstutz und Kasernenplatz, wenn Reussportbriicke realisiert werdenAwsonsten mindestens CHF 45.0 Mio.

Kostenmassig stellen im A-Horizont die FVV-Massnahmen mit92bktio. CHF einen wichti-
gen Schwerpunkt dar. Die Kosten der GV- und OV-MassnahmenAnldste betragen c&7
bzw. 42 Mio. CHF. In der B-Liste ist der grosste Betrag mitlil8evliio. CHF beim GV zu ver-
zeichnen.
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8. Ausblick

8.1. Inhaltliche Schwerpunkte

Nach der Einreichung des Agglomerationsprogramms Luzern der 4.d&8enewverden die Pla-
nung und Projektierung insbesondere der A-Massnahmen voraegetni sowie die Umset-
zung der noch nicht realisierten Vorhaben aus den Vorgangergeoeeai forciert. Ende 2021
steht im Rahmen des AP LU bereits das nachste Umsetzungsnepanti

Im Hinblick auf die 5. Generation stehen insbesondere folgende tarban:

f Die Erarbeitung des Guterverkehrs- und Logistikkonzepts fir detotauzern (GVLK LU)
ist im 1. Quartal 2020 gestartet worden. Nach der Konsolidierandgtrategie sind entspre-
chende Massnahmen fiir das AP LU 5G abzuleiten und zu konkretisieren

f Auf der Basis des anfangs 2020 gestarteten gesamtkantonalgekBreZukunft Mobilitat
Luzern» (ZUMOLU) ist ein Konzept zur Zuverlassigkeit des tBussys Agglomerations-
kern von Luzern, abgestimmt auf die tbrigen Verkehrsmittel, atbeiten; vgl. dazu insbe-
sondere Handlungsbedarf und Teilstrategie im vorliegenden AP LU 4G

f Der im Kapitel 6 «Teilstrategien» aufgezeigte verbleibende Hagdhedarf in den Berei-
chen MIV, OV sowie FVV ist anzugehen und entsprechende Masssaldrgi definieren.
Wichtige Themen dabei sind:

f Busbevorzugungsmassnahmen (vgl. oben erwdhntes Konzept zuréasigkeit de
Bussystems sowie «Lupe» im Kapitel 6.5)

f Gesamtverkehrsldsungen auf den Achsen Bahnhof Luzktiwenplatz sowie Korridor
Inseli/Rosslimatt

f Umgestaltung von verschiedenen Ortsdurchfahrten ggf. mit Tempo 30

f Ausgestaltung unter anderem des Bahnhofs Emmenbriicke aléfmodile Dreh-
scheibe, Aufwertung vom Umsteigepunkten BuBus im und am Rande Agglomerati-
onszentrum inkl. Mini-Hubs

f Einheitliche Bewirtschaftung der Parkplatze im Kernraum

f Verbesserung von verschiedenen Achsen im Zentrum Luzern fir deruRdSgelover-
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 awéd istzbereits be-
hdrdenverbindlich im teilrevidierten kantonalen Richtplan 2016 Ampassung 2019 verankert.
Die entsprechende Richtplangenehmigung durch den Bund erfolgte ibst2019.

Die Anforderungen des Bundes sehen vor, dass richtplanrelevanéstinfkturmassnah-
men, die im Rahmen des AP LU 4G vom Bund mitfinanziert wenue zur A-Liste gehdren, bis
spatestens zum Abschluss der Leistungsvereinbarung inotalen Richtplan mit dem Koordi-
nationsstand «Festsetzung» verankert und vom Bundesrat gaiggtsind. Diese Anforderung
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gilt auch fur Siedlungsmassnahmen, die eng mit Infrastrukaissnahmen der A-Liste ver-
knupft sind. Dementsprechend werdetngestiitzt auf die Beurteilung des Bundes des vorlie-
genden AP LU 4@&diese richtplanrelevanten Massnahme in der zurzeit laufendeisiRevdes
kantonalen Richtplans Luzern 2020ff verankert (oder bei Bedarf mit spezifischen Richt-
planteilrevision). Eine entsprechende Verankerung erfolgt eberifallsantonalen Richtplan
Schwyz.

Leistungsvereinbarung

Nach Annahme des PAV durch das Parlament und abgestimmdenaben erwdhnten Richt-

planverankerung werden voraussichtlich gegen Ende 2023 in keistungsvereinbarung zwi-

schen dem UVEK und dem Kanton Luzern als Trager des Agglonsgatgyamms Luzern die

Modalitaten fur die Umsetzung des AP LU 4G und die AuszatierBundesbeitrage préazi-

siert. Wesentliche Inhalte der Leistungsvereinbarung sind:

f Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

f Umzusetzende Massnahmen gemass festgelegter Prioritat

f Finanzrahmen pro Massnahme sowie zustandige FachstellenBagiich und in der Agglome-
ration

f Anforderungen an Reporting und Controlling

f Regelung bei Nichterfullen oder mangelhafter Erflllung der vibegung

f Anpassungsmodalitaten

Finanzierungsvereinbarungen
Die gesetzlichen Grundlagen fiur die Erarbeitung, Prifung sowgetiong der Agglomerati-
onsprogramme sind im NAFG, im MinVG, in der Verordnung viovember 2007 Uber die
zweckgebundene Mineraldlsteuer im Strassenverkehr (MinVV)esiomder Verordnung des
UVEK vom 1. Februar 2020 Uber das Programm AgglomerationsvéPfe¥iY/) enthalten. Arti-
kel 24 MinVV regelt die Leistungs- und Finanzierungsveraingan.

Liegen fur eine Massnahme die erforderlichen Bewilligungenkuaditrechtlichen Be-
schliisse vor, wird eine massnahmenspezifische Finanzieruegsvarung zwischen dem Kan-
ton Luzern und dem zustandigen Bundesamt abgeschlossen.

Abstimmung mit den Bundesplanungen, insbesondere Sachplark&ter
Die Planung und Umsetzung der kantonalen und kommunalen Projgiddaufend mit den
im AP aufgefuhrten nationalen Planungen abgestimm

Abstimmung mit dem Projekt «Zukunft Mobilitéat Luzern» (ZUMOLddwie dem kantonalen

Bauprogramm, 6V-Bericht und Radroutenkonzept

f Die im AP LU 4G enthaltenen Planungen und Projekten werden sowigjtmidtdem sich
zurzeit in Erarbeitung befindenden gesamtkantonalen Projekt «ZukuolftiliEt Luzern»
abgestimmt.

f Die wesentlichen Verkehrsinfrastrukturmassnahmen des AP LU 4@ratohaler Ebene
(Strassenausbauten, Fuss- und Veloverkehr, Busbevorzugungwesgen im kantonalen
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Bauprogramm abschliessend festgelegt, priorisiert undiekigestaffelt. Zurzeit ist das im
Jahr 2018 festgelegte Bauprogramm 2012022 massgebend, das néachste wird das Baupro-
gramm 2023t 2026 sein, in dem verschiedene Massnahmen des AP LU 4G veraeker
den.

f Desweiteren ist geplant, das Radroutenkonzept zu Uberarbeiten.

f Betriebliche Massnahmen, namentlich das Projekt AggloMobil 4, werdden OV-Bericht
Uberfiihrt. Zurzeit ist der im Jahr 2017 festgelegte 6V-BerichB2fls 2021 massgebend,
der néchste 6V-Bericht 2022 bis 2025 wird bis Anfang 202¢hhessen.

