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1. Einleitung und Massnahmeniibersicht

1.1. Struktur des Dokuments

Gemass Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) sind im Dokument zu den Massnahmen neben

den Massnahmenblittern der aktuellen Generation auch tabellarische bzw. kartografische Ubersichten zu den

Vorgéngergenerationen aufzufihren. Das vorliegende Dokument ist entsprechend wie folgt strukturiert:

= Kapitel 1.2 gibt eine tabellarische Ubersicht der vereinbarten Massnahmen des Agglomerationsprogramms

(AP) Luzern der 3. Generation.

» Kapitel 1.3 enthilt eine tabellarische Ubersicht der Massnahmen des AP Luzern der 4. Generation. Allfillige

Abhangigkeiten mit Gbergeordneten Massnahmen bzw. zu anderen Massnahmen sind in den jeweiligen

Massnahmenblattern festgehalten (siehe Kap. 2 bis 8).

= Kapitel 1.4 enthalt die kartografische Verortung der vereinbarten Massnahmen des AP Luzern der 1. bis 3.

Generation mit dem entsprechenden Umsetzungsstand sowie der Massnahmen der 4. Generation.

= |n den Kapiteln 2 bis 8 sind die Massnahmenblatter fiir die Massnahmen der 4. Generation zu finden.

1.2. Massnahmenubersicht 3. Generation

Nummer

Bezeichnung

ARE-Code

A3 - Infrastrukturelle Massnahmen

GV-5.1-3A Entscharfung Unfallschwerpunkte

GV-7.1b-3A  Velostation Bereich Bahnhof

OV-6.1b-3A  Infrastruktur Bahnhof Emmenbriicke Gersag

OV-6.1c-3A  Infrastruktur Rothenburg Station (2. Etappe)

OV-6.3b-3A Infrastruktur Bushub Kriens Mattenhof

OV-6.4b-3A  Infrastruktur Bahnhof Littau

0v-7.2-3A Kapazitatssteigerung und elektrische Traktion Linie12
0V-7.3-3A Verldangerung Linie 1 Bahnhof Ebikon bis Mall of Switzerland
0OV-7.5-3A Passender Energiespeicher fir RBus-/Trolleybus-Flotte
0OV-9.1a-3A  Kriens/Ebikon, Optimierung Gesamtverkehrssystem fiir RBus
OV-9.1b-3A  K13: Luzern, Umsteigepunkt Bus Kreuzstutz

OV-9.1d-3A  K10: Luzern, Seetalplatz (exkl.) — Kreisel Hornbach
OV-9.1e-3A  K13: Luzern, Grenzweg - Fluhmiihle

0V-9.1g-3A  K15a: Emmen/Rothenburg, Abschnitt Lohren (exkl.) - Einmiindung Hasenmoosstrasse
OV-9.1h-3A K65, Buchrain, Schachen-Autobahnanschluss (exkl.)
Ov-9.1i-3A K65c, Buchrain, Knoten Einmiindung Gde.strasse bei Kanalbriicke
OV-9.1m-3A  K13: Einmiindung Lindenstrasse — Schiff

OV-9.4a-3A  Luzern, 8V-Bevorzugung Spitalstrasse Ost

OV-9.4b-3A  ESP Rothenburg Station (8V-Bevorzugung Hasenmoosstrasse)
OV-9.4c-3A Kriens, 6V-Bevorzugung Horwerstrasse (Luzern Sud)
OV-9.4e-3A  Kriens, 8V-Busbevorzugung Vorderschlundstrasse

Ov-9.4f-3A Kriens, 6V-Neuflhrung Arsenalstrasse
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Nummer Bezeichnung ARE-Code

LV-1.3I-3A Luzern, Begegnungszone Bahnhofstrasse Luzern

LV-2.2d-3A Horw, Unterflihrung Zentralbahn Trassee
Paket VM A-Liste

GV-2-3A Verkehrssystem-Management (VSM)
0v-9.2 Zusatzliche Optimierung fur RBus an der K13, K17 und K33a
Ov-9.3 Infrastrukturmassnahmen fiir RBus, K4 Kriens

Paket Aufw. Str. A-Liste
LV-1.3r-3A Kriens, Knoten Horwer-/Arsenalstrasse/Lauerzerweg

Paket LV A-Liste Kanton Luzern
GV-5.2-3A Anpassung Fussgangerstreifen
GV-7.1a-3A  Velostation Altstadt Luzern
GV-7.2-3A B+R-Anlagen
LV-1.1a-3A K30: Luzern, Briel
LV-1.1b-3A K33a: Luzern/Kriens, Hohriti—Tschoupis
LV-1.1d-3A K13: Luzern, Pilatusplatz—Hirschengraben
LV-1.2e-3A Kissnacht, Luzernerstrasse, Abschnitt Merlischachen—Sumpf
LV-1.3a-3A Emmen, Mooshuslistrasse
LV-1.3d-3A Klssnacht, Ortszentrum Kissnacht
LV-1.3e-3A Klssnacht, Schulhaus Ebnet
LV-1.3f-3A Luzern (Ortsteil Littau), Ruopigenstrasse
LV-1.3h-3A Luzern, Anpassung SUVA-Passerelle
LV-1.3i-3A Luzern, SBB-Fluhmiihlepasserelle — Fuss- und Veloverbindung Fluhmiihle—Reussinsel
LV-1.3j-3A Luzern, Personenunterfiihrung Kanal (Reusszopf)
LV-1.3m-3A  Luzern, Begegnungszone Grendel-Léwengraben
LV-1.3n-3A Luzern, Begegnungszone Lindenstrasse
LV-1.30-3A Rothenburg, Eschenbachstrasse
LV-1.3p-3A Rothenburg, Wurmistrasse
LV-2.1a-3A Ebikon—Root, Fussweg entlang der Ron
LV-2.2a-3A Ebikon, Risch—-Lowen-Wydenhof (Weg und Passerellen)
LV-2.2e-3A Luzern, Reusseggsteg (Fussgangerbriicke tiber die Kleine Emme)
LV-2.2g-3A Luzern, Reuss—Rotseeweg
LV-2.2|-3A Ebikon — Root, Veloweg entlang der Gleise
LV-2.2m-3A  Ebikon — Gisikon, Hohenweg

Paket LV A-Liste Kanton Nidwalden => Nicht mehr relevant fiir das AP LU > AP Nidwalden

Av3 - Nicht mitfinanzierbare Massnahmen - Verkehr

GV-1.2-3D GVK LuzernNord, Monitoring und Controlling

GV-1.3a-3V  GVK LuzernOst, Erarbeitung Gesamtverkehrskonzept
GV-1.3b-3D  GVK LuzernOst, Monitoring und Controlling
GV-1.3c-3V GVK LuzernOst, Steuerung und Koordination der LSA
GV-1.4-3D GVK LuzernSud, Monitoring und Controlling
GV-3.2-3V Ebikon, Verkehrskonzept (Car)Tourismus

GV-3.3-3V Kriens, Verkehrskonzept (Car)Tourismus
LV-1.3g-3V Ebikon, Schlosslistrasse
GV-4-3D Mobilitatsmanagement
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Nummer

Bezeichnung ARE-Code

As3/Bs3 — Nicht mitfinanzierbare Massnahmen - Siedlung und Landschaft

S-1.1-3D Raumliche differenzierte Entwicklung nach Gemeindekategorie

S-1.2-3D Kommunales Siedlungsleitbild (inkl. 6ff. Bauten, Gefahren und Baulandverfiigbarkeit)

S-1.3-3D Anpassung Reserve- sowie Verkehrszonen (Siedlungsgebiet)

S-1.4-3D Ein- und Auszonungen

S-1.5-3D Kompakte und dichte Siedlungsformen (inkl. Netzwerk Kompakte und dichte Siedlungsfor-
men (inkl. Netzwerk Innenentwicklung, Ortsbilder, ESP, Arbeitsgebiete)

S-1.6-3D Wohnschwerpunkte

S-1.7-3D Grin-, Frei- und Naherholungsraume sowie Siedlungsokologie

S-1.8-3D Abstimmung von Siedlung und Verkehr

S-2.1-3D Luzern-Littau: Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse

S-2.2-3D Emmenbriicke: Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz

S-2.3-3D Ebikon: Masterplangebiet — Bahnhof

S-2.4-3D Horw: Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund

S-2.5-3D Kriens: Achse Zentrum — Kupferhammer

S-3.1-3D Luzern: Zirichstrasse (zwischen Lowenplatz und Schlossberg)

S-3.2-3D Luzern: Bern- / Baselstrasse inkl. Fluhmiihle

S-3.3-3D Emmen: Meierhofli

S-3.4-3D Emmen: Gerliswilstrasse

S-4.1-3D Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt

S-4.2-3D Luzern, Areal Industriestrasse

S-4.3-3D Luzern, Areal Steghof

S-4.4-3D Luzern/Littau: Arbeitszone Littauerboden

S-4.5-3D Emmen: Viscoseareal — Emmenweid

S-4.6-3D Ebikon: Areal MParc — Schindler

S-4.7-3D Ebikon / Dierikon: Mall of Switzerland / Migros / Zentrum Dierikon (Masterplangebiet)

S-4.8-3D Buchrain: Ronmatt

S-4.9-3D Kriens (Luzern): Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse

S-4.10-3D Kriens: Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11-3D Kriens/Horw: Schlund — Grabenhof — Hinterschlund

S-4.12-3D Horw: Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle)

S-4.13-3D Rothenburg: Areale Station

S-5.1-3D Luzern: Littauerboden (Misch- oder Wohnzone)

S-5.2-3D Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3-3D Ebikon: Schache / Oberschache (Wohnzone)

S-5.4-3D Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

$-6.1-3D Gebietsmanagement LuzernNord

S-6.2-3D Gebietsmanagement LuzernOst

$-6.3-3D Gebietsmanagement LuzernSud

$-6.4-3D Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

S-7-3D Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen

S-8-3D Strategisches Arbeitsgebiet Inwil Schweissmatt

S-9-3D Weiler und Weilerzonen
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Nummer Bezeichnung ARE-Code

LE-1.1-3D Horwer Halbinsel (Horw)

LE-1.2-3D Sonnenberg/Glitsch (Kriens, Stadt Luzern)

LE-1.3-3D Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken (Stadt Luzern, Ebikon, Buchrain)

LE-1.4-3D Dietschiberg (Stadt Luzern, Adligenswil)

LE-1.5-3D Meggerwald, westlicher Teil (Stadt Luzern, Adligenswil, Meggen)

LE-1.6-3D Meggerwald, Ostlicher Teil - Chiemen (Meggen, Adligenswil, Udligenswil, Kiissnacht)

LE-1.7-3D Dottenberg-Rooterberg (Ebikon, Adligenswil, Dierikon, Udligenswil, Root, Gisikon, Honau,

Meierskappel)

LE-1.8-3D Blattenberg (Malters, Kriens, Schwarzenberg)

LE-2.1-3D Vierwaldstdttersee

LE-2.2-3D Kleine Emme

LE-2.3-3D Reuss

LE-3.1-3D Eigenthal (Schwarzenberg, Kriens)

LE-3.2-3D Seebodenalp (Kussnacht)

LE-4.1-3D Kriens, Pilatusbahnen

LE-4.2-3D Weggis, Luftseilbahn Rigi Kaltbad

LE-4.3-3D Vitznau, Rigibahn

LE-4.4-3D Blirgenstock => Nicht mehr Teil des AP LU

B3 — B-Massnahmen

GV-3.1a-3A  Stadt Luzern, Umsetzung Konzept Carparkierung (2. Etappe)

Ov-4.1-3B S-Bahnhof Emmenbriicke, Unterfiihrung/Perronzuginge

Ov-7.4-3B Kapazitatssteigerung und elektrische Traktion RBus-Linie 2 via Spitalstrasse

OV-9.1c-3A  K13/16: Sprengiplatz (inkl. Zufahrten) — Sonnenplatz

OV-9.1f-3A K15: Emmen, Autobahnanschluss Emmen Nord - Kreisel Bosfeld

0v-9.1j-3B K17: Ebikon, Grenze Stadt Luzern - Schachenweid

Ov-9.1k-3B K33a: Luzern, Kreuzstutz - Grenzhof

Ov-9.11-3B K15a: Rothenburg, Knoten Buzibach — Autobahnanschluss A2

OVv-9.4d-3A  Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse

LV-1.1c-3A Dierikon — Udligenswil, Gotzentalstrasse

LV-1.2a-3A Kussnacht, Anpassung Zugerstrasse Nord (Ellbogli)

LV-1.2b-3A Kissnacht, Ausbau Radinfrastruktur Zugerstrasse Siid, Abschnitt Kreisel Baer bis Anschluss
A4 Kissnacht
Paket LV B-Liste

GV-7.2-3B B+R-Anlagen

LV-1.1e-3B Ebikon, Buchrainstrasse—Bueristutz

LV-1.1f-3B K15: Rothenburg, Wegscheiden — Rain, Sandblatten — Grenze Hildisrieden

LV-1.2¢c-3B Kissnacht, Grepperstrasse Abschnitt Rabmatt—Breitfeld

LV-1.2d-3B Kussnacht, Grepperstrasse Abschnitt Breitfeld—Kantonsgrenze SZ/LU

LV-1.2f-3B Kussnacht, Luzernerstrasse, Abschnitt Sumpf—Litzi

LV-1.3b-3B Emmen, Rueggisingerstrasse

LV-1.3g-3B Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse

LV-1.3k-3B Luzern, Personen- und Strassenunterfihrung Kreuzstutz

LV-2.2f-3B Luzern, Reusssteg

LV-2.2h-3B Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch)

LV-2.2i-3B K13: Luzern, Reussinsel

LV-2.2j-3B Luzern, Neustadtstrasse—Inseliquai

LV-2.2k-3B Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskérpers fiir den Fuss- und Radverkehr

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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1.3. Massnahmenubersicht 4. Generation

1.3.1. Siedlung

Nummer Bezeichnung

S-1 Kommunale Aufgaben gemadss lGibergeordneten Planungsgrundlagen, insbesondere Siedlungsentwicklung nach
innen

S-1.1-4D Raumlich differenzierte Entwicklung nach Gemeindekategorie

S-1.2-4D Komm. Siedlungsleitbild (inkl. 6ff. Bauten, Gefahren und Baulandverfiigbarkeit)

S-1.3-4D Anpassung Reserve- sowie Verkehrszonen (Siedlungsgebiet)

S-1.4-4D Ein- und Auszonungen

S-1.5-4D Kompakte und dichte Siedlungsformen (inkl. Netzwerk Innenentwicklung, Ortsbilder, ESP, Arbeitsgebiete)

S-1.6-4D Wohnschwerpunkte

S-1.7-4D Grin-, Frei- und Naherholungsraume sowie Siedlungsokologie

S-1.8-4D Abstimmung von Siedlung und Verkehr

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete

S-2.1-4A Luzern, Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse

S-2.2-4A Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz

S-2.3-4A Ebikon, Masterplangebiet — Bahnhof und Umfeld Bahnhof

S-2.4-4A Horw, Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund

S-2.5-4A Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer

S-2.6-4A Gisikon, Sagenmatt

S-2.7-4A Root, Bahnhofstrasse Nord

S-2.8-4A Inwil, Schiitzenmatte

S-2.9-4A Buchrain, Zentrum "Generationenprojekt"

S-2.10-4B  Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete

S-3.1-4B Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmuhle

S-3.2-4B Emmen, Meierhofli

S-3.3-4B Emmen, Gerliswilstrasse

S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete

S-4.1-4A/C  Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rdsslimatt

S-4.2-4A Luzern, Areal Industriestrasse/ewl|

S-4.3-4A/C  Luzern, Areal Steghof

S-4.4-4C Luzern, Arbeitszone Littauerboden

S-4.5-4B Emmen, Viscosistadt — Emmenweid

S-4.6-4B Ebikon, Areal MParc — Schindler

S-4.7-4B Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon

S-4.8-4B Buchrain, Ronmatt

S-4.9-4A/C  Kriens (Luzern), Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse

S-4.10-4A  Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11-4B  Kriens, Schlund — Grabenhof — Hinterschlund

S-4.12-4A  Horw, Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle)

S-4.13-4A  Rothenburg, Areal Station

S-4.14-4A  Root, Bebauungsplan D4

S-4.15-4A  Buchrain, Fahr/Stegmatt

S-4.16-4C  Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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Nummer Bezeichnung

S-5 Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund iiberkommunalem Bedarf und guter OV-Erschliessung)
S-5.1-4C Luzern, Littauerboden (Misch- oder Wohnzone)
S-5.2-4C Emmen, Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3-4C Ebikon, Schache / Oberschache (Wohnzone)
S-5.4-4C Dierikon, Burehof (Arbeitszone)
S-5.5-4C Adligenswil, Schadriti (Wohnzone)

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten und regionalen Arbeitsplatz-
gebieten

S-6.1-4D Gebietsmanagement LuzernNord

S-6.2-4D Gebietsmanagement LuzernOst

S-6.3-4D Gebietsmanagement LuzernSid

S-6.4-4D Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

S-7-4D Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung und Verkehr

1.3.2. Landschaft

Nummer Bezeichnung

LE-1-4D Griinachsen im Siedlungsgebiet

LE-2-4D Aufwertung Siedlungsrander

LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussrdume
LE-3.1-4D  Vierwaldstattersee

LE-3.2-4D  Kleine Emme

LE-3.3-4D  Reuss

LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte

LE-4.1-4D  Horwer Halbinsel (Horw)

LE-4.2-4D  Sonnenberg/Gltsch (Kriens, Stadt Luzern)

LE-4.3-4D  Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken (Stadt Luzern, Ebikon, Buchrain, Root)

LE-4.4-4D  Dietschiberg (Stadt Luzern, Adligenswil)

LE-4.5-4D  Meggerwald, westlicher Teil (Stadt Luzern, Adligenswil, Meggen)

LE-4.6-4D  Meggerwald, Ostlicher Teil - Chiemen (Meggen, Adligenswil, Udligenswil, Kiissnacht)

LE-4.7-4D  Dottenberg-Rooterberg (Ebikon, Adligenswil, Dierikon, Udligenswil, Root, Gisikon, Honau, Meierskappel)
LE-4.8-4D  Blattenberg (Malters, Kriens, Schwarzenberg)

LE-5 Freizeitrdume von regionaler Bedeutung
LE-5.1-4D  Eigenthal (Schwarzenberg, Kriens)
LE-5.2-4D  Seebodenalp (Kissnacht)

LE-6 Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nationaler Bedeutung optimieren
LE-6.1-4D  Kriens Pilatusbahnen
LE-6.2-4D  Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad

LE-7-4D Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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1.3.3. Gesamtverkehr

Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.

GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte

GV-1.1-4C GVK-Agglomerationszentrum Luzern (Anpassungen in Zusammenhang mit der Realisierung offen C
des DBL)

GV-1.2-4A K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz (inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmindung Wei- 23.5 A
herstrasse und Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.)

GV-1.3-4B  Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV 40.0 B

GV-1.4-4B  Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmiindung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung Ge- 8.0 B
samtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum

GV-1.5-4C  Luzern, Kreuzstutz, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV 40.0 C
=> Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht realisiert werden kann

GV-1.6-4C Luzern, Kasernenplatz, Optimierung Strassennetz mit Massnahmen OV und LV 5.0 C
=> Falls MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht realisiert werden kann

GV-2-4D Mobilitatsmanagement - D

GV-3 Verkehrsmanagement

GV-3.1-4A Buchrain, Knoten K65/65c 15.0 A

GV-3.2-4B  Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV 24.9 B

GV-3.3-4B  K17: Ebikon/Dierikon, Einmiindung Weichlerenstrasse (exkl.) — Einmindung Industriestrasse 6.2 B

GV-3.4-4B  K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem 4.7 B

GV-3.5-4B  Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanagement zur Férderung OV 5.0 B

GV-4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwerpunkten

GV-4.1-4A Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfallschwerpunkt 2.5 A

GV-4.2-4B  Malters, Anschluss Malters an K10 2.5 B

GV-4.3-4B  Malters, Einmindung K 4 (Anschluss Blatten) 2.5 B

GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30), Aufwertung Strassenraum

GV-5.1-4A  Kriens, Umgestaltung StidAllee, Arsenal-/ Nidfeldstrasse 15.00 A

GV-5.2-4A  Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse 0.79 A

GV-5.3-4B  Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse 30.0 B

GV-5.4-4B Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahnhof Siid — Reusseggstrasse 26.9 B

GV-5.5-4B  Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr) 9.8 B

GV-5.6-4B  Inwil, Ortsdurchfahrt 8.0 B

GV-5.7-4C  Kriens/Luzern/ Emmen, stidtebauliche begleitende Aufwertungsmassnahmen in Zusammen- offen C

hang mit dem Bypass

| Einleitung und Massnahmeniibersicht



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

12

1.3.4. Offentlicher Verkehr

Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.

Bahninfrastruktur

Ov-1-4rR Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten Heimbach und Ebikon 2’230 R

Ov-2 Ausbau Bahnhéfe

OV-2.1-4C  Bahnhof Emmenbriicke 150 C

OV-2.2-4C  Bahnhof Ebikon offen C

Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen

OV-3.1-4C  Luzern, S-Bahnhaltestelle Steghof 23-40 C

OV-3.2-4C Luzern, S-Bahnhaltestelle Ruopigen 30 C

OV-3.3-4C  Luzern, S-Bahnhaltestelle Gutsch-Kreuzstutz 70 C

OV-3.4-4C Luzern, S-Bahnhaltestelle Paulusplatz 70 C

OV-3.5-4C Horw, S-Bahnhaltestelle Horw See 13.6 C

Ov-4-4Cc  Abstellanlagen Dierikon 70 C

Ov-5-4C Weitere Infrastrukturergdnzungen in Abhangigkeit zu AS2040 (noch offen) offen C

Multimodale Drehscheiben

Ov-6 Ausbau Multimodale Drehscheiben

OV-6.1-4A Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage 8.0 A

OV-6.2-4B  Waldibriicke 5.0 B

Bus-Infrastruktur

Ov-7 Busbevorzugung

OV-7.1-4A K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord 5.93 A

OV-7.2-4A K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — Autobahnanschluss A2 6.31 A

OV-7.3-4A Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse 5.50 A

OV-7.4-4B K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid 7.50 B

OV-7.5-4B  K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis 30.00 B

OV-7.6-4B  Emmen, Riieggisingerstrasse, Kreisel Rileggisingerstrasse / Mooshislistrasse — Gersagplatz 1.00 B

OV-7.7-4B  Kriens/Horw, Schlund — Kreisel Merkur 3.40 B

OV-7.8-4C  K15a Rothenburg, Abschnitt Einmiindung Butzibachstrasse — Abzweigung Rosengartenstrasse 3.00 C

Ov-8 Elektrifizierung

OV-8.1-4A Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle Fahrleitungserganzungen 3.80 A
und Energieversorgung (A-Horizont)

OV-8.2-4B  Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle Fahrleitungsergdnzungen 0.65 B
und Energieversorgung (B-Horizont)

OV-8.3-4A Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batteriebusse 2.40 A

Ov-9-4A Verldngerung Linie 4 bis Mattenhof 7.51 A

OV-10-4A Neue Bushaltestellen 2.00 A

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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1.3.5. Motorisierter Individualverkehr
Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.
MIV-1-4R  Bypass Autobahn A2 Luzern (iibergeordnete Schliisselmassnahme in Kompetenz Bund) 1’680 R
MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel A2)
MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord
MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil-Horw
MIV-2-4C  Luzern, Reussportbriicke 40.0 C
MIV-3-4B  Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltung) 40.0 B
MIV-4-4B  Kiissnacht, Ausbau Zugerstrasse Siid 40.0 B
MIV-5-4C  Kiissnacht, Stidumfahrung, Verkehrsberuhigung und FlaMa Grepperstrasse Rabmatt-Breit- 151.7 C
feld
1.3.6. Fuss-und Veloverkehr
Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.
FVV-1 FVV, Eigene Leistungen
FVV-1.1-vE Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse 5.00 Vv
FVV-1.2-vE Luzern, Velo- und Fussweg Rosslimatte 0.20 Y,
FVV-1.3-vE Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root, Oberfeldstrasse) 0.12 Y,
FVV-2 FVV, Einzelmassnahmen A-Horizont
FVV-2.1-4A K17b: Dierikon/Udligenswil, Einmiindung Rigistrasse (exkl.) — Einmindung K 30, G6tzental- 11.00 A
strasse, Erstellen Radverkehrsanlage
FVV-2.2-4A K15: Rothenburg, Wegscheiden — Rain, Erstellen Radverkehrsanlage 9.00 A
FVV-2.3-4A Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskorpers fur den Fuss- und Radverkehr 7.60 A
FVV-3 FVV, Pauschalpaket A-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente
FVV-3.1-4A K17c: Ebikon/Buchrain, Buchrainstrasse—Bueristutz, Erstellen Radverkehrsanlage 4.70 A
FVV-3.2-4A K13: Emmen/Neuenkirch, Lohren — Sibenlingen, Erstellen Rad- und Gehweg 5.00 A
FVV-3.3-4A  Emmen/Eschenbach/Inwil, Waldibriicke — Knoten K 16/65a — Oberhofen, Rad- und Gehweg 3.00 A
FVV-3.4-4A  Kussnacht, Anpassung Zugerstrasse Nord (Ellbogli) 1.85 A
FVV-3.5-4A  Adligenswil, Ausbau Fusswegverbindung Rutliweid 0.26 A
FVV-3.6-4A Horw, Verbesserung Linkseinmiinden von Biregg sowie von Bradndistr. in Kantonsstrasse 0.34 A
FVV-3.7-4A Horw, Verbesserung Velofiihrung Kantonsstrasse sowie Optimierung Linksabbieger in Win- 2.30 A
kelstrasse
FVV-3.8-4A Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit Velofahrer Stutz-strasse, Abschnitt Langensand — 2.00 A
Haslihorn
FVV-3.9-4A Horw, Optimierung Veloverbindung St. Niklausen — Felmis 0.81 A
FVV-3.10-4A Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit St. Niklausenstras-se Nordabschnitt, Abschnitt 2.90 A
Tannegg — Langensand
FVV-3.11-4A Horw, Verbesserung Sichtweiten Querung Oberriitistrasse 0.18 A
FVV-3.12-4A Horw, Schaffung Veloverbindung Wegmattring - neue PU Wegmatt 0.01 A
FVV-3.13-4A Horw, Verbesserung Bahnzugang von Riedmattstrasse 0.01 A

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.
FVV-3.14-4A Kriens, Umgestaltung Schachen- /Amlehnstrasse 0.75 A
FVV-3.15-4A Kriens, Achse Horwerstrasse 1.30 A
FVV-3.16-4A Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse 0.55 A
FVV-3.17-4A Kriens, Gemeindehausstrasse Sid 0.55 A
FVV-3.18-4A Kriens, Hergiswaldstrasse 1.50 A
FVV-3.19-4A Kriens, Unterfiihrung Brandi 2.00 A
FVV-3.20-4A Luzern, Veloverbindung Kasernenplatz optimieren (Bruchstrasse—St.-Karli-Briicke) 3.20 A
FVV-3.21-4A  Luzern, Ausbau Veloverbindung Ritli 2.50 A
FVV-3.22-4A  Luzern, Ausbau Veloverbindung Regierungsgebaude 0.30 A
FVV-3.23-4A Rothenburg, niveaufreie Querung Bertiswilstrasse 1.50 A
FVV-3.24-4A Dierikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Dierikon) 0.15 A
FVV-3.25-4A Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root) 0.20 A
Neue Netzelemente
FVV-3.26-4A Buchrain, Fusswegverbindung Siidhang ,, Ronbriicke Mosstrasse — S-Bahn-Station” 0.20 A
FVV-3.27-4A Dierikon, Dorflistrasse 0.50 A
FVV-3.28-4A Ebikon, Miihlebachweg 0.05 A
FVV-3.29-4A  Gisikon, Fuss- und Radweguberfiihrung der Kantonsstrasse und SBB-Linie 1.20 A
FVV-3.30-4A Horw, neue Fusswegverbindung im Gebiet Chappeliweg 0.10 A
FVV-3.31-4A Horw, Optimierung Zentrumszugang 0.18 A
FVV-3.32-4A Horw, Schaffung durchgehende Verbindung Herrenwaldstrasse — Riedmattstrasse 0.18 A
FVV-3.33-4A Horw, Rad-/Gehweg Spitzberglistrasse — Kleinwil 0.30 A
FVV-3.34-4A Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil — Grosswil 0.30 A
FVV-3.35-4A Horw, Fussweg Grisigenstrasse — Kleinwil 0.10 A
FVV-3.36-4A K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof) 1.50 A
FVV-3.37-4A Luzern, Fruttstrasse 4.00 A
FVV-3.38-4A  Luzern, Velo-Fussgangerbricke Freigleis-Fruttstrasse 4.80 A
FVV-3.39-4A Luzern, Reusssteg 5.00 A
FVV-3.40-4A Luzern, Alternativroute Littau 3.90 A
FVV-3.41-4A Luzern, Veloroute Santihof — Kanti Reussbiihl 1.40 A
FVV-3.42-4A Luzern, Veloroute Staldenhof — Kanti Reussbiihl 1.60 A
Verbesserung Zugdnglichkeit Naherholung
FVV-3.43-4A  Gisikon, Fusswegverbindung Richtung Michaelskreuz 0.10 A
FVV-3.44-4A Horw, Optimierung Wegverbindung Steinibach — Bodenmattstrasse 0.04 A
FVV-3.45-4A Horw, Bessere Fusswegvernetzung Bachtel — Langensand 0.04 A
FVV-3.46-4A Horw, Optimierung Fusswegnetz Biregg 0.47 A
FVV-3.47-4A  Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil 0.13 A
FVV-3.48-4A Horw, Neue Wegverbindung Hinterboden-Seeacherweg 0.50 A
FVV-3.49-4A Root, Fussweg Oberwil/Haltenmatt - Fluhmatt 0.30 A
FVV-3.50-4A Root, Querung Bahnhof Gisikon-Root — Reuss (Zugang Bahnhof zu Reuss-Weg) 0.30 A
B+R-Anlagen
FVV-3.51-4A Bahnhof Meggen Zentrum 0.05 A

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.
FVV-4 FVV, Einzelmassnahmen B-Horizont
FVV-4.1-4B K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel Steinibach, Verbesserung Velofiihrung 9.10 B
Ringstrasse Unterfiihrung
FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbesserung Veloflihrung Ringstrasse 7.00 B
FVV-4.3-4B Inwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exkl.), Ausbau Rad- und Gehweg 9.00 B
FVV-4.4-4B K4: Kriens/Malters, Hohriiti — Under Réngg, neue Briicke, Optimierung Linienfiihrung, Er- 25.00 B
stellen Radverkehrsanlage
FVV-4.5-4B Luzern, Personen- und Strassenunterfihrung Kreuzstutz 10.00 B
FVV-5 FVV, Pauschalpaket B-Horizont
Optimierung bestehender Netzelemente
FVV-5.1-4B Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkl.) — Einmiindung K4 (Anschluss Blatten) 5.00 B
FVV-5.2-4B Kussnacht, Ausbau Radinfrastruktur Zugerstrasse Siid, Abschnitt Kreisel Baer bis Anschluss 3.80
A4 Kissnacht
FVV-5.3-4B Kussnacht, Grepperstrasse Abschnitt Breitfeld—Kantonsgrenze SzZ/LU 1.50 B
FVV-5.4-4B Emmen, Rieggisingerstrasse 1.20 B
FVV-5.5-4B Luzern, Veloroute Dammstrasse — Reussinsel 4.50 B
FVV-5.6-4B Luzern, Anpassungen Xylofonweg 3.80 B
FVV-5.7-4B Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon) 0.39 B
Neue Netzelemente
FVV-5.8-4B  Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch) 3.50 B
FVV-5.9-4B K13: Luzern, Reussinsel 3.00 B
Verbesserung Zugdnglichkeit Naherholung
FVV-5.10-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Ober-Fondle 0.09 B
FVV-5.11-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Gligerzi 0.05 B
FVV-5.12-4B Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in Ennethorw 0.35 B
FVV-6 FVV, Pauschalpaket C-Horizont
FVV-6.1-4C Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) — Kantonsgrenze AG, Radverkehrsanlagen 5.00 C

1.3.7. Guterverkehr

Nummer Bezeichnung Kosten in Prioritat
Mio. Fr.