Aktualisierung und Anpassung diverser regionaler und konmaler Planungsinstrumente

Bei Bedarf werden auf der Basis des AP LU 4G regionale und korarRlenalingsinstrumente

aktualisiert und angepasst.
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Annex

Al. Liste der Gemeinden im Perimeter

Tabelk 16: Liste der Gemeinden im Bearbeitungsad 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 Stwarzenberg Betrachtungsperimeter
1068 Vitznau Betrachtungsperimeter
1069 Weggis Betrachtungsperimeter

Tabelle INFRAS. Quelle: BfS; Kanton Luzern
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A2. Bevdlkerungsentwicklung nach Gemeinden 2Q@019

Tabellel7: Bevolkerungsentwicklung 20002019

Gemeinde 2000 2019 Diff. absolut Diff. in %
K  Ebikon fi[1R¢ ii[68 i[60 25.3%
K~ Emmen TO[RAT Tifioi o[ 17.0%
K  Horw iT[1i6 io[7o T[iiA 16.4y
K  Kriens TO[ifT¢ T6[60 T[AT¢ 14.5%
K Luzern ofT[oi o1[7d 6[60 13.6%
0A  Adigenswil Af[i0d i[oo 364 7.1%
UA  Buchrain 0[d06 o[io i[i101 28.0%
UA  Dierikon ifimi i[00 164 12.4Y
UA Gisikon 865 i[oil 547 63.2%
UA Honau 323 401 78 24.1y
A  Inwil i[ofii i[oo 830 45.8%
UA  Malters ofif¢ o[ai i[oaitc 23.4y
UA Meggen o[inf o[ai i[84 22.9%
UA Root i[fAéd ALiTc i[AfA 43.5%
UA Rothenburg o[7h 6[00 i[aic 22.7Y
UA  Udligenswil i[66 T[Td¢ 423 22.6Y
UA  Kussnacht (S2) ii[00 [REERR T[if¢ 21.5%
U  Eschenbach i[6A T[oT¢ 773 27.1y
U  Greppen 765 i[ioFf 400 52.3%
U  Hildisrieden i[o1¢ 1[83 617 35.7%
U  Meierskappel i[iid i[of 442 43.8Y
U  Neuenkirch AfAT o[io i[oTi 29.5%
U Rain i[08 T[o71i 990 53.8Y
U  Schwarzenberg i[fAic i[oic 220 14.6%
U  Weggis i[én afiic 564 15.0%
U Vitznau i[if¢ i[eit 343 32.4y

Tabelle INFRAS. Quelle: LUSTAT, BfS
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A3. Entwicklung der Anzahl Beschaftigte nach Gemeinden 2005
2018

Tabelle18: Entwicklung der Anzahl Beschaftigte 20632018

Gemeinde 2005 2018 Diff. absolut Diff. in %
K  Ebikon fA[on 6[70 i[off 24.3Y
K~ Emmen ii[o0 17[i67 i[16¢ 8.9%
K Horw Afin nfio 24 0.5%
K  Kriens o[0T ii[66 i[on 19.7%
K Luzern 6i[01 67[10 fipin 15.8%
UA  Adligenswil i[o6 i[ARA -128 -7.6%
UA Buchrain i[oT1 T[ioi 739 45.6%
UA  Dierikon ifoit T[TAC 648 37.9%
UA Gisikon 426 424 -2 -0.5%
UA Honau 98 151 53 54.1%
A Inwil 920 i[iof 445 48.4Y
UA  Malters T[iit i[oT1¢ 722 241y
UA Meggen if[66 T[ié6¢ 496 26.4Y
UA Root T[fod O[RAT i[60 77.8Y
UA Rothenburg T[ATC Afail i[66 56.0%
UA  Udligenswil 345 427 82 23.8%
UA  Kussnacht (S2) o[oo 0[60 418 6.5%
U  Eschenbach ifioi i[00O 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 T[i6f i[oTi 246 10.4y
] Rain 676 882 206 30.5%
U  Schwarzenberg 455 468 13 2.9%
U  Weggis i[on 189 286 14.6%
U Vitznau 543 654 111 20.4%

Tabelle INFRAS. Quelle: BfS, STATENT (Daten 2005: Riickrechnungen)

AP Luzerrj Annex



| 185

A4. Verkehrsintensive Einrichtungen

Tabelle19: Verkehrsintensive Einrichtungen (Stand 2020)

Nr. Gemeinde verkehrsintensive Einrich- Anzahl Einkauf/ Arbeiten PR MM OV Distanz Bemerkungel
tung Park- Freizeit Gebuihr Gute 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.ungenut:
4 Ebikon Zentrum Ladengasse 210 ja A 50
5 Ebikon Mall of Switzerland i[60 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 & Architekt 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 Schénbi 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 Léwencenter 360 X ja A 150
20 Luzern Parkhaus City 450 X ja A 200
21 Luzern Bahnhof/KKL: Parkhduser 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 Luzerrj Annex
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26 Luzern Rechtes Ufer: 300 X ja A 200
Parkhaus National

27 Luzern Parkhaus Altstadt 460 X X ja A 100

28 Luzern Parkhaus am Gutsch 220 X 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 X ja B 150

33 Luzern Verkehrshaus 900 X ja A 150

34 Meggen Dorfzentrum 200 X ja C 100

35 Root D4 950 X ja C 100

36 Rothen- IKEA 800 X ja C 150
burg

37 Rothen- Inter IKEA Centre Switzerl 484 C 100 Planuny
burg AG

38 Rothen- Pistor 310 X ja D 400
burg

39 Rothen- SABAG Luzern AG 218 X X C 400
burg

40 Weggis Rigibahnen AG 250 X ja D 50

41 Dierikon  Komax 223 X ja B 50

42 Dierikon  Migros 1p22 X X C 100

43 Dierikon Schindler (ex Rockwell) B 100 Planung

44 Kiussnacht Fann X X D 100

Tabelle INFRAS. Quelle: Kanton Luzern (rawi); Distanz zum OV: Gerurs@etrauf

MM: Mobilitatsmanagement
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A5. Liniennetzplane
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Glossar

AP
ARE
ARGE
AS
ASTRA
BeSA
B+R
BfS
BLN

ha
HLS
HVS
HVZ
K5
LRV
LUBAT
Maa$S
MinVV

Mio.