G-1 Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept -A (Eigene

Leistung)

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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1.4. Massnahmenkarten 1. bis 4. Generation

| Einleitung und Massnahmeniibersicht
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Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Umsetzungsstand 2. Generation

OV-6.1b

OV-7.1

Ov-8.1
Ov-8.2
OV-8.3
Ov-8.4
OV-8.5

Ov-9.2
OVv-9.3
Ov-9.4
OV-9.5

LV-1.1a
LV-1.3t

LV-1.1b
LV-1.1d
LV-1.1e
LV-1.1j

LV-1.3a
LV-1.3b
LV-1.3¢

LV-1.3f
LV-1.3g
LV-1.3h
LV-1.31

LV-1.3u
LV-2.2b
Lv-2.2d
LV-2.2g
MO-1.2

GV-3

OV-6.1e
OV-6.2b
OV-6.3b
Lv-1.1¢c

LV-1.3m

/ . Massnahmen Verkehr (A2 / Av2) Kursiv: Eigenleistungen
P (] ./
: a’n'_jg.ebol?._; ® Realisiert
Rott GV-1.2  Optimierungen Bereich Luzernerhof - Bahnhof - Pilatusplatz - Bundesplatz

Infrastruktur Emmenbriicke Seetalplatz
Verlangerung Linie 1

Starkere Vernetzung durch Tangentiallinien

Neue Linie 3 Kriens-Emmenbriicke

Modifizierung Linie 18 Littau-Ebikon

Anpassung Linie 13 Littau-Emmenbriicke

Neu gefiihrte Linie 16

Option Linie 26/27 und Option Verlangerung Linie 54

Optimierung des Bussystems

Verdichtung Linie 19

Modifizierung Gebiet Luzern-Ost

Optimierungen im Raum Meggen - Kiissnacht - Rigigemeinden
Alternative Erschliessung Hergiswil Matt

K2: Luzern, Rebstock - Meggen, Lerchenbiihl
Luzern, Geissensteinring, Steghof bis Weinberglistrasse

K13: Luzern, Pilatusplatz - Hirschengraben (kleine zeilt. Verzégerung)

K12: Emmen/Luzern, Loren - Littau/Luzern, Stechenrain (realisiert)

K13/15: Emmen, Schiitzenmattstrasse - Sprengiplatz - Miihlematt (realisiert)
Veloroute Nr. 3, 9 und 67: Seetalplatz -Buchrain Schache (kleine zeilt. Verzégerung)
Adligenswil, Dorfstrasse (kleine zeilt. Verzégerung)

Adligenswil, Meggerstrasse (realisiert)

Ebikon, Velo- und Fussgéngerpassarelle tiber die K17 im Bereich Ladengasse
(grosse zeitl. Verzégerung)

Kriens, Arsenalstrasse (grosse zeitl. Verzogerung)

Kriens, Nidfeldstrasse (grosse zeitl. Verzégerung)

Kriens, Aufhebung Fahrverbot Jegerlehnweg/Rigistrasse (realisiert)

Luzern (Ortsteil Littau), Aufhebung Fahrverbote entlang der Kleinen Emme (z.T. realisiert)

Rothenburg, Chlewaldstrasse (realisiert)

Luzern, Neustadtstr. - Zentralstrasse (Umfahrung Bundesplatz) (kleine zeilt. Verzégerung)

Luzern (Ortsteil Littau), Rad-/Fussweg entlang der Kleinen Emme (z.T. realisiert)

Kriens, Netzerganzung Eichwilstrasse (Trassee Industriegleise) (grosse zeitl. Verzogerung)

Luzern, Velostation Altstadt Luzern (oberirdisch) (realisiert)

Kleine Verzégerung
Verkehrskonzept (Car) Tourismus Luzern (Prioritét A)

Infrastruktur Rothenburg Station (1. Etappe)
Infrastruktur Bushub Ebikon

Infrastruktur Bushub Horw

K4/33a: Kriens/Luzern, Réanggloch - Eigentrassierung LV
Rothenburg, Stationsstrasse

© Paket Langsamverkehr: Realisiert, (kleine) Verzogerungen

S e T 00 ) e BUOCIRL

@ Paket Busbevorzugung: Kleine bis grossere Verzégerungen

OV-11.1¢c Luzern, Kreuzstutz-Kasernenplatz
OV-11.1g Kriens, Zentrum

OV-11.1i Luzern, Kriens, Eichwilstrasse
OV-11.1j Emmen, Lohrensage

OV-11.1k Emmen, Sprengiplatz

OV-11.1m Emmen, Emmen-Meierhdfli
OV-11.2a Luzern, Spitalstrasse-Kreuzstutz
OV-11.2b Kriens, Motelstrasse

©® Grossere Verzogerung / Umsetzung bis 2027

C:)V—6.1c Infrastruktur Emmenbriicke Sprengi (1. Etappe)
OV-11.1f K17: Ebikon, Knoten Schldsslistrasse, flankierende Massnahme Zubringer Rontal,
Umbau Knoten in Kreisel

B Optimierung des Bussystems
OV-9.1  Verldngerung Linie 12 nach Tschuopis

Stn. Eehukitern~ : Abstandnahme
Bz'llrghg tock OV-11.1d Luzem, Schiossberg 2. Etappe
A — . Undermal 6V-11.1h Kriens, Schiund
ANENAINEE

—— _#™Sa_._._ ., Nichtdargestellt (Im Soll / Daueraufgaben): I

B o LE-611 Verkehrssteuerung MIV bei Erholungsschwerpunkten . Dat 23.04.2021

e = HIeer LE-7.1CKriens, Pilatusbahnen atum: V4.
|\ © Geoinfo N Yo 235 g LE-7.211Weggis/Vitznau, Rigibahn /
~Hintergrundkarten, Quelle: Bundesamt fir Landestopografie~ N2 LE-7.3[Kissnacht, Seebodenalpbahn = Massstab: 1:60°000 N 0 ! 2 km
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KANTON

LUZERN

Baw, Lmwe urd Wirschofsdesorement

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Umsetzungsstand 2. Generation

Massnahmen Siedlung (As2)

SI-1.1
SI-1.2
SI-1.3

SlI-2.1
Sl-2.2
SI-2.3

SI-5.1
SI-5.2
SI-5.3
SI-5.4
SI-56.5
SI-5.6
SI-5.7
SI-5.8
SI-5.9
SI-5.10
SI-5.11
SI-5.12
SI-5.13
SI-5.14

SI-6.1
Sl-6.2
SI-6.3

SA-2.2
SA-2.3
SA-2.4

Im Soll

Luzern Nord
Luzern Ost
Luzern Sid

Ebikon
Kriens
Luzern-Littau

Luzern Pilatusplatz

Luzern Kasernenplatz

Luzern ESP Bahnhof-Gleifeld-Résslimatt
Luzern Steghof-Industriestrasse
Luzerr Fluhmihle-Lindenstrasse
Luzern/Emmen Seetalplatz

Emmen Meierhofli

Emmen Sprengi-Gerliswilstrasse
Ebikon Zentrum

Kriens Zentrum

Kriens Mattenhof

ESP Eichhof-Schlund-Bahnhof Horw
Horw Zentrum

Malters Zentrum-Bahnhof

Luzern Nord
Luzern Ost
Luzern Sid

Ebikon: Wohngebiet Sagenhof
Luzern-Littau: Arbeitsgebiet Littauerboden / Wohngebiet oberhalb Bahnhof
Root/Dierikon: Arbeits-/Wohngebiet

[ Kileine zeitliche Verzégerung

SA-2.1

Emmen: Arbeitsgebiet Emmenfeld

Nicht dargestellt (Im Soll):

SI-3 Bauzonenreserven mit optimierter Dichte
SI-4 Realisierung von Uberbauungen férdern
SI-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
LS },»,w,:w *. SA-1 Siedlungsbegrenzungen
> SA-3 Ubrige Gebiete tiberpriifen
% I%ndw'm y
— Hehrsit A R Nicht dargestellt (Sistiert):
[ 29 HNGwil ﬁifgz,s SA-4  Exklusive Wohnlagen
Y SA-5.1 Inwil-Schweissmatt
. SA-5.2 Inwil Gisikon-Root Nordwest
o 3 a8 B 5 SA-5.3 Inwil Gisikon-Root Siidwest
.\‘,,,,Hq-rf\w—ﬁ’%ﬁ;‘é S ler: ngWﬂ N . Massnahmen Landschaft (ASZ) SA-5.4 Rothenburg Siidwest
A , s Stansstad 1m Soll
Wi " e m So Kleine zeitliche Verzégerung
—— %%, VL
- LE-2.1  Horwer Halbinsel LE-5.2 Seebodenalp Orientierend
A WA N > LE-2.2 Sonnenberg/Giitsch
Tomlishori N e = > A ¥ X LE-2.3 Rotsee — Sedel -~ i
e ¢ D : = ‘ LE-2.4 Dietschiberg Nicht dargestellt (Im Soll): . Betrachtungsperimeter
LE-2.5 Meggerwald, westlicher Teil LE-1 Freiraumkonzepte im Kernraum der Agglomeration .
U-1 Uberkommunale Energieplanungen | I:l Bearbeitungsperimeter
LE-3.1 Meggerwald, dstlicher Teil - Chiemen p
LE-3.2 Dottenberg — Rooterberg uJ peeneeseeeneny . .
LE-3.3 Blattenberg 3 : Perimeter Z-Gemeinden
A s LE-4.1  Vierwaldstéttersee
WAy 0o LE-4.2 Rotsee H
LE-4.3 Kleine Emme i i
% X&x‘m,}, 2 > : LE-4.4 Reuss ( Datum: 24.03.2021
~ © Geoinformation Kanton Luzern =+ WSa ST RN 'd . i . 0 1 2 3 km
7 Hintergrundkarten, Quelle: Bundesamt fiir Landestopografie . LE-5.1  Eigenthal 7 Massstab: 1:100°000 S T A R R N
Loiteh > ?’1/””2 fab e A J’K = VA ST S i AN S AP ARBLE T AU VBN A A R RN E A W Ry £/ e Lf;n,




KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

B
574/

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Umsetzungsstand 3. Generation

Massnahmen Verkehr (A3)
® Realisiert

OV-6.3b-3A Infrastruktur Bushub Kriens Mattenhof
OV-7.3-3A  Verlangerung Linie 1 Bahnhof Ebikon bis Mall of Switzerland

)
B ‘\(
¥ Neuenkirch ™y NN
QSEEITIG03 )

LV-2.2d-3A Horw, Unterfiihrung Zentralbahn Trassee
LV-1.3r-3A  Kriens, Knoten Horwer-/Arsenalstrasse/Lauerzerweg

@ Im Soll

GV-7.1b-3A Velostation Bereich Bahnhof

N5 NS 6V-6.4b- i
\S‘tn Rothenburg ' 6.4b-3A Infrastruktur Bahnhof Littau

\) 4‘ S OV-9.1d-3A K10: Luzern, Seetalplatz (exkl.) — Kreisel Hornbach
-9.4b OV-9.1e-3A K13: Luzern, Grenzweg - Fluhmiihle
OV-9.1m-3A K13: Einmiindung Lindenstrasse — Schiff
OV-9.4a-3A Luzern, 8V-Bevorzugung Spitalstrasse Ost

OV-9.4f-3A  Kriens, 6V-Neufiihrung Arsenalstrasse

. .6otteberg A

e 6'54« LV-1.31-3A  Luzern, Begegnungszone Bahnhofstrasse Luzern

© Kleine Verzégerung
GV-5.1-3A  Entscharfung Unfallschwerpunkte

»
Wrag,
o

v %

35
i

OV-6.1b-3A Infrastruktur Bahnhof Emmenbriicke Gersag

OV-6.1c-3A Infrastruktur Rothenburg Station (2. Etappe)

OV-7.2-3A  Kapazitatssteigerung und elektrische Traktion Linie12

OV-9.1b-3A K13: Luzern, Umsteigepunkt Bus Kreuzstutz

OV-9.1g-3A K15a: Emmen/Rothenburg, Abschnitt Lohren (exkl.) — Einmiindung Hasenmoosstrasse
OV-9.1h-3A K65, Buchrain, Schachen-Autobahnanschluss (exkl.)

OV-9.1i-3A  K65c, Buchrain, Knoten Einmiindung Gde.strasse bei Kanalbriicke

OV-9.4b-3A ESP Rothenburg Station (6V-Bevorzugung Hasenmoosstrasse)

OV-9.4c-3A Kriens, 8V-Bevorzugung Horwerstrasse (Luzern Siid)

Paket LV (A-Liste)

GV-7.1a-3A Velostation Altstadt Luzern

GV-7.2-3A  B+R-Anlagen

LV-1.1a-3A  K30: Luzern, Briel

LV-1.1b-3A  K33a: Luzern/Kriens, Hohriti—Tschoupis

LV-1.1d-3A  K13: Luzern, Pilatusplatz—Hirschengraben

LV-1.2e-3A  Kissnacht, Luzernerstrasse, Abschnitt Merlischachen—Sumpf
LV-1.3a-3A° Emmen, Mooshislistrasse

LV-1.3d-3A  Kissnacht, Ortszentrum Kiissnacht

LV-1.3e-3A  Kissnacht, Schulhaus Ebnet

LV-1.3f-3A  Luzern (Ortsteil Littau), Ruopigenstrasse

LV-1.3h-3A  Luzern, Anpassung SUVA-Passerelle

LV-1.3i-3A  Luzern, SBB-Fluhmiihlepasserelle — Fuss- und Veloverbindung Fluhmihle—Reussinsel
LV-1.3j-3A  Luzern, Personenunterfiihrung Kanal (Reusszopf)
LV-1.3m-3A Luzern, Begegnungszone Grendel-Léwengraben

LV-1.3n-3A  Luzern, Begegnungszone Lindenstrasse

LV-1.30-3A  Rothenburg, Eschenbachstrasse

LV-1.3p-83A  Rothenburg, Wurmistrasse

LV-2.1a-3A  Ebikon—-Root, Fussweg entlang der Ron

LV-2.2a-3A  Ebikon, Risch-Léwen—Wydenhof (Weg und Passerellen)

*e
o,
(A

2,

'ﬂmm en brucke» '
AR N

e

ITTAUz/

/AN
Sonneb ery . Ta/r?ﬁe\berg\\

\\\\‘_

1)

) V%
“\ oot Tl
4 V 7 27 Kriens |

= LV-2.2e-3A  Luzern, Reusseggsteg (Fussgéngerbriicke Uber die Kleine Emme)
1" a 6 LV-2.2g-3A  Luzem, Reuss—Rotseeweg
LV-2.2I-3A  Ebikon — Root, Veloweg entlang der Gleise
\ Allmen B LV-2.2m-3A  Ebikon — Gisikon, Hohenweg (realisiert)
\\.'45/ Biregd
\ X & . e
10V-6.3b —  Sistiert

Hertenstein OV-9.4e-3A Kriens, 6V-Busbevorzugung Vorderschlundstrasse

e Abstandnahme (B3)
OV-9.1k-3B K33a: Luzern, Kreuzstutz - Grenzhof

Nicht dargestellt (Im Soll):

GV-5.2-3A Anpassung Fussgangerstreifen

OV-7.5-3A Passender Energiespeicher fiir RBus-/Trolleybus-Flotte
OV-9.1a-3A Kriens/Ebikon, Optimierung Gesamtverkehrssystem fiir RBus

Thle Nicht dargestellt (Kleine zeitliche Verzégerung)
"\ Kasta nbawum Stn. {(ehrl iter~ Paket VM (A-Liste)

Biirgefgstock — . ) )
. - === Underma, . Nicht dargestellt: Eigenleistungen
> = \%«/\\ e i | J Betrachtungsperimeter
7 f = = ey, =y = i -‘ =
Kehrst TG AN N S . =3 l I Bearbeitungsperimeter |
= 2 A Datum: 23.04.2021 /§
frrveeena | oimeter Z-Gemeinden & Massstab: 1:60°000 N ! 2km
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KANTONE |
LUZERN

Bav., Cmwel und Wirschof sdesortement

Raum und Wirtschaft (rawi)
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Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

. Oberwil, 7/ £

Umsetzungsstand 3. Generation

Massnahmen Siedlung (As3)

P imson

S-2.1 Littau: Achse Bahnhof Littau - Gasshof — Bernstrasse

l
/\‘ Ei dglil(,

A S

L4
K. L‘UZEPN
&

1

'%6

B

\e fmmensee
N4

.