MIV
NQ

ov

P+R
PM10
RE

RET

RK RSM
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Agglomerationsprogramm
Bundesamt fir Raumentwicklung
Arbeitsgemeinschaft
Angebotsstufe
Bundesamt fur Strassen
Beitragsberechtigte Stadte und Agglomerationen
Bike and Ride
Bundesamt fur Statistik
Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler
Delegiertenversammlung
Dienstleistung
Durchgangsbahnhof Luzern
Einwohner
Fuss- und Veloverkehr
Industrie/Gewerbe
Interessensgemeinschaft
InterRegio
Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz vo
nationaler Bedeutung
Hektar
Hochleistungsstrasse
Hauptverkehrsstrasse
Hauptverkehrszeit
Kerngemeinden (Stadt Luzern, Ebikon, Emmen, Horw, Kriens)
Luftreinhalte-Verordnung
Luzerner-Bauzonen-Analyse-Tool
Mobility as a Service
Verordnung Uber die Verwendung der zweckgebundenen Mineral-
Olsteuer im Strassenverkehr (SR 725.116.21)
Millionen
Motorisierter Individualverkehr
Stickstoffdioxid
Offentlicher Verkehr
Park and Ride
Feinstaub
RegioExpress
Regionaler Entwicklungstrager
Regionalkonferenz Raum-Siedlung-Mobilitat
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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 Vollzeitaquivalent

WMZ Wohn-, Misch- und Zentrumszonen
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Umsetzungskarten 1-3G und Massnahmenkarten 4G (A3-Format)

AP Luzery Umsetzungskarten 1-3G und Massnahmenkarten 4G (A8rfat)



M7.5 '
M2 Umsetzungsstand 1. Generation
Massnahmen Verkehr (A1)
® Realisiert
M3.1 Optimierung Seetalplatz
M7.1 K65: Buchrain
M7.2 K65: Buchrain, Anschluse ®b#rhordernl-Knote
M7.5 K17: Root Ronmatt - Knoten Tell
M18.2b2 K17: Ebikon, Schachenweid (@s&Ek. )(ex&chldsslistr
N,|7'1 M18.2c2 K4: Kriens, Grosshof - Kupferhammer
M21.4 ..
e Paket Langsamverkehr: >>50% realisiert
M21.3
M21.2 M5.2 Massnahme Schlossberg-Seetebggrosgd zeitl. V
M17.1c Meggen, Schwerzi-Adlig.sitsi&mgnze SZ (real
M17.2a Luzern, Obergrund-/Moos-/&éa)istrasse (realisi
M17.2b Luzern, Allmend-Bhanhof Luezaliniézb)-Trasse) (r
M17.5 Luzern, Pfistergasse-Emmeisi8etgtalplatz (rea
M18:2a4 M17.7 Luzern, Schlésslihalde-Adtligenswil (realisi
M17.8 Luzern, Bahnhof-Inseli (groasgg zeitl. Verzdoge
/ Grossere Verzdgerung / Umsetzung bis 2027
M18:202 M18.2a2 K13: Luzern, KasernenplatZlatEmmen-Seetal
M18.2a4 K13: Emmen, Seetalplatz - LKWI&nkKEmuzamgSwprengiplatz- E
M21.2 M18.2c4 K4: Kriens, Zentrum (exklejg-isBhnmtiadeaeg H
M3.1 M18.2e K17: Root Ronmatt - Knoten Tell
([ ]
® Abstandnahme
M5.1a Massnahme Schlossberg (1. Etappe)
M5-‘2} .M5.la M17.6 Luzern, Kreuzstutz-Littau
M18!2a2 ML7'7
= Nicht dargestellt (Realisiert):
M13.2 Infrastrukturausbau Trolleybusnetz
M7 - M17.1c M18.1b Verkehrssystem-Management (VSM)
- M17.5
geM2L1 M h Sied| Asl
M17'8 assnahmen Siedlung (Asl)
2
M17.2a
Im Soll
M21.1 ESP Bahnhof Luzern
P M21.2 ESP Luzern Nord, Teil LuEermen, Littau,
M18f2c2 M21.3 ESP Rothenburg (Teilreyision Ortsplanung
M21.4 ESP Rontal
M21.5 ESP Eichhof Schlund- Bahnhof Horw
M18:2c4
M17.2b
M18.2 Nicht dargestellt (Im Soll):
2e M22 Anpassung der Ortsplanufguan YgrndemeraEinsprogramn
M21.5 M23 Verbindliche Umsetzung Dteimilmaindebsleahaélp der Agglor
. M24 Abstimmung Siedlung unas¥eakerhanpdanelLMft
I
L J Betrachtungsperimeter
‘:l Bearbeitungsperimeter
Perimeter Z-Gemeinden
. . Datum: 23.04.20%1
© Geoinformation Kanton Luzern
Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo Massstab:60 000 N 2 2 km




Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

LV-1.3u
Umsetzungsstand 2. Generation
Massnahmen Verkehr (A2 /AVZ) Kursiv: Eigenleistungen
Ov-8.5a ® Realisiert
Gv-1.2 Optimierungen Bereich LuxfernRidlaods-pBaahnhBundesplatz
OV-6.1b Infrastruktur Emmenbricke Seetalplatz
Ov-7.1 Verlangerung Linie 1
Starkere Vernetzungdgndemch Tangentiall
Ov-8.1 Neue Linie 3 Kriens-Emmenbricke
Ov-8.2 Modifizierung Linie 18 Littau-Ebikon
LV-1.3m OVv-8.3 Anpassung Linie 13 Littau-Emmenbriicke
Ov-8.4 Neu gefiihrte Linie 16
Ov-8.5 Option Linie 26/27 und Optiomie/é&Alangeru
OV-6.1e Optimierung des Bussystems
OV-9.2  Verdichtung Linie 19
OV-9.3  Modifizierung Gebiet Luzern-Ost
LV1:3¢ OV-9.4  Optimierungen im Raum Meggen - Kilssnacht - Rigigemeinden
VR ) /,('i),v.gg OV-9.5  Alternative Erschliessung Hergiswil Matt
OV-11.1j OV-11:1k OV-6.1c OV;11.1f LV-1.1a K2: Luzern, Rebstock - Meggen, Lerchenbihl
L LV-1.3t Luzern, Geissensteinrinmghe$ geigt od slsis Wei
Lv-11d
Lrile ovaiil Paket Langsamverkehr: Realisiert, (kleine) Verzéger — ungen
LV-1.1b K13: Luzern, Pilatusplatz (kltinechkzenlgraberrégerung)
Lv-1.1d K12: Emmen/Luzern, LoreStethtdaudlru{eenlisiert)
. LV-1.1le K13/15: Emmen, SchitzenmaitibatassM i h$emeartt (realisiert)
Ov-64b OV-8'5b LV-1.1j Veloroute Nr. 3, 9 und 6chr8ene Sad p bactize-B(kleine zeilt. Ver
.f LV-1.3a Adligenswil, Dorfstrassead(lelmimg)zeilt. Ver
LV-1.3b Adligenswil, Meggerstrasse (realisiert)
LV-1.3c Ebikon, Velo- und Fussgéangéepisgaime|Beilhieh Ladengasse
by (grosse zeitl. Verzdgerung)
Oy-8.3 Lv-1.3f Kriens, Arsenalstrassezfgreorusneg zeitl. Ver
Ov-11"1d LV-1.3¢g Kriens, Nidfeldstrasse (grosge zeitl. Verzoger
LV-2.2d LV-1.3h Kriens, Aufhebung Fahrverbigistegeske imeadig/iRrt)
OV—SZOV—Q'Z LV-1.31 Luzern (Ortsteil Littauye wfteebaonl@rraller Kleinen Emme
o LV-1.3u Rothenburg, Chlewaldstrasse (realisiert)
( LV-2.2b Luzern, Neustadtstr. - ZenurmadsBrarsdes platzgh(kleine zeilt.
OVA12a LV-2.2d Luzern (Ortsteil Littau), &ad dieFruEseviegrethme (z.T. reali:

LV-2.29 Kriens, Netzergédnzung Eichwhldurstsbeg (Firses)s ég@rosse zeitl
MO-1.2 Luzern, Velostation Altstagdah)u(zemdigodra)irdi

GV3

?/IO-l.Z

Kleine Verzdgerung
GV-3 Verkehrskonzept (Car)Tourismus Luzern (Prioritat A)

'LK\GV!:LZ

OVv-8.1

Ov-6.1e Infrastruktur Rothenburge$tation (1. Etap
OV-6.2b Infrastruktur Bushub Ebikon
OV-6.3b Infrastruktur Bushub Horw

LLV—‘l'.St Lv-111a LV-1.1c K4/33a: Kriens/Luzern, R@asggdéochg- LB/igen
LV-1.3m Rothenburg, Stationsstrasse

OV-11.1i . . L. ..
LV-1.1c : Paket Busbevorzugung: Kleine bis grossere Verzdgeru ngen
Mo)\VAKN 2 LV-2:2 .
OVELLIG™ “Lv-1:3h 9 OV-11.1c Luzern, Kreuzstutz-Kasernenplatz
OV-11.1g Kriens, Zentrum
LV-1.3g OV-11.1i Luzern, Kriens, Eichwilstrasse
OV-11.1) Emmen, Lohrensage
. OV-11.1k Emmen, Sprengiplatz
OV‘8.4 OV-11.1m Emmen, Emmen-Meierhofli
OV-11.2b OV-11.2a Luzern, Spitalstrasse-Kreuzstutz
. OV-11.2b Kriens, Motelstrasse
OV:1l.1h
OV;6:3b ©® Grossere Verzogerung / Umsetzung bis 2027
— OVv-6.1c Infrastruktur Emmenbricke)Sprengi (1. Etapp
| J Betrachtungsperineter OV-11.1f K17: Ebikon, Knoten Sckli@seliderdssesnfdame Zubringer R
Umbau Knoten in Kreisel
i i Optimierung des Bussystems
D BearbEIIUHQSperlneter(")v-g.l Verlangerung Linie 12 nach Tschuopis
OVi9.5 SRS
Perimeter Z-Geme(inde e Abstandnahme
OV-11.1d Luzern, Schlossherg 2. Etappe
OV-11.1h Kriens, Schlund
Nicht dargestellt (Im Soll / Daueraufgaben)|:
“oN 0> LE-6 Verkehrssteuerung MIV bei Erhohungsschwerpunkte {
& %) . . LE-7.1 Kriens, Pilatusbahnen Datum: 23.04.2021
“EJ] © Geoinformation Kanton Luzern LE-7.2 Weggis/Vitznau, Rigibahn
& S . . h
N Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestdpo LE-7.3 Kiussnacht, Seebodenalpbahn Massstab:60 000 P ‘1‘ ‘2 km




Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Umsetzungsstand 2. Generation

Massnahmen Siedlung (As2)

SI-1.1
SI-1.2
SI-1.3

SI-2.1
SI-2.2
SI-2.3

SI-5.1
SI-5.2
SI-5.3
SI-5.4
SI-5.5
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

Sl-6.1
SI-6.2
SI-6.3

SA-2.2

SA-2.3
SA-2.4

SA-2.1

Im Soll

Luzern Nord
Luzern Ost
Luzern Sud

Ebikon
Kriens
Luzern-Littau

Luzern Pilatusplatz

Luzern Kasernenplatz

Luzern ESP Bahnhof-Gleifeld-Rdsslimatt
Luzern Steghof-Industriestrasse
Luzerr Fluhmuhle-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 Sud

Ebikon: Wohngebiet Sagenhof

Luzern-Littau: Arbeitsgebiet Littauerboden / Wohngebiet oberhalb Bahnhof
Root/Dierikon: Arbeits-/Wohngebiet

Kleine zeitliche Verzégerung

Emmen: Arbeitsgebiet Emmenfeld

Nicht dargestellt (Im Soll):

SI-3 Bauzonenreserven mit optimierter Dichte

Sl-4 Realisierung von Uberbauungen férdern

SI-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
SA-1 Siedlungsbegrenzungen

SA-3 Ubrige Gebiete tiberpriifen

Nicht dargestellt (Sistiert):

SA-4  Exklusive Wohnlagen
SA-5.1 Inwil-Schweissmatt
SA-5.2 Inwil Gisikon-Root Nordwest
Massnahmen Landschaft (As2 SA-5.3 Inwil Gisikon-Root Sudwest
( ) SA-5.4 Rothenburg Sudwest
O Im Soll O Kleine zeitliche Verzégerung
LE-2.1 Horwer Halbinsel LE-5.2  Seebodenalp Orientierend
LE-2.2 Sonnenberg/Giitsch
LE-2.3 Rotsee — Sedel i
LE-2.4 Dietschiberg Nicht dargestellt (Im Soll): Betrachtungsperimeter
LE-25 Meggerwald, westlicher Teil LE-1 Freiraumkonzepte im Kernraum der Agglomeration
uU-1 Uberkommunale Energieplanungen Bearbeitungsperimeter
LE-3.1 Meggerwald, dstlicher Teil - Chiemen
LE-3.2 Dottenberg — Rooterberg

Perimeter Z-Gemeinden

LE-3.3 Blattenberg
LE-4.1 Vierwaldstattersee
LE-4.2 Rotsee
© Geoinformation Kanton Luzern tgji ;I::;z Emme Datum: 24.03.2021
. a0 0 1 2 3k
LE-5.1 Eigenthal Massstab: ~ 1:100'000 T
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G
Ly

LV-1:3p
LV-1.30
GV-7.2m
OV-9.4b OV-6.1c
Ov-9.1g
OV-6.1b
GV-5.1h LV-1.3a
GV-7.2a
OV-9.1d Lv-2.2e
LV-1.3f, LV-1.3]
OV-9.1m Lv-2.2g
Lv-1.3n
Ov-9.4a
LV-1.3i
Ov-9.1e GV-5.1b
5 ~ GV-5.1¢
Gv-7.2i; OV6-40 _0vedb  tviam GVTda
- OV=9:1k GV-5.1a
OV:712 vl
Gv-51d
LV-11d" g5 1 1v13h
Lv-111b
Ov?m‘
.
OV-9.4c
LVZL:3r .
OV-6.3b
GV-5.1e
OV:9:.4e
Lv-222d
GV-7.2k

© Geoinformation Kanton Luzern
Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo

GV-5.1f
Ov-9.1h
OV-9.1i
Lv-2.21
LV-2.1a
P
GV-72j
LV-2.2m
OVv:7.3
/ GV-7.2¢ LV-1.3e
LVv-1.3d
GV-5.1g
LVv-2.2a
LV-1.2e
GV-7.2h
Lv-1.1a

I
| J Betrachtungsperim
[::::] Bearbeitungsperim

Perimeter Z-Gemei

eter

nden

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 8ahaldodfEbhwktere biand

LV-2.2d-3A Horw, Unterfihrung Zentralbahn Trassee
LV-1.3r-3A Kriens, Knoten HorweralRrgenakstrasse/L

GV-7.1b-3A Velostation Bereich Bahnhof

OV-6.4b-3A Infrastruktur Bahnhof Littau

OV-9.1d-3A K10: Luzern, SeetalplatH ¢erbbgh Krei
OV-9.1e-3A K13: Luzern, Grenzweg - Fluhmihle
OV-9.1m-3A K13: Einmindung Lindenstrasse Schiff
OV-9.4a-3A Luzern, 6V-Bevorzugung Spitalstrasse Ost
OV-9.4f-3A Kriens, 6V-Neufiuhrung Arsenalstrasse

LV-1.31-3A Luzern, BegegnungszonezBarhnhofstrasse Lu

Kleine Verzdgerung
GV-5.1-3A Entscharfung Unfallschwerpunkte

OV-6.1b-3A Infrastruktur Bahnhof Emmenbricke Gersag
OV-6.1c-3A Infrastruktur Rothenbppge)Station (2. Eta

OV-7.2-3A Kapazitatssteigerung uhidreleilntii$2he Trak
OV-9.1b-3A K13: Luzern, Umsteigepunkt Bus Kreuzstutz
OV-9.1g-3A Kl1l5a: Emmen/Rothenburg,(Abklchni@ihmhiimecung Hasenn
OV-9.1h-3A K65, Buchrain, Schachen-Aexkbahnanschluss
OV-9.1i-3A K65c, Buchrain, KnotensEriassienbend &ncbd bricke
OV-9.4b-3A ESP Rothenburg Station (&G¢iBevosstrgsse)H a
OV-9.4c-3A Kriens, 6V-Bevorzugung Horvvsdirgkrasse (Luze

Paket LV (A-Liste)
GV-7.1la-3A Velostation Altstadt Luzern

GV-7.2-3A B+R-Anlagen

LvV-1.1a-3A K30: Luzern, Bruel

LV-1.1b-3A K33a: Luzern/Kriens, Hohruti Tschoupis
LV-1.1d-3A K13: Luzern, Pilatusplatz Hirschengraben
LV-1.2e-3A Klissnacht, Luzernerstraissd,abdhenhSurh M e
LV-1.3a-3A Emmen, Mooshislistrasse

LV-1.3d-3A Kissnacht, Ortszentrum Kissnacht
LV-1.3e-3A Kissnacht, Schulhaus Ebnet

LV-1.3f-3A Luzern (Ortsteil Lriasse), Ruopigenst
LV-1.3h-3A Luzern, Anpassung SUVA-Passerelle
LV-1.3i-3A Luzern, SBB-Fluhmiuhde pagis &edideertFHasiung Fluhmiah
LV-1.3j-3A Luzern, PersonenunReerfédzopf) Kanal (
LV-1.3m-3A Luzern, Begegnungszonelcaendel Lowengr
LV-1.3n-3A Luzern, Begegnungszone Lindenstrasse
LV-1.30-3A Rothenburg, Eschenbachstrasse
LV-1.3p-3A Rothenburg, Wurmistrasse

LV-2.1a-3A Ebikon Root, Fussweg entlang der Ron
LV-2.2a-3A Ebikon, Risch Lowen W yRlensearfe(We)p und
LV-2.2e-3A Luzern, Reusseggsteg (Messdiéen i éebré ckm nile)
LV-2.2g-3A Luzern, Reuss Rotseeweg

LV-2.21-3A Ebikon Root, VelGWweigentlang der

LV-2.2m-3A Ebikon Gisikon, Hohenweg (realisiert)

Sistiert
OV-9.4e-3A Kriens, 6V-Busbhevorzugumgs¥éerderschlunds

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 EnergiespeichyebufsiFPBles-/Trolle
OV-9.1a-3A Kriens/Ebikon, Optimierusigy StesramiverBebr

Nicht dargestellt (Kleine zeitliche Verzégerung)
Paket VM (A-Liste)

Nicht dargestellt: Eigenleistungen

eter

Datum: 23.04.20%1

Massstab:60 000 P - |




© Geoinformation Kanton Luzern

)

S-4.12

Massnahmen Landschaft (As3)

O

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

Im Soll

Horwer Halbinsel
Sonnenberg/Gutsch
Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken
Dietschiberg

Meggerwald, westlicher Teil
Meggerwald, ostlicher Teil - Chiemen
Dottenberg — Rooterberg
Blattenberg

Vierwaldstéattersee
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

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Umsetzungsstand 3. Generation

Massnahmen Siedlung (As3)

S-2.1
S-2.2
S-2.3
S-2.4
S-25

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

Im Soll

Littau: Achse Bahnhof Littau - Gasshof — Bernstrasse

Emmen: Sprengi - Sonnenplatz - Gersag - Bahnhof - Seetalplatz
Ebikon: Masterplangebiet / Bahnhof