B ckclzbach/z,of‘
y 2]
HESY s
; (737 Arh|

S-2.2
S-2.3
S-2.4
S-2.5

S-3.1
S-3.2
S-3.3
S-3.4

S-4.1
S-4.2
S-4.3
S-4.4
S-4.5
S-4.6
S-4.7

S-4.8
S-4.9

Emmen: Sprengi - Sonnenplatz - Gersag - Bahnhof - Seetalplatz
Ebikon: Masterplangebiet / Bahnhof

Horw: diverse Areale auf Achse Zentrum — Schlund

Kriens: Achse Zentrum — Kupferhammer

Luzern: Ziurichstrasse

Luzern: Basel-/Bernstrasse inkl. Fluhmiihle
Emmen: Meierhdfli

Emmen: Gerliswilstrasse

Luzern: ESP Bahnhof — Gleisfeld — Résslimatt

Luzern: Industriestrasse

Luzern: Steghof

Luzern/Littau: Arbeitszone Littauerboden

Emmen: Viscoseareal - Emmenweid

Ebikon: MParc — Schindler

Ebikon/Dierikon - Mall Of Switzerland - Migros - Zentrum Dierikon
(Masterplangebiet)

Buchrain: Ronmatt

LuzernSud (Kriens): Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstr.

S-4.10 LuzernSud (Kriens/Horw): Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11 LuzernSid (Luzern/Kriens/Horw): Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12 LuzernSid (Horw): Horw See — HSLU — (S-Bahn-Hstelle)

S-4.13 Rothenburg Station

S-5.1 Luzern/Littau: Littauerboden (Mischzone oder Wohnen)
S-5.2 Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S-5.3 Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnen)

S-5.4 Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

S-6.1 Gebietsmanagement Luzern Nord
S-6.2 Gebietsmanagement Luzern Ost
S-6.3 Gebietsmanagement Luzern Std

Megyenhor

5 ’ Haslihern

s 3 . ¢ 74
4}( ) @ w7 Her'/é{s[e[n

W < Vitlorrabr A i A ﬂ,} Nicht dargestellt (Im Soll):
> % § “Hygderr \.r 7] S-1  Kommunale Aufgaben gemass Ubergeordneter Planungsgrundlagen
“( S-6.4 Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement
S-7  Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen
S-9  Weiler und Weilerzonen

[ X rines N [

fhorm W.,
O gy
Y N

aurrt
Nicht dargestellt (Sistiert):
S-8 Strategisches Arbeitsgebiet Inwil Schweissmatt

Kehrsite

N
[ 29 HNGwil

O Jra6,

' ;. f;r{{knn’irit 2 :
R A

Massnahmen Landschaft (As3)
wmﬁ'&*—"ﬂ:’

e

Risetestock
I3 b

<

~ © Geoinformation

Z

Kanton Luzer i :
Hintergrundkarten, Quelle: Bundesamt fiir
IS T ij/m'iz : S j

2
A :

Land_elstd)pogfaﬁe ©

'
Tomlishiorn
2026° S |

2

Stans s’[%d

S

LE-1.1
LE-1.2
LE-1.3
LE-1.4
LE-1.5
LE-1.6
LE-1.7
LE-1.8

LE-2.1
LE-2.2
LE-2.3

LE-3.1
LE-3.2

AT ANE S A FIFARBLE T

O Im Soll

Horwer Halbinsel
Sonnenberg/Giitsch
Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken
Dietschiberg

Meggerwald, westlicher Teil
Meggerwald, &stlicher Teil - Chiemen
Dottenberg — Rooterberg
Blattenberg

Vierwaldstattersee
Kleine Emme
Reuss

Eigenthal
Seebodenalp

LE-4.1-3D Kriens, Pilatusbahnen
LE-4.2-3D Weggis, Luftseilbahn Rigi Kaltbad
LE-4.3-3D Vitznau, Rigibahn

R f ™/ VSR

®

RSy

72

Boe

Orientierend

—
R

I:l Bearbeitungsperimeter

: i Perimeter Z-Gemeinden

Betrachtungsperimeter

Datum: 24.03.2021

Massstab: ~ 1:100'000  © ! 2 Skm N
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S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete

S-2.1 Luzern, Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse

S$-2.2 Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz

S-2.3 Ebikon, Masterplangebiet — Bahnhof und Umfeld Bahnhof
S-2.4 Horw, Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund
S-2.5 Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer

S-2.6 Gisikon, Sagenmatt

S$-2.7 Root, Bahnhofstrasse Nord

S-2.8 Inwil, Schitzenmatte

S$-2.9 Buchrain, Zentrum «Generationenprojekt»

S$-2.10 Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern

§-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete

S-3.1 Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmuhle

S-3.2 Emmen, Meierhéfli

S$-3.3 Emmen, Gerliswilstrasse

$-4 Schliisselareale Transformationsgebiete

S-4.1 Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt

S-4.2 Luzern, Areal Industriestrasse/ew!

S-4.3 Luzern, Areal Steghof

S-4.4 Luzern, Arbeitszone Littauerboden

S-4.5 Emmen, Viscosistadt-Emmenweid

S-4.6 Ebikon, Areal MParc — Schindler

Gisikong=Jy
7 o
X ?),2 = e/ .

S-4.7 Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon

S-4.8 Buchrain, Ronmatt

S-4.10 Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof

S-4.11 Kriens, Schlund — Grabenhof — Hinterschlund
S-4.12 Horw, Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle)
S$-4.13 Rothenburg, Areal Station

S-4.14 Root, Bebauungsplan D4

S$-4.15 Buchrain, Fahr/Stegmatt

S-4.16 Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli

Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund
iiberkommunalem Bedarf u. guter OV-Erschliessung)

S$-5.1 Luzern: Littauerboden (Mischzone oder Wohnzone)
$-5.2 Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

S$-5.3 Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnzone)

S-5.4 Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

S$-5.5 Adligenswil, Schadriiti (Wohnzone)

nenmar

$-6 Gebiets- und Arbeit g 1t in Zentren,
Entwicklungsschwerpunkten und regionalen
Arbeitsplatzgebieten

S$-6.1 Gebietsmanangement LuzernNord

S$-6.2 Gebietsmanagement LuzernOst

$-6.3 Gebietsmanagement LuzernSiid

S$-4.9 Kriens (Luzern), Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse

KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Siedlung
S-1 Kommunale Aufgaben gemadss libergeordneten

Planungsgrundlagen
(nicht dargestellt)

S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne /
zentrumsnahe Gebiete

S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete
S-4 Schliisselareale Transformationsgebiete
S-5 Schliisselareale Neueinzonungen

S-6 Gebiets- und Arbeitszonenmanagement

|:| Regionale Arbeitsplatzgebiete

Option regionales Arbeitsplatzgebiet Inwil

UONA

S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen /
Abstimmung Siedlung &Verkehr

(nicht dargestellt)

Orientierend

Schwerpunktgebiete fiir Arbeitsnutzungen

| _I Betrachtungsperimeter

E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

°
eccccccces

Datum: 16.03.2021
Massstab: 1:80°000 N %L ! 2 B
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rkirch \ i e e : . itttV N w/ ;o jM Ve ox s Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Landschaft

—— LE-1 Grinachsen im Siedlungsgebiet

/\ BT R —— LE-2 Aufwertung Siedlungsrander

L4 S
KL, LUZ ‘ =78t LE-3 Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer
o N und Flussraume
LE-3.1 Vierwaldstattersee
LE-3.2 Kleine Emme
LE-3.3 Reuss

O LE-4 Landschaftsentwicklungskonzepte

LE-4.1 Horwer Halbinsel

LE-4.2 Sonnenberg/Gutsch

LE-4.3 Reuss - Sedel — Rotsee- Hundsriicken
LE-4.4 Dietschiberg

LE-4.5 Meggerwald, westlicher Teil

LE-4.6 Meggerwald, ostlicher Teil - Chiemen
LE-4.7 Dottenberg — Rooterberg

5 > c/wnoac/mof LE-4.8 Blattenberg
E . Q ) 2]
Welisinge : \ v, ‘ LS i : £ ; YL ,,~ R .
Mo e N R \}’ 226 ! 2 % S ¢ : 2 : r/ “"-7[\/ : e LE-5 Freizeitrdume regionaler Bedeutung

LE-5.1 Eigenthal
LE-5.2 Seebodenalp

27

A Brunauerbeng o ke \ 1 7 % B &
5 sopl LS N S 7 , ) G, PR S S AR N O LE-6 Zugénglichkeit Tourismusschwerpunkte
v e : R k2, NG = 2 3 von nationaler Bedeutung optimieren
LE-6.1 Kriens Pilatusbahnen
LE-6.2 Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad

* LE-7 Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)

Orientierend

‘é’ Viastirtern

. Herlénstein

Betrachtungsperimeter

NS¢ Niklausen Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

Siedlungsnahe Erholungsraume

Kehrsite o S=E L < < : £ . e
SRR i : 74 Stock o z > O Lk Weitere Naherholungs-/Freizeitrdume
IReL~ 29 HeNGwil ¢ R o g 5 Ler N < ;

Usserdd

Flussraum Kleine Emme und Reuss

“’1 s ReZeee oess VL 51 v SN e 3 Dl
o N N Bl e f Ennetbiirgen Intensive Nutzungen am Ufer des Vierwaldstéatter Sees

z Buochs @ Tour!smus- gnd Freizeitrdume von nationaler
ﬁ und internationaler Bedeutung
®

Drehscheiben Tourismus

------- Touristische Transportanlagen

+3l 4 it
‘allersbery.
.

Wohngemeinde mit touristischem Schwerpunkt
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KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Gesamtverkehr

e GV-1 Gesamtverkehrskonzepte und -projekte

GV-1.1-4C GVK-Agglomerationszentrum (Anpassungen in Zusammenhang mit der
Realisierung des DBL)

GV-1.2-4A K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz (inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmiindung
Weiherstrasse und Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.)

GV-1.3-4B Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und FVV

GV-1.4-4B Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmindung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum

GV-1.5-4C Luzern, Kreuzstutz*, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und FVV

GV-1.6-4C Luzern, Kasernenplatz*, Optimierung Strassennetz mit Massnahmen OV und FVV

* Falls MIV-2-4C «Luzern, Reussportbriicke» nicht realisiert werden kann.

GV-2 Mobilititsmanagement (nicht dargestelit)

GV-3 Verkehrsmanagement

GV-3.1-4A Buchrain, Knoten K65/65¢

GV-3.2-4B Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

GV-3.3-4B K17: Ebikon/Dierikon, Einmindung Weichlerenstrasse (exkl.) — Einmindung
Industriestrasse

GV-3.4-4B K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem

GV-3.5-4B Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanagement zur Férderung OV

[ ] GV-4 Verkehrssicherheit, Sanierung von Unfallschwerpunkten

GV-4.1-4A Malters, Knoten K 33/33 b, Sanierung Unfallschwerpunkt
GV-4.2-4B Malters, Anschluss Malters an K10
GV-4.3-4B Malters, Einmiindung K 4 (Anschluss Blatten)

GV-5 Gestaltung Ortsdurchfahrten (z.B. Tempo 30),
Aufwertung Strassenraum

GV-5.1-4A Kriens, Umgestaltung SiidAllee, Arsenal-/Nidfeldstrasse

GV-5.2-4A Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse

GV-5.3-4B Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse

GV-5.4-4B  Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahnhof Siid — Reusseggstrasse

GV-5.5-4B Kriens, Zentrum

GV-5.6-4B Inwil, Ortsdurchfahrt

GV-5.7-4C Kriens/Luzern/Emmen, stadtebauliche begleitende Aufwertungsmassnahmen in
Zusammenhang mit dem Bypass

| _I Betrachtungsperimeter

E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden
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KANTON

LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern

4. Generation

Massnahmen offentlicher Verkehr

OV-2.1-4C

o
OV-3.1-4C
OV-3.2-4C

OV-3.3-4C

OV-1-4R Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten
Heimbach und Ebikon
OV-2  Ausbau Bahnhéfe

Bahnhof Emmenbriicke OV-2.2-4C Bahnhof Ebikon

Ov-3 Neue S-Bahnhaltestellen

S-Bahnhaltestelle Steghof OV-3.4-4C S-Bahnhaltestelle Paulusplatz

S-Bahnhaltestelle Ruopigen OV-3.5-4C S-Bahnhaltestelle Horw See

S-Bahnhaltestelle Giitsch-Kreuzstutz

OV-4-4C Abstellanlagen Dierikon

OV-5-4C Weitere Infrastrukturergénzungen in Abhizngigkeit zu
AS2040 (noch offen, nicht dargestellt)

©

OV-6.1-4A

0OV-6.2-4B

OV-7.1-4A
OV-7.2-4A
OV-7.3-4A
OV-7.4-4B
OV-7.5-4B
OV-7.6-4B

OV-7.7-4B
OV-7.8-4C

OV-6  Multimodale Drehscheiben

Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage

Waldibriicke

OV-7 Busbevorzugung

K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord

K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — Autobahnanschluss A2

Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse

K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid

K33a Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis

Emmen, Rileggisingerstrasse, Kreisel Riieggisingerstrasse / Mooshslistrasse —
Gersagplatz

Kriens/Horw, Schlund — Kreisel Merkur

K15a Rothenburg, Abschnitt Einmiindung Butzibachstrasse — Abzweigung
Rosengartenstrasse

OV-8.1/2- Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batterie-
4A/B pakete, punktuelle Fahrleitungserganzungen und
Energieversorgung

OV-8.3-4A Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batteriebusse

(=> nicht dargestellt)

OV-9-4A Verliangerung Linie 4 bis Mattenhof

OV-10  Neue Bushaltestellen

OV-10-4A Buchrain, Knoten K 65/65¢

Datum: 24.03.2021 A
0 1 2 3 km

Massstab:

1:80°000 N ‘
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KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Motorisierter Individualverkehr

e \]|V-1 Bypass Autobahn A2

MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel A2)
= Umfunktionieren als Stadtautobahn

MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord

flankierende Massnahmen
im Zentrum

MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil — Horw

@m» MIV-2-4C Luzern, Reussportbriicke

MIV-3-4B Emmen, Massnahme zur Entlastung des
Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltung)

e MIV-4-4B Kissnacht, Ausbau Zugerstrasse Sid

MIV-5-4C Kiussnacht, Stidumfahrung Kissnacht,
=== \lerkehrsberuhigung und FlaMa Grepperstrasse
Rabmatt-Breitfeld

| J Betrachtungsperimeter
E Bearbeitungsperimeter

Perimeter Z-Gemeinden

°
eccccccces

Datum: 08.03.2021 A
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e Optimierung bestehender Netzelemente

@ Neue Netzelemente
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KANTON |
LUZERN

Baw, Umwel und Wircholsdeporiament

Raum und Wirtschaft (rawi)

Agglomerationsprogramm Luzern
4. Generation

Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

FVV-1 Eigene Leistungen

FVV-1.1-vE Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse

FVV-1.2-vE Luzern, Velo- und Fussweg Rosslimatte
FVV-1.3-vE Root, Rontaler Dorf (Abschnitt Root, Ober

FVV-2 Einzelmassnahmen A-Horizont

FVV-2.1-4A K17b: Dierikon/Udlig il, Einmii Rigi (exkl.) — Einmii K 30,
Gb Rad
FVV-2.2-4A K15: R W heiden — Rain, Rad
FVV-2.3-4A Luzern, Reduktion der Ti il g des isko fur den Fuss- und Radverkehr

FVV-3 Pauschalpaket A-Horizont

Optimierung besteh letzel

FVV-3.1-4A K17c: Ebik i i i Rad

FVV-3.2-4A K13: E irch, Lohren — Sibenli Rad- und Gehweg

FVV-3.3-4A E /[Eschenbach/Inwil, Waldibrii — Knoten K 16/65a — Oberhofen, Rad- und Gehweg
FVV-3.4-4A Kii h Nord (Ellbogli)

FVV-3.5-4A Adlig il, Ausbau F g i Riitliweid

FVV-3.6-4A Hom Verbesserung Lmksemmunden von Biregg sowie von Brandlstrasse in Kantonsstrasse
FVV-3.7-4A Horw, g g sowie Optimi in Winkel
FVV-3.8-4A Horw, g i if Abschnml —F i
FVV-3.9-4A Horw, Optimi g i St. Nil — Felmis

FVV-3.10-4A Horw, g i it St. Nil itt, Abschnitt Tannegg-Langen:
FVV-3.11-4A Horw, g Si iten Querung O i