Horw: diverse Areale auf Achse Zentrum — Schlund

Kriens: Achse Zentrum — Kupferhammer

Luzern: Zurichstrasse

Luzern: Basel-/Bernstrasse inkl. Fluhmihle
Emmen: Meierhofli

Emmen: Gerliswilstrasse

Luzern: ESP Bahnhof — Gleisfeld — Rosslimatt

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 LuzernSid (Kriens/Horw): Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11 LuzernSid (Luzern/Kriens/Horw): Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12 LuzernSud (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
S-5.4

S-6.1

Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnen)
Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

Gebietsmanagement Luzern Nord

S-6.2 Gebietsmanagement Luzern Ost
S-6.3 Gebietsmanagement Luzern Sud

Nicht dargestellt (Im Soll):

S-1 Kommunale Aufgaben gemass libergeordneter Planungsgrundlagen
S-6.4 Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

S-7  Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen

S-9  Weiler und Weilerzonen

Nicht dargestellt (Sistiert):
S-8 Strategisches Arbeitsgebiet Inwil Schweissmatt

Orientierend

Betrachtungsperimeter

Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Datum: 24.03.2021

Massstab;  1:100'000 0 1 2 3 km




S-4.13

S-2.2

S-3.3
S-4.5

S-4.4

S-5.1

S-2.1

© Geoinformation Kanton Luzern

S.5.2

S-6.1
S-3.2

S-3.1

S-4.10

S-6.3
S-4.11

S-2.1

S-2.

S-4.12

S-2.
S-2.
S-2.
S-2.
S-2.

S-2.

S-2.

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrums

2

9

S-2.6

S-2.8
S-2.7
S-4.15 S-4.14
S-6.2 S-5.4
S-4.7
S-2.9
S-4.8
S-4.6
S-2.3
S-2.10
S-55

nahe Gebiete
Luzern, Achse Bahnhof Littaustr&sssehof Ber
Emmenbricke, Sprengi
BlaBrafhohohd Umfel

Ebikon, Masterplangebiet

Horw, Diverse Areale auf derBatmhe fJenSammund

Kriens, Achse Zentrum Kupferhammer
Gisikon, Sagenmatt

Root, Bahnhofstrasse Nord
Inwil, Schiutzenmatte

Buchrain, Zentrum «Generationenprojekt»

S-2.10 Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete

S-3.

S-3.

S-3.

1

2

3

Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmihle

Emmen, Meierhofli

Emmen, Gerliswilstrasse

S-4 Schlusselareale Transformationsgebiete

S-4.

S-4.

S-4.

S-4.

S-4.

Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo

S-4.

1

2

3

4

Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gheastfeld und Ro6ssl
Luzern, Areal Industriestrasse/ewl

Luzern, Areal Steghof

Luzern, Arbeitszone Littauerboden

Emmen, Viscosistadt Emmenweid

Ebikon, Areal MParc Schindler

SonneBplathof GeSsapalplatd-4.9

S-4.7 Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dier

S-4.8 Buchrain, Ronmatt

Kriens (Luzern), Eichhof Anmsehdtras A&

S-4.10 Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof
S-4.11 Kriens, Schlund Grabenhof Hinterschl
S-4.12 Horw, Horw See HSLU (S-Bahnhaltestel

S-4.13 Rothenburg, Areal Station

S-4.14 Root, Bebauungsplan D4

S-4.15 Buchrain, Fahr/Stegmatt

S-4.16 Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinber

Schltisselareale Neueinzonungen (aufgrund
uberkommunalem Bedarf u. guter OV-Erschliessung)

S-5.1 Luzern: Littauerboden (Mischz9ne oder
S-5.2 Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3 Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnzon
S-5.4 Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

S-5.5 Adligenswil, Schadriuti (Wohnzone)

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren,
Entwicklungsschwerpunkten und regionalen
Arbeitsplatzgebieten

S-6.1 Gebietsmanangement LuzernNord
S-6.2 Gebietsmanagement LuzernOst
S-6.3 Gebietsmanagement LuzernSud

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Siedlung

S-1 Kommunale Aufgaben gemass Ubergeordneten
Planungsgrundlagen

(nicht dargestellt)

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne /
zentrumsnahe Gebiete

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete
- S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete
S-5 Schliisselareale Neueinzonungen
D S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement
Regionale Arbeitsplatzgebiete

Option regionales Arbeitsplatzgebiet Inwil

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
Abstimmung Siedlung &Verkehr

(nicht dargestellt)

kon

Luzer

nd

e) Orientierend

Schwerpunktgebiete fir Arbeitsnutzungen

' | | Betrachtungsperimeter
ohnz Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Datum: 16.03.20%1

Massstab:80 000 ‘O‘ ‘1‘ ‘2‘




Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Massnahmen Landschaft

—— LE-1 Grinachsen im Siedlungsgebiet
—— LE-2 Aufwertung Siedlungsrander

LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer
und Flussraume

LE-3.1 Vierwaldstattersee
LE-3.2 Kleine Emme
LE-3.3 Reuss

Q LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte

LE-4.1 Horwer Halbinsel

LE-4.2 Sonnenberg/Giitsch

LE-4.3 Reuss - Sedel — Rotsee- Hundsriicken
LE-4.4 Dietschiberg

LE-4.5 Meggerwald, westlicher Teil

LE-4.6 Meggerwald, dstlicher Teil - Chiemen
LE-4.7 Dottenberg — Rooterberg

LE-4.8 Blattenberg

LE-5 Freizeitraume regionaler Bedeutung

O

LE-5.1 Eigenthal
LE-5.2 Seebodenalp

LE-6 Zugéanglichkeit Tourismusschwerpunkte
von nationaler Bedeutung optimieren

O

LE-6.1 Kriens Pilatusbahnen
LE-6.2 Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad

LE-7 Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)

Orientierend
Betrachtungsperimeter
v Q ‘ Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

A

Siedlungsnahe Erholungsraume

Weitere Naherholungs-/Freizeitraume
“~_ Flussraum Kleine Emme und Reuss

Intensive Nutzungen am Ufer des Vierwaldstatter Sees

@ Tourismus- und Freizeitraume von nationaler
und internationaler Bedeutung

Drehscheiben Tourismus
------- Touristische Transportanlagen

D Wohngemeinde mit touristischem Schwerpunkt
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© Geoinformation Kanton Luzern Datum: 16.03.2021

Massstab:  1:100'000 0 ! 2 8 km




GV-4.2

GVv-4.1

GV-1.2
GV-5.4
GV-1.3
Gv-1.4
GV-1.5
GV-1.6
Gv-1.1
GV-4.3
GV-5.3
GV-5.2
GV-5.7
GV-5.5
GV-5.1
GV-3.2

© Geoinformation Kanton Luzern
Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo

GV-3.5

GV-5.6

GV-3.1

GV-3.3

GV-3.4

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Gesamtverkehr

GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte

GVv-1.1-4C GVK-AgglomerationszentrunZ (Aampassrumagreq rmrit der
Realisierung des DBL)

GV-1.2-4A K13/15: Emmen, Sprengiplétzkl.p ominehpflairten K 13 bi:

Weiherstrasse uwsndé utobathri akh sicsh liiss Emmen Nord (e
GV-1.3-4B Luzern, Schlossberg, Optimiessyngtdme saimtMasisemlahmen
GV-1.4-4B Luzern, Zurichstrasse, LodwemgpWesenHinstiasse (exkl.),

Gesamtverkehrssygtemd nEitnAopassgnStrassenraum
GV-1.5-4C Luzern, Kreuzstutz*, OptikekrssygsGesamtvdassnahmen
GV-1.6-4C Luzern, Kasernenplatz*ss®mtietiz mitgMatsanahmen OV ul
* Falls MIV-2-4C «Luzern, Reussporthiertkeerdenhkarnli

GV-2 Mobilititsmanagement (nicht dargestellt)

GV-3 Verkehrsmanagement

GV-3.1-4A Buchrain, Knoten K65/65c¢c

GV-3.2-4B Kriens, Ringstrasse, OptrkédrssysGemamitvMassnahmen

GV-3.3-4B K17: Ebikon/Dierikon, EémeristdasgeW ekdkh!) Einmindun
Industriestrasse

GV-3.4-4B K17: Root, Optimierung Gemsamtverkehrssyste

GV-3.5-4B Inwil/Eschenbach/Ballwilsthaohedgerievie rkerh Férderung O)

L] GV-4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwe  rpunkten

GV-4.1-4A Malters, Knoten K 33/3BabschanéepungtUn
GV-4.2-4B Malters, Anschluss Malters an K10
GV-4.3-4B Malters, Einmundung K 4nYAnschluss Blatte

GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30),
Aufwertung Strassenraum

GV-5.1-4A Kriens, Umgestaltung SNddRfléékstAasemal-

GV-5.2-4A Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse

GV-5.3-4B Luzern, Obergrundstrasse Bundesstrasse

GV-5.4-4B Emmen, Seetalstrasse: AbscBmitn o iSeinbriR&esseggstr

GV-5.5-4B Kriens, Zentrum

GV-5.6-4B Inwil, Ortsdurchfahrt

GV-5.7-4C Kriens/Luzern/Emmen, stéaandbaAilifmheer tieglemtassnahmen
Zusammenhang mit dem Bypass

| J Betrachtungsperimeter

|:| Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Datum: 08.03.2041

Massstab:80 000 ‘O‘ ‘1‘ ‘2‘ ‘3km




Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen offentlicher Verkehr

OV-1-4R Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten
Heimbach und Ebikon

OV-2  Ausbau Bahnhofe

OV-6.2
e OV-2.1-4Eahnhof Emmenbricke Ov-2.2-4C Bahnhof Ebikon
OV-10
OV-4 Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen
o~ / OV-3.1-4%-Bahnhaltestelle SteghofOV-3.4-8cBahnhaltestelle Paulus
278 OV-3.2-4%-Bahnhaltestelle RuopigehVv-3.5-8CBahnhaltestelle Horw S
Ov:7.2

OV-3.3-4%-Bahnhaltestelle Gutsch-Kreuzstutz

e ()V/-4-4C Abstellanlagen Dierikon

OV-5-4C Weitere Infrastrukturergénzungen in Abhangi  gkeit zu
AS2040 (noch offen, nicht dargestellt)
O OV-6  Multimodale Drehscheiben

OV-6.1-4lBuzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellenn®ullagenesserperro

OV-6.2-4®aldibricke

OV-7  Busbevorzugung

OV-7.1-4A K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord

OV-7.2-4A K15a Rothenburg, KnotenaBuntzibakhussAAob

OV-7.3-4A Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse

OV-7.4-4B K17 Ebikon, Grenze Staddnlwezielrn Schach

OV-7.5-4B K33a Luzern, Kreuzstutz Tschuopis

OV-7.6-4B Emmen, Rieggisingerstrabsiag&retiseedsR i/eflposhislistr:
Gersagplatz

OV-7.7-4B Kriens/Horw, Schlund Kreisel Merkur

Ov-8.2

Ov-7.8-4C K15a Rothenburg, AbschntizibBinmstimadssreg BAlbzweigung
Rosengartenstrasse

) OV-8.1/2- Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Bat  terie-

~OV: 727 4A/B pakete, punktuelle Fahrleitungsergdénz  ungen und

_— Energieversorgung

OV-3.5

OV-8.3-4A Ladeinfrastruktur in Depots fur Depotlade  r-Batteriebusse
(=> nicht dargestellt)

OV-9-4A Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof

° OV-10  Neue Bushaltestellen

OV-10-4A Buchrain, Knoten K 65/65c¢

Betrachtungsperimeter

[ Bearbeitungsperimeter
. . Datum: 24.03.20%1
© Geoinformation Kanton Luzern

Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo - " Perimeter Z-Gemeéin#aasstab:80 000 ° ! 2 3 km




MIV-2

MIV-1.1

© Geoinformation Kanton Luzern
Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo

MIV-3

MIV-1.3

MIV-1.2

MIV-4

MIV-5

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Motorisierter Individualverkehr

c
()
£
°
@
e MIV-1 Bypass Autobahn A2 -
oo 00 0
©
=
()
=]

MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel AZ

~

~entrum

A
en

Umfunktionieren als Stadtamtoba
o E
MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Absclhnitt Nor
c
©
MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil Horaw

@m» MIV-2-4C Luzern, Reussportbricke

MIV-3-4B Emmen, Massnahme zur Entlastu
Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestalt

e MIV-4-4B Kilussnacht, Ausbau Zugerstrasse

MIV-5-4C Kussnacht, Sidumfahrung Kissn
Verkehrsberuhigung und FlaMa Grepperstra
Rabmatt-Breitfeld

| J Betrachtungsperimeter

|:| Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Datum: 08.03.20%1

Massstab:85 000 h L L |
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© Geoinformation Kanton Luzern

Hintergrundkarten, Quelle: Bundesagmaffier Landestopo

Betrachtungsperim e tEm——

Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-GemeindEp—

5:2

5:3

Optimierung bestehender Netzel

Neue Netzelemente

Verbesserung Zuganglichkeit Na

B+R-Anlagen

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 RoOsslimatte
FVV-1.3-vE Root, Rontaler Dorf Velorotut®© {Abfeddsitasse)

FVV-2 Einzelmassnahmen A-Horizont

FVV-2.1-4A K17b: Dierikon/UdligenRgiils tEd s sell e xklg) Einmindung K 30,
GotzentalstrassekelBrsaallageRadver