FVV-3.12-4A Horw, i v ing - neue PU Wegmatt

FVV-3.13-4A Horw, g von Rie

FVV-3.14-4A Kriens, L IA

FVV-3.15-4A Kriens, Achse Horwerstrasse

FVV-3.16-4A Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse

FVV-3.17-4A Kriens, Gemeindehausstrasse Std

FVV-3.18-4A Kriens, Hergiswaldstrasse

FVV-3.19-4A Kriens, Unterfuhrung Branm

FVV-3.20-4A Luzern, ptimi St.-Karli-Briicke)

FVV-3.21-4A Luzern, Ausbau Veloverbmdung RU“I

FVV-3.22-4A Luzern, Ausbau
FVV-3.23-4A i Querung Berti

FVV-3.24-4A Dierikon, t: Dorf (Abschnitt Dierikon)
FVV-3.25-4A Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root)

Neue Netzelemente

FVV-3.26-4A in, Fussweg i il #R il — S-Bahn-Station*
FVV-3.27-4A Dierikon, Dorflistrasse

FVV-3.28-4A Ebikon, Miihlebachweg

FVV-3.29-4A Gisikon, Fuss- und R giiberfiihrung der K und SBB-Linie
FVV-3.30-4A Horw, neue Fi i im Gebiet Cha iweg

FVV-3.31-4A Horw, Optimierung Zentrumszugang

FVV-3.32-4A Horw, - Ri
FVV-3.33-4A Horw, Rad-/Gehweg Spitzberglistrasse — KIemwnI

FVV-3.34-4A Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil — Grosswil

FVV-3.35-4A Horw, Fussweg Grisigenstrasse — Kleinwil

FVV-3.36-4A K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof)

FVV-3.37-4A Luzern, Fruttstrasse

FVV-3.38-4A Luzern, Velo-F a il Freiglei

FVV-3.39-4A Luzern, Reusssteg

FVV-3.40-4A Luzern, Alternativroute Littau

FVV-3.41-4A Luzern, Veloroute Santihof — Kanti Reussbihl

FVV-3.42-4A Luzemn, — Kanti F

g Z it g
FVV-3.43-4A Gisikon, F g i Richtung
FVV-3.44-4A Horw, Optimi g i i
FVV-3.45-4A Horw, B g Bachtel - L

FVV-3.46-4A Horw, Ophmlerung Fusswegnetz Biregg

FVV-3.47-4A Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil

FVV-3.48-4A Horw, Neue Weg g

FVV-3.49-4A Root, Fussweg Oberwnl/Haltenmatt Fluhmatt

FVV-3.50-4A Root, Querung Bahnhof Gisikon-Root — Reuss (Zugang Bahnhof zu Reuss-Weg)

B+R-Anlagen
FVV-3.51-4A Bahnhof Meggen Zentrum

FVV-4 Einzelmassnahmen B-Horizont

FVV-4.1-4B K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bhf - Kreisel Steinil Verbes il g Ril Unterfiihrung
FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur,
FVV-4.3-4B  Inwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exkl) Ausbau Rad und Gehweg

FVV-4.4-4B  K4: Kriens/Malters, Hohriii — Under Réngg, neue Briicke, Op g Li g, F

FVV-4.5-4B Luzern, Personen- und filhrung K

FVV-5 Pauschalpaket B-Horizont

Optimierung

FVV-5.1-4B Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkl.) — Einmiindung K4 (Anschluss Blatten)

FVV-5.2-4B Kii Ausbau Radi Sid, Abschnitt Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht
FVV-5.3-4B Kii Abschnitt Breitfeld—K: Sz/Lu

FVV-5.4-48 Emmen, Rileggisingerstrasse

FVV-5.5-4B Luzern, Veloroute Dammstrasse — Reussinsel
FVV-5.6-4B Luzern, Anpassungen Xylofonweg

FVV-5.7-4B  Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon)

Neue Netzelemente

FVV-5.8-4B Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch)
FVV-5.9-4B K13: Luzern, Reussinsel

Y Z i i Y
FVV-5.10-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Ober-Fondle
FVV-5.11-4B Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Giigerzi
FVV-5.12-4B Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in Ennethorw
FVV-6 Pauschalpaket C-Horizont
FVV-6.1-4C Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) — K: AG, F

Datum: 23.04.2021 A
Massstab: 1:63'000 N 0 ! 2 8km
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

2. Siedlung

S-1 Daueraufgabe

Kommunale Aufgaben gemass libergeordneten Planungsgrundlagen

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP

O 1. Generation -

O 2. Generation -

3. Generation: Nr. S-1.1-3D bis S-1.8-3D 1061.3.134-1061.3.141  Daueraufgabe
IDEE SEETAL Perimeter
Hildisrieden = D Bearbeitungsperimeter (Agglomeration Luzern)
RET Sursee-Mittelland , ‘:f T (,_;;:;»u Betrachtungsperimeter (Region Luzern)
o T s

" K5-Gemeinden

Meierskappel
poct | Gemeindekategorien
Neuenkirch e E i /
X ¢ - Z1: Kantonales Hauptzentrum
N Udligenswil A 4
- K" ht N Z3: Urbane Gemeinde an Zentrum
. issnacl %
Ebikon - P §
',.J\dligenswil / 4 ¥ A: Gemeinde auf der Hauptentwicklungsachse
4 - 7 "‘ .
s’ | L1: Stitzpunktgemeinde in der Landschaft
Greppel s
Meggen ke /
/ﬁ’ Ean 1 L2: Nebenachsgemeinde in der Landschaft
7
|4 4 L3: Landliche Gemeinde
I R: Regionales Zentrum (Kt. SZ)
Vitznau

Schwarzenberg

Die differenzierten Perimeter des AP LU 4G sowie die verschiedenen Gemeindekategorien gemass Richtplan Luzern

2015 (KRP LU 2015)

Hinweise:

= die Gemeindekategorien Z2 kantonales Nebenzentrum (= Sursee) und Z4 Zentrum in der Landschaft kommen in der
Agglomeration Luzern nicht vor)

= Kiissnacht gehort zum Kanton Schwyz und weist deshalb keine Kategorisierung nach Luzern Richtplan auf, sondern ist
ein regionales Zentrum nach dem Richtplan Kanton Schwyz

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Gemass den bundesrechtlichen Vorgaben des neuen RPG (Inkrafttreten 1. Mai 2014) ist die Zersiedlung zu stoppen und
die Siedlungsentwicklung nach Innen (Erneuerung, Aufwertung, Verdichtung) voranzutreiben. Zudem ist das kantonale
Siedlungsgebiet rdumlich und quantitativ auf den Zeithorizont 2035 zu begrenzen und die heterogene Situation der Re-
servezonen zu bereinigen sowie auf die Raum-, Achsen- und Zentrenstruktur auszurichten. Desweiteren sind die Voraus-
setzungen fir Neueinzonungen zu prazisieren und liberdimensionierte Bauzonen zu reduzieren.

Der teilrevidierte kantonale Richtplan 2015 konkretisiert die Bestimmungen des RPG und legt nebst der Zuteilung aller
Gemeinden in 8 Gemeindekategorien in den Kapiteln R und S verschiedene weitere Vorgaben fest, die von allen Gemein-
den in ihren nun bis spatestens Ende 2023 folgenden Ortsplanungsrevisionen umzusetzen sind. Die nachfolgenden

| Siedlung
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Massnahmen ergeben sich prazise aus denjenigen neuen oder gednderten Koordinationsaufgaben des teilrevidierten
kantonalen Richtplans 2015, bei denen die Federfiihrung bei den Gemeinden liegt.

Massnahmen

$-1.1-4D Raumlich differenzierte Entwicklung nach Gemeindekategorie (vgl. KRP LU 2015 KA R1-5)
Fir jede Gemeinde werden entsprechend ihrer Kategorie folgende wesentliche Vorgaben gemacht:
= Raumliche Entwicklungsprioritdten und Handlungsschwerpunkte

> diese kénnen innerhalb der einzelnen Ortsplanungen konkretisiert und dabei abgestimmt werden mit den Zielen und
strategischen Aussagen im Bereich Siedlung des jeweils aktuellen und behdrdenverbindlichen Agglomerationspro-
gramms.

= Maximaler Bauzonenflachenbedarf m?/Einwohner (Dichtewerte)

> Insbesondere bei den noch uniliberbauten Bauzonenreserven ist das Dichtemass und die Nutzung zu Gberpriifen
(wennmoglich mittels Testplanungsverfahren und gestiitzt auf die bebaute Umgebung sowie die jetzige und kiinftige
O0V-Angebotsstufe) und angemessen zu erhdhen unter Beriicksichtigung einer bedarfsgerechten Qualitat (z.B. durch
Ausscheiden von Gebieten mit baulicher Mindestnutzung oder mit héherer Uberbauungsziffer (vgl. auch §39 PBG) so-
wie mittels Sicherung in Sondernutzungspldnen, vgl. Arbeitshilfe ,Ortsplanungen mit Bebauungskonzepten®, rawi, Juli
2011). Damit werden die Qualitatsverfahren gestarkt.

> auch bei bebauten Bauzonen insbesondere an zentralen Lagen sollen Umzonungen und/oder héhere Dichten gepruft
und angemessen umgesetzt werden (z.B. entlang von Hauptstrassen, anstelle von Wohnzonen neu Mischzonen mit
hoherer Dichte und evt. hoherer Lairmempfindlichkeitsstufe)

Beriicksichtigung gemeindespezifischer Wachstumswerte fiir Neueinzonungen (basierend auf dem jeweils erwarteten
Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum).

Damit wird die aufgrund des RPG erforderliche lberkommunale Abstimmung der Bauzonen direkt vom Kantonalen
Richtplan vorgegeben, indem je nach Gemeindekategorie unterschiedliche Einwohner- und Beschaftigtenwachstums-
werte fur die Beurteilung von allfalligen Neueinzonungen vorgegeben werden (héher, gleich oder geringer beziglich
dem gesamtkantonalen durchschnittlichen jahrlichen Bevolkerungswachstum von J = 0.75% bis 2030).

Innerhalb der rechtskraftigen Bauzonen konnen die Gemeinden auch starker wachsen.
Vgl. Wegleitung Ortsplanungsverfahren, rawi, 2018
Vgl. Muster Bau- und Zonenreglement, BUWD, Juli 2019
Vgl. Technische Arbeitshilfe Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016
Vgl. Merkblatt Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016 (Aktualisierung Mai 2018)
Vgl. Arbeitshilfe ,,Ortsplanungen mit Bebauungskonzepten, rawi, Juli 2011

$-1.2-4D Komm. Siedlungsleitbild (inkl. 6ff. Bauten, Gefahren und Baulandverfiigbarkeit) (vgl. KRP LU 2015 KA S1-4,
R3-2, $9-2)

In den Siedlungsleitbildern sind — nebst der bedarfs- und eignungsgerechten etappierten Siedlungsentwicklung nach
aussen - insbesondere Aussagen zur Siedlungsentwicklung nach Innen gemass § 39 PBG (Umnutzung, Erneuerung, Ver-
dichtung, Aufwertung) vorzusehen. Zudem sind die Verfligbarkeit und Entwicklungsmaoglichkeiten in unter- und unge-
nutzten Bauzonen (Bauzonenreserven) sowie Standorte fir das bedirfnisgerechte Wohnen und auch fir 6ffentliche Bau-
ten aufzuzeigen. Desweiteren soll erldutert werden, wie der aktuelle Bauzonenfldchenbedarf pro Einwohner gehalten
oder gesenkt werden soll. Schliesslich sind auch die Aspekte Schutz vor Naturgefahren und die Umweltvorsorge (Stor-
falle, Larm, Strahlung etc) zu behandeln.

Vgl. Arbeitshilfe Siedlungsentwicklung nach Innen, Januar 2013

Vgl. Arbeitshilfe Kommunales Siedlungsleitbild, Juni 2016

Vgl. Arbeitshilfe Stérfallvorsorge und Raumplanung, November 2013
Vgl. Wegleitung Naturgefahren im Kanton Luzern, Mdrz 2009

Die Verfligbarkeit von Baulandparzellen ist generell und insbesondere in Bezug auf allfallige Auszonungen relevant. Dem-
entsprechend soll stetig und insbesondere im Rahmen der kommenden Ortsplanungsrevisionen und namentlich in der
Phase der Siedlungsleitbilderarbeitung die Baulandverfiigbarkeit verbessert (und damit die Baulandhortung reduziert)
werden mittels spezifischen folgenden Arbeitsschritten bzw. Massnahmen:
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= Gesprache / Beratungen mit Grundeigentimern, Motivation durch Vorgehensvorschlag der Gemeinde (insbesondere
mindlich und schriftlich Grundeigentiimer auf § 38 PBG hinweisen sowie innert Frist Antworten der Grundeigentliimer
zu deren Entwicklungsabsichten verlangen)

= (rechtliche, finanzielle) Anreize schaffen, Beispiel fiir gréssere Areale: Nutzungserleichterungen/Boni in Aussicht stellen
fir den Fall, dass ein Qualitatsverfahren unter Einbezug der Gemeinde durchgefiihrt wird

= Vertragliche Regelungen, z.B. Bauverpflichtung, Kaufrechte
= Bei Bedarf: Perimeter- oder Landumlegungsverfahren einleiten (vgl. KRP LU 2015 KA S2-1 und S2-2

= Ev. weitere Massnahmen gestliitzt auf teilrevidiertes Raumplanungsgesetz, kantonalen Entwicklungsvorgaben gemass
R1-5 KRP und PBG-Revision 2014 (z.B. beziiglich Mindestnutzungen)

= Gemeinden entwickeln und antizipieren eine Bodenpolitik, welche aktiv, vorausschauend, integral und prioritar umge-
setzt wird; damit stellen die Gemeinden ihre Handlungsfahigkeit sicher.

= Bei peripher gelegenen Grundstiicken): Auszonungsvertrage ggf mit Verzicht auf Entschadigung

Diese Massnahmen kdénnen dazu fiihren, dass die Grundeigentiimer die bauliche Realisierung ihrer Grundstiicke an die
Hand nehmen; gestitzt auf § 38 kann die Baulandverfiligbarkeit nétigenfalls auch gegen den Willen der Grundeigentimer
durchgesetzt werden.

Vgl. Merkblatt Baulandverfiigbarkeit, rawi, 2016
Vgl. Arbeitshilfe Landumlegung und Ortsplanung, rawi, Mérz 2014.

S-1.3-4D Anpassung Reserve- sowie Verkehrszonen (Siedlungsgebiet) (vgl. KRP LU 2015 KA S1-1 und S1-8)

Jede Gemeinde hat in der niachsten Ortsplanungsrevision ihre bestehenden Reservezonen bzw. Ubrigen Gebiete b zu
Uberprifen (im Rahmen Siedlungsleitbild) und abzustimmen bzw. ggf. zu reduzieren auf die gemass Gemeindekategorie
noch zuldssige Entwicklungsreserve von 8% (Z-Gemeinden), 6% (A-Gemeinden) oder 4% (L-Gemeinden) der bestehenden
rechtskraftigen Bauzonenflache per Ende 2014; dabei sind im Rahmen der Nutzungsplanung zu grosse Reservezonen der
Landwirtschaftszone zuzuweisen, insbesondere Flachen mit FFF-Qualitat und ungenligender 6V-Erschliessung. Zudem
sind die Verkehrsflachen innerhalb des Siedlungsgebiets den Verkehrszonen zuzuweisen.

Vgl. Richtlinie ,,Darstellung der Verkehrszonen (§ 52 PBG) und Verkehrsfldchen in den Zonenplédnen”, rawi, Januar 2019

S-1.4-4D Ein- und Auszonungen (vgl. KRP LU 2015 KA S1-5, S1-6, S1-7, S1-8 und S1-9)

Gestitzt auf den detaillierten Nachweis liber die Bauzonenreserven und Bauzonenkapazitdten gemass KA S1-5 und ge-
stltzt auf die Wachstumswerte fiir die Beurteilung von Neueinzonungen gemass KA R1-5 kann mittels des Luzerner
Bauzonen-Analyse-Tools (LUBAT) beurteilt werden, ob eine Gemeinde Einzonungsbedarf hat («Einzonungsgemeinde»)
oder ob sie genligend Bauzonen («Kompensationsgemeinde») oder zu grosse Bauzonen («Rickzonungsgemeinden») hat.
Je nachdem sind die verschiedenen kumulativen Voraussetzungen von KA S1-6 Einzonungen, von KA S1-7 Kompensatori-
sche Ein- und Auszonungen oder von KA $1-8 Auszonungen und Uberpriifung von Reservezonen zu beachten.