FVV-2.2-4A K15: Rothenburg, WegscheélidrRadvaeinkeBrsanlage

FVV-2.3-4A Luzern, Reduktion der Treskowprknsnflidele GlFeuss- und Radverkehr

FVV-3 Pauschalpaket A-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-3.1-4A K17c: Ebikon/Buchrain, BudhtajnBStsasldenBRadiserkehrsanlage
FVV-3.2-4A K13: Emmen/NeuenkirchgéohtersteBemeRlad- und Gehweg

FVV-3.3-4A Emmen/Eschenbach/InwilotWalHil6léba Oberhofen, Rad- und Gehw
FVV-3.4-4A Kissnacht, Anpassung Zuldedgtliasse Nord (E

FVV-3.5-4A Adligenswil, Ausbau Fussheevérbindung R

FVV-3.6-4A Horw, Verbesserung LinkseggnsiomdenveanBBéndistrasse in Kantonsstr
FVV-3.7-4A Horw, Verbesserung Velorfdi©ige g Wieen dmtsmierung Linksabbieger in W
FVV-3.8-4A Horw, Verbesserung Verkfathrsesi chteitzetrakel®, Abschnitt Langensand
FVV-3.9-4A Horw, Optimierung Vel&avaubemdu g |stisNi

FVV-3.10-4A Horw, Verbesserung VerkdhiassemeithastsStNdrdabschnitt, Abschnitt T.
FVV-3.11-4A Horw, Verbesserung SichbeeiteansQasseng O

FVV-3.12-4A Horw, Schaffung VeloverbdndnegeWrRld mMaegrimatt

FVV-3.13-4A Horw, Verbesserung Bahnztugamagseon Riedma

FVV-3.14-4A Kriens, Umgestaltung Schasben- /Amlehnstra

FVV-3.15-4A Kriens, Achse Horwerstrasse

FVV-3.16-4A Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse

FVV-3.17-4A Kriens, Gemeindehausstrasse Sud

FVV-3.18-4A Kriens, Hergiswaldstrasse

FVV-3.19-4A Kriens, Unterfihrung Brandi

FVV-3.20-4A Luzern, Veloverbindung Kiesemn éBpldahstopsisre St.-Karli-Bricke)
FVV-3.21-4A Luzern, Ausbau Veloverbindung Rutli

FVV-3.22-4A Luzern, Ausbhau Veloverbgebéug®egierungs

FVV-3.23-4A Rothenburg, niveaufreids@naersueng Bertiswi

FVV-3.24-4A Dierikon, Rontaler DorfhiVYe IDienken(Absch

FVV-3.25-4A Root, Rontaler Dorf VelRootte (Abschnitt

Neue Netzelemente

FVV-3.26-4A Buchrain, Fusswegverbindumig kel tihcessg r a s 8 S-Bahn-Station
FVV-3.27-4A Dierikon, Dorflistrasse

FVV-3.28-4A Ebikon, Miuhlebachweg

FVV-3.29-4A Gisikon, Fuss- und Radw&aihhenkistrasgedend SBB-Linie
FVV-3.30-4A Horw, neue FusswegverbihdppglimeGebiet C

FVV-3.31-4A Horw, Optimierung Zentrumszugang

FVV-3.32-4A Horw, Schaffung durchgeHendenwatt st dasnge Riedmattstrasse
FVV-3.33-4A Horw, Rad-/Gehweg Spitzimewdlistrasse Kle

FVV-3.34-4A Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil Grosswil

FVV-3.35-4A Horw, Fussweg Grisigenstrasse Kleinwil

FVV-3.36-4A K13: Kriens, Bogenweg é&Memroschlund/ Gr

FVV-3.37-4A Luzern, Fruttstrasse

FVV-3.38-4A Luzern, Velo-Fussgéangerhbttstkes§eeigleis-Fru

FVV-3.39-4A Luzern, Reusssteg

FVV-3.40-4A Luzern, Alternativroute Littau

FVV-3.41-4A Luzern, Veloroute Santibhaf Kanti Reussb

FVV-3.42-4A Luzern, Veloroute Staldsesrbhicfl Kanti Reu

Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

FVV-3.43-4A Gisikon, FusswegverbindumlgkRealztung Micha

FVV-3.44-4A Horw, Optimierung WegvehbinBadgn®tainsbrasse
FVV-3.45-4A Horw, Bessere FusswegvermetgamgaBdchtel L

FVV-3.46-4A Horw, Optimierung Fusswegnetz Biregg

FVV-3.47-4A Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil

FVV-3.48-4A Horw, Neue WegverbindungchHertveegoden-See

FVV-3.49-4A Root, Fussweg Oberwil/thattenmatt - Fluhm

FVV-3.50-4A Root, Querung Bahnhof Gis{(KkagahgoBahRéwészu Reuss-Weg)

B+R-Anlagen
FVV-3.51-4A Bahnhof Meggen Zentrum

FVV-4 Einzelmassnahmen B-Horizont

FVV-4.1-4B K19a Horw/Grenze Kriemesis &lr&Sited hifbrafc h ,KVerbes.Velofuhrungf (Rimonsg
FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel BlairkbpfVekbeisssselrung Velofiihrung Ringstrasse
FVV-4.3-4B Inwil, Inwil Dorf (exkh)us#A Wt dtaBnsikon (exkl.), Ausbau Rad- und G«
FVV-4.4-4B K4: Kriens/Malters, HorineueUBdigckRargptimierung Linienfilandage R
FVV-4.5-4B Luzern, Personen- und SdrEseenstuezrfihrun

FVV-5 Pauschalpaket B-Horizont

Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-5.1-4B Luzern/Malters, Abschnit) THdnemibredgn(® Xk4 (Anschluss Blatten)
FVV-5.2-4B Kissnacht, Ausbau Radsrtfassteukiadr, Abgehnitt Kreisel Baer bis Almsc
FVV-5.3-4B Kissnacht, Grepperstrafese KasabnbtgrBneie SZ/LU

FVV-5.4-4B Emmen, Rieggisingerstrasse

FVV-5.5-4B Luzern, Veloroute Dammstrasse Reussinsel

FVV-5.6-4B Luzern, Anpassungen Xylofonweg

FVV-5.7-4B Ebikon, Rontaler Dorf YefEbikahg (Abschnit

Neue Netzelemente

FVV-5.8-4B Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch)
FVV-5.9-4B K13: Luzern, Reussinsel

Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

FVV-5.10-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzbogdermen Obe
FVV-5.11-4B Horw, Bessere FusswegverGéigeurzg Dormen

ementeVV-5.12-4B Horw, Durchgehender Fusswiegnenhbamg See i

FVV-6 Pauschalpaket C-Horizont
FVV-6.1-4C Inwil, AutobahnanschlussagisnsarerezklA) G, Radverkehrsanlagen

hernoDatum: 23.04.20%1

Massstab:63 000 P ‘1‘ ‘2‘ \3kn