Gestitzt Art. 15 Abs. 1 und Abs. 2 RPG sowie auf KA S1-9 Strategie (iberdimensionierte Bauzonen und Reservezonen wur-
den seitens BUWD und rawi bis Januar 2020 die Luzerner Gemeinden mit (iberdimensionierten Bauzonen ermittelt. Im
Perimeter des AP LU 4G betrifft dies die Gemeinden Greppen, Rain, Schwarzenberg, Vitznau und Weggis. Diese missen
im Rahmen der Ortsplanungen bis Ende 2023 ihre zu grossen Bauzonen reduzieren.

Die gestitzt auf Art. 5 Abs. 1bis—1sexies RPG vom Kanton Luzern eingefiihrte Mehrwertabgabepflicht fiir Neueinzonun-
gen betragt 20%. 95 Prozent der Mehrwertabgabebetrage (5% sind pauschaler Verwaltungsaufwand der Gemeinden)
werden in einen Fonds, der vom Kanton verwaltet wird, Giberwiesen. Die Fondsmittel werden in erster Linie fur die Ent-
schadigung der Riickzonung Gberdimensionierter Bauzonen nach Art. 15 Abs. 2 RPG eingesetzt, also flir Auszonungen in
Rickzonungsgemeinden. Bei kompensatorischen Ein- und Auszonungen in Kompensationsgemeinden miissen die Ent-
schadigungen fiir Auszonungen prinzipiell durch die Mehrwertabgaben der Einzonungen finanziert werden, so dass der
kantonal verwaltete Fonds nicht belastet wird.

Vgl. revidiertes Planungs- und Baugesetz (PBG, Inkrafttreten 1. Januar 2018)

Vgl. Technische Arbeitshilfe Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016

Vgl. Merkblatt Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016 (Aktualisierung Mai 2018)

Vgl. Merkblatt Erhalt und Kompensation von Fruchtfolgefléichen, BUWD, Juni 2016

Vgl. Wegleitung zum Mehrwertausgleich, BUWD und VLG, Juli 2018 (aktualisiert Februar 2020)

Vgl. alle allgemeinen Informationen betreffend Riickzonungen unter https://baurecht.lu.ch/Rueckzonung)
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$-1.5-4D Kompakte und dichte Siedlungsformen (inkl. Netzwerk Innenentwicklung, Ortsbilder, ESP, Arbeitsgebiete)
(vgl. KRP LU 2015 KA S2-3, S2-4, S3-1, S6-1, S6-2)

Es istin allen Ortsplanungsrevisionen eine kompakte und dichte Siedlungsentwicklung respektive -erneuerung mit hohen
Qualitdten (u.a. durch Bezeichnung von Gebieten mit erheblichem Innenentwicklungspotenzial) anzustreben. Die Umnut-
zung, Verdichtung, Aufwertung und Erneuerung von bestehenden Quartieren sowie Arbeitsgebieten (kant. ESP, regionale
Arbeitsplatzgebiete) soll erleichtert und unterstitzt werden. Es wird auch auf § 39 PBG sowie das Netzwerk Innenent-
wicklung verwiesen (vgl. www.rawi.lu.ch). Die Nachverdichtung von bisher deutlich unternutzten Siedlungsgebieten ist
gestitzt auf die jeweiligen Ortsplanungen sukzessive zu férdern mittels folgender Arbeitsschritte bzw. Massnahmen:

Die Gebiete mit erheblichem Innenentwicklungspotenzial sind durch die Gemeinde bzw. den zustdndigen Ortsplaner zu
ermitteln und die entsprechenden Perimeter sind festzulegen sowie im kommunalen Siedlungsleitbild (vgl. KRP LU 2015
S1-4 sowie Arbeitshilfe ,,Kommunales Siedlungsleitbild”“ vom Juni 2016) zu verankern.

Das rechnerisch vorhandene Verdichtungspotenzial ist aufgrund von Dichteberechnungen zu analysieren (theoretisch
zuldssig gemass BZR, tatsachlich realisiert geméss Planen oder Abschadtzungen, Nachweis Gber Bauzonenreserven und
Bauzonenkapazitaten geméass KRP LU 2015 KA S1-5).

Das sinnvoll realisierbare Verdichtungspotenzial ist — unter Beriicksichtigung der stadtebaulichen, gestalterischen, ver-
kehrlichen und sozialen Aspekte — beispielsweise anhand von Quartierverdichtungsstudien und allenfalls Bebauungs-
konzepten zu ermitteln.

Gestitzt darauf kdnnen allenfalls zweckmaéssige Umzonungen geprift werden.

Gestitzt auf die Ergebnisse der Quartierverdichtungsstudien respektive Bebauungskonzepte wird eine addaquate Ver-
dichtung bzw. Aufzonung mit entsprechenden Zonenvorschriften im Bau- und Zonenreglement festgelegt (z.B. Aus-
scheiden von Gebieten mit baulicher Mindestnutzung oder héherer Uberbauungsziffer).

Zudem soll ein Nachverdichtungsbonus geprift und wennmoglich im BZR festgelegt werden (Beispiel: 30% Bonus wenn
zuséatzliche Wohnung realisiert wird und die Gibrigen Zonenbestimmungen eingehalten werden).

Dariiber hinaus konnen allenfalls die Planungsverfahren und Rahmenbedingungen zur Nachverdichtung in den kommu-
nalen Reglementen spezifisch verankert werden (Beispiel: Nutzungserleichterungen bei Vorhandensein eines kommu-
nalen Masterplanes oder Richtplanes: Stadt Luzern, Zentrumszone Ortsteil Littau).

Schliesslich konnen und sollen auch massgeschneiderte kommunale Sondernutzungsplanungen (Bebauungspldane oder
Gestaltungspladne) festgelegt werden (vgl. auch revidiertes PBG 2014), diese allenfalls verbunden mit der Pflicht zu Kon-
kurrenzverfahren.

Im Rahmen von Infastrukturvertriagen kénnen Abgeltungen von besonderen Leistungen von Grundeigentimern/Inve-
storlnnen flr qualitdtsvolle Quartierplanung vorgenommen werden (vgl. KRP LU 2015 KA S2-3).

Die Mehrwertabgabe umfasst im Kanton Luzern nebst Einzonungen auch Um- und Aufzonungen in Gebieten mit einer
im Zonenplan festgelegten Bebauungsplan- oder Gestaltungsplanpflicht sowie den Erlass oder die Anderung von Be-
bauungspldnen. Daflir wurde kantonal abschliessend ein Satz von 20% im PBG festgelegt. In diesen Fallen wird die Ab-
gabe allerdings nur subsidiar erhoben, das heisst, wenn die Gemeinde mit den betroffenen Grundeigentiimern keinen
verwaltungsrechtlichen Vertrag abschliesst. Nicht unter die Abgabepflicht fallen Um- und Aufzonungen ausserhalb von
sondernutzungsplanpflichtigen Gebieten und freiwillige Gestaltungsplane nach § 75 Abs. 2 PBG

Vgl. Arbeitshilfe Siedlungsentwicklung nach Innen, Januar 2013

Vgl. Beispielsammmlung Siedlungsentwicklung nach innen, April 2013

Vgl. Infoblatt Umgang mit altrechtlichen Sondernutzungsplanungen, Juli 2017

Vgl. Wegleitung zum Mehrwertausgleich, BUWD und VLG, Juli 2018 (aktualisiert Februar 2020)

$-1.6-4D Wohnschwerpunkte (vgl. KRP LU 2015 KA S5-1 und S5-2 sowie §45 PBG)

Die Gemeinden legen gemdss KA S5-1 Standorte als zentrale Wohnlagen fest, die sich in erster Linie an raumplanerischen
Kriterien orientieren (Ausscheidung zentraler Wohnlagen in Gemeindekategorien Z1 bis Z4 und A, Arealgrésse von min-
destens 1 ha, Lage im Siedlungsgebiet und Umfeld, Erschliessungsgiite mit dem motorisierten Individualverkehr, dem
offentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr mindestens Angebotsstufe 3, Angebot und Qualitdt der anliegenden
Grin- und Freiflachen). Zentrale Wohnlagen kdnnen sowohl bestehende als auch neue Bauzonen (innerhalb des Sied-
lungsgebietes) umfassen. Die nutzungsplanerische Festlegung erfolgt, wenn moglich gestltzt auf qualitatssichernde Ver-
fahren und mit zweckmassigen Vorgaben zum Bauzonenflachenbedarf pro Einwohner (gemass KA R1-5).

Die Gemeinden schaffen zudem die Voraussetzungen fiir genligend preisglinstigen und bedirfnisgerechten Wohnraum
fiir alle Bevolkerungsgruppen (kinderreiche Familien, wirtschaftlich schwachere Bevélkerungsgruppen, jlingere und al-
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tere Bewohnerlnnen, etc.). Dabei erarbeiten die Gemeinden der Kategorien Z1-Z4 und A eine Wohnraumstrategie, wel-
che insbesondere folgende Aspekte aufzeigen: Analyse der Bediirfnisse und Herausforderungen auf dem Wohnungs-
markt, Ziele zur Wohnraumentwicklung, Funktionsteilung, Positionierung und Spezialisierung der Wohngemeinden inner-
halb der Region LuzernPlus sowie mogliche Massnahmen zur Bereitstellung von genligen preisglinstigem und bedirfnis-
gerechtem Wohnraum. Zusatzlich zeigen alle Gemeinden LuzernPlus in ihrem Siedlungsleitbild auf, wo preisglinstiger und
bediirfnisgerechter Wohnraum besteht oder wo solcher geschaffen werden soll (mindestens 6V-Angebotsstufe 2).

Vgl. Arbeitshilfe Siedlungsentwicklung nach Innen, Januar 2013
Vgl. Beispielsammmlung Siedlungsentwicklung nach innen, April 2013

Vgl. Beispielsammlung , Verdichtete Wohnsiedlungen”, ARP Luzern, 2001

S-1.7-4D Griin-, Frei- und Naherholungsrdaume sowie Siedlungsékologie (vgl. KRP LU 2015 KA S2-6)

In den Ortsplanungsrevisionen ist eine angemessene Ausstattung mit Griin-, Frei- und Naherholungsrdaumen insbeson-
dere mittels geeigneter Vorgaben der Rahmennutzungs- und Sondernutzungsplanung sowie bei der Erschliessungspla-
nung sicherzustellen. Wichtige Aspekte sind: Multifunktionalitat von 6ffentlichen Rdumen, 6kologische Vernetzung im
Siedlungsraum, Definition/Gestaltung der Siedlungsrander.

Es sollen — wennmadglich Gberkommunal koordiniert durch LuzernPlus, gestitzt auf das Zukunftsbild 2040 sowie abge-
stimmt auf zweckmaéssige Teilrdume und Landschaftsentwicklungskonzepte — entsprechende Freiraumkonzepte erarbei-
tet werden.

Die Freiraumkonzepte erheben den Bestand und die Qualitat der urbanen Freirdume, ermitteln den Bedarf und kiinftige
Entwicklungsziele. Die Konzepte umfassen sowohl 6ffentliche, halboffentliche wie auch private Freirdume, flachige (Platz,
Park, Spielplatz, etc.) und lineare Elemente (Wegeverbindung, Flussufer, Baumalleen, etc.). Das urbane Freiraumkonzept
findet Anwendung im Rahmen der Aufgaben zur Siedlungsentwicklung und Aussenraumgestaltung der Gemeinden wie
auch im Rahmen von privaten Bauvorhaben (insbesondere im Rahmen von Sondernutzungsplanungen). Bei Bedarf wer-
den die Ergebnisse in geeigneten Verfahren (Richtplane, Nutzungsplanung, Vertrage, Sondernutzungsplanungen usw.)
gesichert.

Die Freiraumkonzepte behandeln im Wesentlichen:

Freiraumanalyse (Erhebung Bestand, Definition der Qualitaten, Erhebung Freiraumbedarf)

Konzept zur Freiraumentwicklung (Aufwertung und Neuschaffung von Freirdumen im Zuge der Siedlungsentwicklung
und Innenverdichtung)

Entwicklung eines Freiraumnetzes, Vernetzung der urbanen Freirdume und Naherholungsgebiete der Inneren Land-
schaft unter sich und mit den Wohn- und Arbeitsplatzschwerpunkten, sowie Anschliisse an die Ausseren Landschaft
und ihre Naherholungsraume fiir den Langsamverkehr

Etablierung der Gewéasserrdume als wichtige Freirdume der Stadt (Wege, Zugangsmoglichkeiten, Erlebbarkeit, Nut-
zungs- und Aufenthaltsmaoglichkeiten) — in Abstimmung mit Gewasser- und Hochwasserschutz

Erarbeitung von Gestaltungsrichtlinien fiir 6ffentliche Freiraume bzw. Handlungsempfehlungen (umfasst z.B. The-
men Bepflanzung, Infrastruktur, Stadtmobiliar, Materialisierung, Spielplatze)

okologische Aufwertung und Vernetzung der Lebensrdume im Siedlungsgebiet

Naturerlebnisqualitdten und —angebote von Frei- und Grinflachen

evtl. Pflegekonzepte

evtl. Pflanzkonzepte (z.B. Alleenkonzept)

evtl. ,plan lumiére”

weitere Aspekte

=

vgl. Merkblatt «Am Rand — Planen am Ubergang von Siedlung und Kulturlandschaft», rawi
vgl.

vgl. Arbeitshilfe Gewdsserraumfestlegung in der Nutzungsplanung, BUWD, Januar 2019)

=

Richtlinien Gewdisserraum im Kanton Luzern, BUWD, Mdrz 2012

$-1.8-4D Abstimmung von Siedlung und Verkehr (vgl. KRP LU 2015 KA R7-2, S2-5, $8-2 und S8-3)

Jede Gemeinde hat ihre Siedlungsentwicklung im Rahmen der Revision der Nutzungsplanung auf die vorhandenen und
kiinftig absehbaren Verkehrsinfrastrukturen, insbesondere des 6ffentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs, abzu-
stimmen (vgl KRP LU 2015 KA R7-2).
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Bei Verkehrsintensiven Einrichtungen sichern die Gemeinden bei der Anpassung ihrer Ortsplanung eine optimale Fla-
chennutzung (z.B. durch mehrgeschossige Bauten, Tiefgaragen und dergleichen) und leisten durch addquate Bestimmun-
gen zur Festlegung und Umsetzung der vorhandenen Nutzungspotenziale, zum vertraglichen Gesamtverkehrsaufkommen
und zur Sicherstellung einer moglichst hohen Wohn- und Umweltqualitat durch kommunale Planungsinstrumente einen
Beitrag. Sie erlassen zudem verkehrssteuernde Massnahmen. Es wird auf KRP LU 2015 S8-2 und S8-3 verwiesen.

Die Gemeinden sorgen auch fir die zweckmassige kleinrdumige Zuordnung von nicht verkehrsrelevanten Versorgungs-
einrichtungen (vgl. KRP LU 2015 KA S2-5)

Es wird insbesondere auch auf die Massnahme S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen verwiesen.

Vgl. Wegleitung Kommunaler Erschliessungsrichtplan, BUWD, April 2014

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Ganzes Zukunftsbild 2040, insbesondere Kernraum, Kernergéanzungsraum, Agglomera-
tionsgepragter Raum mit Stitzpunktfunktion und landlich gepréagter Agglomerations-
raum sowie Entwicklungsgebiete Wohnen/Mischnutzung und Arbeiten

Bezug zum Handlungsbedarf Ganzer Handlungsbedarf gemass Kapitel 5.1 Siedlung Hauptbericht
Bezug zu den Teilstrategien Alle Siedlungsstrategien S-1 bis S-4

Bezug zu anderen Massnahmen = S-2 Schliisselareale Aufwertung Ortskerne /zentrumsnahe Gebiete
(fachlich / zeitlich) = S-3 Schliisselareale Sanierungsgebiete
= S-4 Schlussareale Transformationsgebiete

= S-5 Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund tiberkommunalem Bedarf
und guter OV-Erschliessung)

= S-7 Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung &Verkehr

Die Anpassung der Ortsplanung ist bis Ende 2023 zu bearbeiten. Die verschiedenen
Schlisselarealplanungen sind im Rahmen der Anpassung der Ortsplanungen durchzu-
fihren oder zumindest zeitlich und sachlich mit dieser gut abzustimmen. Auch Planung
und Projektierung der Verkehrsintensiven und —relevanten Einrichtungen ist gut mit
der Anpassung der Ortsplanung abzustimmen, insbesondere bzgl. der Verkehrserzeu-
gung und der Verkehrsabwicklung auf dem Verkehrsnetz.

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Verkehrliche Kapazititen

Teilweise geniigend, teilweise ungenligend, je nach Gemeinde sowie konkretem Gebiet

Notige Verkehrsmassnahmen
Alle gemass AP LU 4G

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Alle Gemeinden im Perimeter von LuzernPlus sowie rawi, LuzernPlus, ARE SZ (bzgl. Kiissnacht)
Klssnacht
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Realisierung

Planungsstand
Bisherige Planungsschritte:

= seit 2015 in mehreren Gemeinden laufende Ortsplanungsrevisionen sowie
Teilrevisionen zu spezifischen Ortsplanungsthemen

Weitere Planungsschritte:

= bis Ende 2023 vorgesehener Abschluss der Ortsplanungsrevisionen, langer
andauernde Teilrevisionen zu spezifischen Ortsplanungsthemen

Spezifischer Beitrag der Trigerschaft / Rollenteilung zwischen Kanton,
Region und Gemeinden

Die Gemeinden erarbeiten ihre Ortsplanungen und Teilrevisionen; der RET
LuzernPlus beurteilt diese nach der Einhaltung der regionalen Planungsin-
strumente und der Kanton priift diese nach Recht- und Zweckmassigkeit in
Bezug auf die eidgendssischen und kantonalen Gesetze sowie dem kantona-
len Richtplan.

Zeithorizont

1 A-Horizont

1 B-Horizont

[ langerfristiger Horizont
Daueraufgabe

Richtplanrelevanz
= Flachenbeanspruchung:
keine zusatzliche, ausser bei Einzonungen (> Massnahme S-5)
= Beanspruchung von FFF:
keine zusatzliche, ausser bei Einzonungen (> Massnahme S-5)
= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:
keine BLN-Gebiete, allenfalls ISOS-Gebiete

Koordinationsstand

O Kein Stand

O Vororientierung

O zZwischenergebnis

Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
ja Kap.: KA: R7-1

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Keine Konflikte mit BLN-Gebieten, aber allenfalls mit ISOS-Gebieten bei der Siedlungsentwicklung nach innen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Raumplanungsgesetz des Bundes, 2014

= Planungs- und Baugesetz Kanton Luzern, BUWD, 2014 und 2018
= Richtplan Kanton Luzern, rawi, 2015

= Richtplan Kanton Schwyz, Amt fir Raumentwicklung, 2017

= Wegleitung Ortsplanungsverfahren, rawi, 2018

= Muster Bau- und Zonenreglement, BUWD, Juli 2019

= Arbeitshilfe ,Kommunales Siedlungsleitbild“, rawi, Juni 2016

= Technische Arbeitshilfe Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016

= Merkblatt Bauzonendimensionierung, rawi, Juni 2016 (Aktualisierung Mai 2018)
= Wegleitung zum Mehrwertausgleich, BUWD und VLG, Juli 2018 (aktualisiert Februar 2020)

= Arbeitshilfe ,,Ortsplanungen mit Bebauungskonzepten®, rawi, 2011

= Arbeitshilfe Siedlungsentwicklung nach Innen, rawi, 2013

= Beispielsammlung Siedlungsentwicklung nach Innen, rawi, 2013

= Infoblatt Umgang mit altrechtlichen Sondernutzungsplanungen, Juli 2017
= Beispielsammlung ,Verdichtete Wohnsiedlungen®, ARP Luzern, 2001

= Merkblatt Baulandverfligbarkeit, rawi, 2016

| Siedlung



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

35

= Arbeitshilfe Landumlegung und Ortsplanungsverfahren, rawi, 2014

= Arbeitshilfe ,Storfallvorsorge und Raumplanung”, BUWD, November 2013

= Wegleitung Kommunaler Erschliessungsrichtplan, BUWD, April 2014

= Richtlinie ,Darstellung der Verkehrszonen (§ 52 PBG) und Verkehrsflachen in den Zonenplanen®, rawi, Januar 2019
= Merkblatt «cAm Rand — Planen am Ubergang von Siedlung und Kulturlandschaft», rawi

= Richtlinien Gewasserraum im Kanton Luzern, BUWD, Marz 2012

= Arbeitshilfe Gewasserraumfestlegung in der Nutzungsplanung, BUWD, Januar 2019)

= Wegleitung Naturgefahren im Kanton Luzern, BUWD, 2009

= Merkblatt Erhalt und Kompensation von Fruchtfolgeflachen, BUWD, Juni 2016

Bemerkungen / Hinweise
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Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete

Bestandteil friiheres AP (teilweise) ARE-Code Prioritdt in friheren AP
[ 1. Generation - -
2. Generation: Nr. SI-5.10, SI-5.13 1061.2.153, 1061.2.156 -
3. Generation: Nr. S-2.1 bis S-2.5 1061.3.142 - 1061.3.146 Daueraufgabe

52,6

52.8
5-2.7
$2.9
5-2.3
522
5-2.10
S-21
S-2:5
0 1 2 km
s2.4 —

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Mehrere Ortskerne und zentrumsnahe Gebiete in der Agglomeration Luzern weisen Defizite betreffend Nutzung/Bebau-
ung und/oder bei den Aussenrdumen und deren Aufenthaltsqualitat auf. Als Beitrag zur Siedlungsentwicklung nach innen
sollen diese Gebiete im Sinne von belebten Orten revitalisiert bzw. weiterentwickelt werden.

Massnahmen

Nachfolgend sind einerseits die Zweckmassigkeit des Massnahmenpakets «Schlisselareale Aufwertung Ortskerne / zen-
trumsnahe Gebiete» und andererseits die verschiedenen Massnahmenblatter zu den Schlisselarealen aufgefiihrt.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Hohe Nutzungsdurchmischung, angemessenes Angebot an Versorgungseinrichtungen
und hohe Aufenthaltsqualitdt in den Zentrumsgebieten / Dorfkernen

Bezug zum Handlungsbedarf = Gebiete mit stadtebaulichen / gestalterischen Defiziten

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»: stadtebau-
lich / gestalterisch aufwerten

Bezug zu anderen Massnahmen Koordination mit

(fachlich / zeitlich) = S-1 «<Kommunale Aufgaben gemiss libergeordneten Planungsgrundlagen»
= S-3 «Schlisselareale Sanierungsgebiete»
= S-4 «Schlusselareale Transformationsgebiete»

= S-6 «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten
und regionalen Arbeitsplatzgebieten»

= S-7 «Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung&Ver-
kehr»

= GV-2 «Mobilitatsmanagement»
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S-2.1 Luzern, Achse Bahnhof Littau — Gasshof — Bernstrasse A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-2.1 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Zentrumszone, Wohn- und
Arbeitszonen, reine Arbeitszonen und
Wohnzonen

= Heutige Nutzung: Vorwiegend Wohnnut-
zungen, aber auch Arbeitsnutzungen (Ein-
kauf, Biro usw.)

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:
Ausgestaltung der Achse als Lebensraum

= Potenzial E: Areal Langweiher/Udelboden:
1’200; insgesamt bis zu 4’000 Einwohner
auf der gesamten Achse

. 0 250 500m

= Potenzial AP: noch nicht definiert
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Fir die Achse vom Bahnhof Littau Gber den Gasshof zur Luzerner- bzw. Bernstrasse stellen sich besondere Herausforde-
rungen in Bezug auf die Abstimmung von Siedlung, Freiraum und Mobilitat. Dabei soll der Strassenraum als Lebensraum
verstanden werden und die bestehenden, weiterzuentwickelnden oder neuen Quartierzentren entsprechend gestéarkt
werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Masterplan Zentrumszone Littau (2010) = BZO Zusammenfihrung Littau/Luzern (ca. 2023)
und Raumentwicklungskonzept (2018) = Beginn Realisierung:
® Bebauungsplan Grossmatte West (2013) * Arealentwicklungen Lingweiher/Udelboden (ab 2023)

= Machbarkeitsstudie / Stadtebauliche Ent-
wicklungsstudie Langweier / Udelboden
(2017)

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: Grundeigentimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Im BGK Luzern- und Bernstrasse zu prifen; Luzernerstrasse-Bernstrasse mit 2 Buslinien er-
schlossen, Zuverlassigkeitsdefizite aufgrund hoher MIV-Nachfrage und abschnittsweisen engen Platzverhéltnissen

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: Das BGK, die Quartierzentren und die Bebauung Langweiher werden
einen wesentlichen Einfluss auf die Entwicklung der Nutzungen und das Verkehrsaufkommen haben.

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

| Siedlung
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-2.2 Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-2.2 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Kernzone, Wohnzone, Zone
fir offentliche Zwecke und Arbeitszone

= Heutige Nutzung: Vorwiegend Wohnnut-
zungen, aber auch Arbeitsnutzungen (Ein-
kauf, Dienstleistungen, Industrie usw..)

Y5
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= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung: Die
bestehenden Nutzungen werden beibehal-
ten. Definitive Festlegung im Rahmen der
laufenden Ortsplanungsrevision.

= Potenzial E: Wird im Rahmen der laufen- < ;
den Ortsplanungsrevision eruiert. el | A/ ’/fel‘:uafd\ %)

)/ I} N -
\A\

=== !‘! i
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= Potenzial AP: Wird im Rahmen der laufen-
den Ortsplanungsrevision eruiert.

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Achse Sprengi bis Seetalplatz weist heute Defizite in der Bebauung und bei den Aussenrdaumen und deren Aufent-
haltsqualitat auf. Diese Achse soll gemass Stadtebaulichem Gesamtkonzept (2019) zu einem Zentrumsort mit hoher
Dichte entwickelt werden. Ein bedeutendes Gebiet fir die Zentrumsentwicklung von Emmen stellt das Areal Sonne zwi-
schen Gerliswil- und Gersagstrasse dar. Dieses soll mit ca. 180 Wohnungen sowie Gewerbeflachen bzw. publikumsorien-
tierte Erdgeschossnutzungen weiterentwickelt werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Stadtebauliches Gesamtkonzept (2019) = Ortsplanungsrevision (planungsrechtliche Umsetzung)
= Studienauftrag und Richtprojekt «Sonne» = Bebauungsplan Sonne
(2019) = Beginn Realisierung: Areal Sonne ab 2022
= Studienauftrag Alte Kanzlei (2019) = Weitere Arealentwicklungen (u.a. Alte Kanzlei)

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Emmen = Beteiligte: Grundeigentimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: S-Bahnhaltestellen Emmenbriicke und Emmenbriicke Gersag sowie umgestalteter Seetalplatz
innerhalb bzw. am Rande des Gebiets

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Koordination mit der Umgestaltung der Gerliswilstrasse (K13) und dem
Verkniipfungspunkt Bus-Bahn Gersag (OV-6.1b-3A, ARE-Code: 1061.3.036) sowie mit der Massnahme GV-1.2-4A
K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Teil des kantonalen ESP Luzern Nord = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-2.3 Ebikon, Masterplangebiet — Bahnhof und Umfeld Bahnhof A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-2.3 (AP LU 3G, Teil Masterplangebiet — Bahnhof)

Merkmale g AL Ty P
g ¢ //’ gl
= Heutige Zone: Kernzone, Geschafts- und / _4§], /’f 4 £
- . 2 Unterriedholz /{/&‘ g g 17
Wohnzone 3-4, Zone fiir 6ffentliche ;/ ; .rf’ g N s
Zwecke /Q/,} ¢\/ =k
=% // s
= Heutige Nutzung: Wohnen, Arbeiten, Ein- N /;ié?\

kauf

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:
Umfeld Bahnhof: ca. 50% Wohnen, ca. 50%
Arbeiten

= Potenzial E: Umfeld Bahnhof: ca. 350
= Potenzial AP: Umfeld Bahnhof: ca. 200

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

= Masterplangebiet Bahnhof: Ausbildung des 6ffentlichen Raums im Zentrum und Ausrichtung auf hohe Aufenthaltsquali-
tat.

= Umfeld Bahnhof: Das Umfeld des Bahnhofs soll als dichtes und durchmischtes Gebiet weiterentwickelt und ausgestaltet
werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Umfeld Bahnhof: Konzept (2019) = Masterplangebiet — Bahnhof: Festlegung im Zonenplan 2022
= Umfeld Bahnhof: Ausarbeitung von Sondernutzungsplanen ab 2020

= Beginn Realisierung: 2026
Zustdndigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Ebikon = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr
= Verkehrliche Kapazitdten: S-Bahnhaltestelle Ebikon und RBus-Linie 1 im Gebiet

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Insbesondere Koordination mit Strassensanierung K17

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Teil des kantonalen ESP Rontal = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-2.4 Horw, Diverse Areale auf der Achse Zentrum (— Bahnhof) — Schlund A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-2.4 (AP LU 3G)
L}‘/I i =t b "hs&;“‘xgdiwattenﬁof
Merkmale %&\‘4? i % V\)f,ﬁgf &

= Heutige Zone: Zentrumszone/Mischzone . ‘.;@\ 2

= Heutige Nutzung: Gebiet im Umbruch :\'«':/

p Qf\s‘,‘, PTGy
S '{mﬁa‘:&i@ i

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:

sm g
Wohnen, Dienstleistung, Detailhandel, s
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= Potenzial AP: 800 ren:e! \S}
{”'? J‘Q N g 43 = \
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2024 - 2027 2028 -2031 > 2031 A

Kurzbeschrieb

Die Achse Zentrum — Schlund in Horw befindet sich heute im Umbruch. «Horw mitte» ist 2007 als Siegerprojekt aus ei-
nem Studienauftrag hervorgegangen und 2011 planungsrechtlich im Bebauungsplan Zentrumszone Bahnhof Horw veran-
kert worden. «Horw mitte» bildet die Grundlage flr die Gestaltung der koordinierten Umnutzung der bahnhofnahen Ge-
werbeareale zu einer durchmischt genutzten, dicht bebauten Zentrumserweiterung von Horw.

Einerseits sind hohere Bauten und dafiir andererseits am Boden mehr Freiflichen und 6ffentliche Nutzungen ein raum-
planerisch aktuelles und nachvollziehbares Anliegen, das aber immer im Einzelfall konkret zu prifen ist.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Gemeinsamer rechtskraftiger Bebauungs- = Beginn Realisierung: ca. weitere 50 % der Areale im Umbau oder baube-
plan der Gemeinden Horw und Kriens, willigt

durch den Regierungsrat 2012 genehmigt
= Bis 2019 ca. 10% realisiert

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Horw = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitaten: Sehr gute OV-Erschliessung gegeben; mit dem Entwicklungsgebiet LuzernSiid koordinierte
Festsetzung von MIV-Fahrtenkontingenten pro Baubereich und entsprechend angepassten zulassigen Nutzungen; Reali-
sierung eines dichten und sicheren Rad- und Fusswegnetzes

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten:

= Erstellung einer zusatzlichen Rad-Gehweg-Gleisunterfiihrung entlang der Ringstrasse (Kantonsstrasse) beim Kanton
zur Aufnahme ins Mehrjahresprogramm und ins Agglomerationsprogramm mit Zustellung einer Machbarkeitsstudie
beantragt.

= Verbesserung der Veloflihrung zwischen Bahnhof und Horw Zentrum entlang der Ringstrasse
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Teil des kantonalen ESP Luzern Sud = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Eine neue Personenunterfiihrung im Norden von «horw mitte» konnte bereits mit Hilfe des AP LU 3G realisiert werden
(LV-2.2d-3A, ARE-Code: 1061.3.124).
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-2.5 Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-2.5 (AP LU 3G)

e 7 e Amiehngea T TR O

Merkmale = y Gabeidmge;r:; - ,;ﬁitz ,« -7—?}3‘ ff:;f?g%‘»fﬂf—j {Ekﬁ%_
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= Heutige Zone: vorwiegend Kern- und KRIfﬁf Zumh\of,/;:_fég"f’] DEvinSR, LS \
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Mischzone N

= Heutige Nutzung: Wohn- und Arbeitsnut-
zungen, Versorgungseinrichtungen

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:
Stadtische Achse mit vielfaltigen Nutzun-
gen und hoher Aufenthaltsqualitat

= Potenzial E: noch nicht definiert

= Potenzial AP: noch nicht definiert

Studenthof.

= Schwerpunkt Realisierung:
Langti

2024 - 2027 2028 - 2031 >2031

Kurzbeschrieb

An die Qualitat des 6ffentlichen Raums im Zentrum Kriens und entlang der Achse Luzerner-/Obernauerstrasse bestehen
hohe Anspriiche. Zentrales Anliegen ist die Abstimmung von Siedlung und Verkehr. Im Sinne einer wirkungsvollen, nach-
haltigen Entwicklung im Zentrum soll unter Einbindung der Aspekte Stadtraum, Stadtebau, Nutzungsentwicklung und
Verkehr eine integrale Losung entwickelt werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Entwicklungskonzept (2018/2019) = Testplanung Kantonsstrasse: ab 2021
= Konzept Luzerner- und Obernauerstrasse = Uberfithrung in Nutzungsplanung im Rahmen Ortsplanungsrevision (bis
mit Vertiefungen im historischen Zentrum 2023)
Kriens und beim Eingangstor Kriens mit = Beginn Realisierung: 2024
dem ASTRA-Projekt Grosshofbriicken
(2019)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Kriens = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitaten: Erschliessung mit RBus-Linie; Gesamtverkehrskonzept Kriens (GVKK)

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: Koordination mit ASTRA-Projekt Grosshofbriicke / Bypass, Entwicklungs-
konzept LuzernSiid, GVKK und Massnahme GV-5.5-4B Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr)

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Projektbezogene Umsetzung: Diverse Bauprojekte im Zentrum Kriens in Realisierung oder bereits abgeschlossen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-2.6 Gisikon, Sagenmatt A-Horizont

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale

= Heutige Zone: Ubriges Gebiet/Kernzone

= Schivendlen
i / =2
= Heutige Nutzung: Wohnen / Landwirtschaft By b Avl IS KR T N
= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung: 4k\ =

Anteil Wohnen: ca. 90%, Anteil Arbeiten:
ca. 10%

\ 0
N 1| g Schénfeld /.gﬁ}c,;be,g 5
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b, Nusshatm
3 : A

ST —‘:r- :

= Potenzial E: 100 — 200

= Potenzial AP: 20 — 30 e )
P y V|

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031 Y

Kurzbeschrieb

Das Areal Sagenmatt in unmittelbarer Nahe der Haltestelle Weitblick beinhaltet ein Wohnhaus (Kulturhaus Sagenmatt),
ein Okonomiegebiude sowie eine Scheune. Aufgrund seiner zentralen Lage soll dieses Areal fir Wohnen/evtl. Arbei-
ten/nachhaltige Landwirtschaft umgenutzt werden. Ein Restaurationsbetrieb in Zusammenspiel mit der geplanten Griin-
und Freiflache soll ebenfalls darin Platz finden. Grosser Wert soll auf die Biodiversitat der frei bleibenden Grinflache ge-
legt werden (inklusive Offenlegung bzw. Schaffung eines Baches).

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Konzept / Qualitatssicherndes Verfahren = Gestaltungsplan (2021)

(2019/2020) = Beginn Realisierung: 2024/2025
= Prifung der verschiedenen Moglichkeiten
im Rahmen der Ortsplanung (2019/2020)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Gisikon = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Eine optimale Anbindung an die Bus-Haltestelle Weitblick wird angestrebt. Der MIV soll mog-
lichst klein gehalten werden.

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Die Bebauung der Restflache soll nachhaltig erfolgen (biologisch -dynami-
sche Landwirtschaft) und die Bevélkerung auf das Thema sensibilisieren. Die Fusswege sollen auf die lokalen und regio-
nalen Bedirfnisse Ricksicht nehmen.

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Flachenbeanspruchung: ca. 1.5 ha (Ubriges = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung
Gebiet)

Bemerkungen

= Die Uberbauung soll eine Vorbildfunktion (insbesondere was der Einbezug der Landschaft inkl. Landwirtschaft) betrifft
ibernehmen. Die heute bestehenden Wohn-, Okonomiegebaude (inkl. Scheune) sollen in ihrem Ausmass nicht tangiert
werden, jedoch teilweise einer anderen Nutzung zugefliihrt werden.
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A-Horizont

S-2.7 Root, Bahnhofstrasse Nord - i

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale

= Heutige Zone: Mischzone / Wohnzone
= Heutige Nutzung: Mischnutzung

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:

Anteil Wohnen: ca. 80%, Anteil Arbeiten:

ca. 20%

= Potenzial E: 200
= Potenzial AP: 20
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031
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Kurzbeschrieb

Der Bereich Bahnhofstrasse Nord in Root bietet sich fiir eine Siedlungserneuerung und Verdichtung an. In diesem Bereich

stehen folgende zwei Ziele im Vordergrund:

= Starkung als Zentrumsschwerpunkt (u.a. Versorgung fiir den taglichen Bedarf)

= Schaffung von durchmischtem Wohnangebot. Die Lage (Kantonsstrasse, Bahnlinie) erfordert jedoch geeignete Baukon-

zepte und Wohnungsstrukturen.

Flr die angestrebten Nutzungen ist auch von grosser Bedeutung, dass die Aussenraume (Dorfplatz u.a.) mit einer hohen

Aufenthaltsqualitdt gestaltet werden.

Planungsstand / Grundlagen

= Qualitatssicherndes Verfahren (2018)

= Verankerung in Rahmennutzungsplan
(2019)

= Gestaltungsplan: 2019 fiir Teilgebiet BANO

1, BANO 2+3 pendent

= Genehmigung Ortsplanungsrevision (2020)

Zustandigkeiten

= Federflihrung: Gemeinde Root

Nachste Schritte

= Beginn Realisierung:

= Genehmigung Gestaltungsplan BANO 1 2020 und anschl. Realisie-

rung

= Genehmigung Gestaltungsplan BANO 2+3 (nach 2020)

= Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Schliisselareal im Einzugsgebiet der S-Bahnhaltestelle Gisikon-Root

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten:

= Freiraumrichtlinie Gemeinde Root, 2019 (gestiitzt auf Rontal-Allee Betriebskonzept K17 von 2007)

= Tempo 30 auf K17, Projekt 2020+

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

| Siedlung
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S-2.8 Inwil, Schiitzenmatte

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale

= Heutige Zone: Zentrumszone / Dorfkern-

zone

= Heutige Nutzung: landwirtschaftliche Zwi-

schennutzung

= Vorgesehene Nutzung/Ausgestaltung:
Anteil Wohnen: ca. 80%, Anteil Arbeiten:

ca. 20%
= Potenzial E: 200

= Potenzial AP: 20

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031

> 2031
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Kurzbeschrieb

Auf der gut 1.5 ha grossen Schiitzenmatte in Inwil, welche sich zwischen Dorfzentrum und Schule befindet, soll in zwei
Etappen eine Wohniiberbauung entstehen. Angedacht sind zudem Raume fiirs Gewerbe und allenfalls auch fur 6ffentli-

che Zwecke.

Planungsstand / Grundlagen

= Genehmigung Zonenplanrevision (2019)

= Studienvergleichsverfahren (2020)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Inwil

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

Nachste Schritte

= Beteiligte: Grundeigentiimer

= Erarbeitung Bebauungsplan (2020 — 2022)
= Beginn Realisierung: ab 2024

= Verkehrliche Kapazitdten: Abstimmung der Themen Siedlung, Landschaft und Verkehr im Rahmen des Bebauungsplans

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Siehe oben
Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

= Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Die Grundeigentliimer haben sich vertraglich verpflichtet einen Bebauungsplan mit einem vorgédngigen Architekturwett-
bewerb durchzufiihren. Die Gemeinde wird in der Jury vertreten sein. Ebenfalls wurde vertraglich eine Etappierung
vereinbart. Der frilheste Baubeginn der ersten Etappe ist ab 2024 und der zweiten Etappe ab 2027.
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$-2.9 Buchrain, Zentrum «Generationenprojekt» A-Horizont

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale

VA

%

= Heutige Zone: Dorfkernzone Buchrain Dorf
(DK-B), Zentrumszone 1 (Zel)

‘_,W,
R

= Heutige Nutzung: Wohnen, Gastgewerbe,
Verwaltung
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= Vorgesehene Nutzung/Ausrichtung: Wohn- | - [ o
4 }ﬁfweg & N
Y. %

und Begegnungsraume fir alle Altersgrup- /
pen

= Potenzial E: noch nicht definiert
= Potenzial AP: noch nicht definiert

= Schwerpunkt Realisierung:

481 /‘/t’%
2024 -2027 2028-2031  >2031 Hintorsilinls TR

Kurzbeschrieb

Das Gebiet Alter Dorfkern — Tschannhof — Schule/Verwaltung bildet das ,Herz” der Gemeinde und ist identitatsbildend.
Die Identitat des Zentrums soll verbessert werden, indem das Zentrum durch Neu- und Erganzungsbauten in den Berei-
chen Schule/Verwaltung, Tschannhof und Alter Dorfkern baulich weiterentwickelt bzw. verdichtet, die Verkehrsorganisa-
tion zugunsten des Fuss- und Radverkehrs aufgewertet und der 6ffentliche Raum neu gestaltet werden. Bei der Gestal-
tung der Gebdude und Aussenrdume sowie beim Sichern von Sichtverbindungen im Zentrumsbereich wird Wert darauf
gelegt, dass das Zentrum als Einheit erlebbar und das Dorfzentrum attraktiver Aufenthaltsort wird.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Testplanung (20019/2020) = Architekturwettbewerb
= Beginn Realisierung: ab 2023 (Erstellung in Etappen)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Buchrain = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Erschliessung mit Buslinie 22

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: --

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Projektbezogene Umsetzung in mehreren Etappen im Zentrum von Buchrain.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

$-2.10 Adligenswil, Arealentwicklung Dorfkern B-Horizont

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

s ozl
Merkmale # "M 5
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. enoac
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= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Die Gemeinde Adligenswil ist Eigentimerin der Grundstiicke 1432 und 310 im Zentrum von Adligenswil. Beide Grund-
stiicke liegen in der Zone K4 und im Perimeter «Richtplan Dorfzentrum» aus dem Jahr 1987 sowie im Bebauungsplan
«Dorfzentrum Adligenswil» aus dem Jahr 1995. Das Grundstiick 1432 ist nicht Gberbaut, auf dem Grundstiick 310 befin-
det sich das Gemeindehaus mit Baujahr 1978. Eine Machbarkeitsstudie kommt zum Schluss, dass ein Projekt nach dem
bestehenden Bebauungsplan von 1995 im Bereich der betrieblichen und stadtebaulichen Anforderungen nicht geniigen
kann. Die Ausarbeitung eines neuen Bebauungsplans bietet hier die Chance einer optimalen Berlicksichtigung der ge-
winschten Nutzungen (Wohn-, Gewerbe- und Dienstleistungsnutzungen) und gestellten Anforderungen. Gleichzeitig soll
der Dorfplatz aufgewertet werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Projektwettbewerb (2019) = Beginn Realisierung: ab 2028
= Erarbeitung Bebauungsplan (2025/2026)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Adligenswil = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitidten: Gegeben; Erschliessung mit Buslinien 26/73; Geringe Anzahl zusatzlicher E/AP

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Koordination mit der Ausgestaltung der Dorfstrasse (LV-1.3a-2A, ARE-
Code: 1061.2.092)

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Schliisselareale Sanierungsgebiete

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
[ 1. Generation - -

2. Generation: SI-5.7 1061.2.150 Daueraufgabe

3. Generation: Nr. S-3.1 bis S-3.4 1061.3.147 - 1061.3.150  Daueraufgabe

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Sanierungsgebiete weisen in der Regel eine sanierungsbeduirftige Bausubstanz sowie grossere Defizite bei den Aussen-
rdumen auf und liegen oft an larm- und luftbelasteten Verkehrsachsen. Die Sanierung und Aufwertung dieser Gebiete ist
von Uberkommunalem Interesse. Sanierungen sind unter Federfliihrung oder mit Unterstiitzung der Gemeinden sukzes-
sive so umzusetzen, dass die Wohnqualitdt erhoht sowie der preisgilinstige und bedirfnisgerechte Wohnbau gefordert
wird.

Massnahmen

Nachfolgend sind einerseits die Zweckmassigkeit des Massnahmenpakets «Schliisselareale Sanierungsgebiete» und ande-
rerseits die verschiedenen Massnahmenblatter zu den Schliisselarealen aufgefiihrt.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Kernraum und Kernergdnzungsraum mit hoher Dichte und hochstehende stadtebauli-
che Strukturen

Bezug zum Handlungsbedarf = Gebiete mit erheblichem Sanierungs-/Aufwertungsbedarf
Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schlusselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»: sanieren /
erneuern

Bezug zu anderen Massnahmen Koordination mit
(fachlich / zeitlich) = S-1 «Kommunale Aufgaben gemiss iibergeordneten Planungsgrundlagen»
= S-2 «Schlusselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete»
= S-4 «Schlusselareale Transformationsgebiete»
= S-6 «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten
und regionalen Arbeitsplatzgebieten»

= S-7 «Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung&Ver-
kehr»
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-3.1 Luzern, Bern-/Baselstrasse inkl. Fluhmiihle B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-3.2 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Vorwiegend Wohn- und Ar-
beitszone sowie Zentrumszone

= Heutige Nutzung: Wohnen, Arbeiten und
diverse publikumsorientierte Erdgeschoss-
nutzungen

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 - 2031 > 2031

Kurzbeschrieb

Das Gebiet um die Basel- und Bernstrasse nimmt innerhalb der Stadt Luzern eine besondere Stellung ein. Es liegt an der
Peripherie der Innenstadt zwischen Reuss und Gitschwald. Stadtrdumlich gepréagt ist es zudem durch die Kantonsstras-
sen Basel- und Bernstrasse, der spezifischen topografischen Lage durch Reussufer und Gltschwald sowie den auf einem
Damm héher gelegenen Bahngleisen.

Aufgrund der vergleichsweise giinstigen Mieten und mit einer relativ hohen Mieterfluktuation stellt es eine Art Eingangs-
pforte fir viele Neuzuziehende in der Stadt Luzern dar und gilt als «Multikulti-Quartier». Seinen Charakter verdankt das
Quartier unter anderem der kleinteiligen Nutzungsdurchmischung mit diversen Nischen fiir Gewerbe, Kultur, selbstandig
Erwerbende und Kunstschaffende.

Nicht nur in Bezug auf den Substanzerhalt besteht Handlungsbedarf, auch larmtechnische und energetische Sanierungen
drangen sich auf. Die beiden Kantonsstrassen Basel- und Bernstrasse weisen ein hohes Verkehrsaufkommen mit entspre-
chender Belastung fiir die ansdssige Bevolkerung auf. Der Kreuzstutz mit seiner Wirkung als Flaschenhals gilt dabei als
eine der neuralgischen Problemstellen im Luzerner Verkehrssystem. Neben diesen Herausforderungen sind derzeit meh-
rere nationale und kantonale Grossinfrastrukturprojekte (Bypass und Reussportbriicke, ehem. «Spange Nord) mit mogli-
chen Auswirkungen auf das Quartier Basel- und Bernstrasse in Planung.

Planungsstand / Grundlagen

= Quartierentwicklungskonzept (2011) und
stadtebauliches Leitbild (2014)

= BBP Lindenstrasse (6ffentliche Auflage
2019)

= Stadtebauliche Entwicklungsstudie Basel-
und Bernstrasse (2019)

Zustdndigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Luzern

Nachste Schritte

= Beginn Realisierung:
= Kantonsstrasse K13 (Bauarbeiten bis 2021)
= Umgestaltung Lindenstrasse (Fluhmihle) (Bauarbeiten 2022)
= Sanierung Baselstrasse (Bauarbeiten voraussichtlich 2023-2024)

= Ersatz SBB Briicken (St. Karli-Briicke Herbst 2020, Gutsch Friihjahr
2021)
= Bebauungsplan B 141.1 in Erarbeitung
= Erneuerung Fluhmiihle-Passarelle (Verbindung Fluhmilequartier-Nah-
erholung Reuss) Mit der Anpassung wird eine behindertengerechte

Nutzung sichergestellt und die Benutzbarkeit fiir Velofahrende ermog-
licht. (Realisierung 2021)

= Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Bei den «Schlisselarealen Sanierungsgebiete» steht der Aufwertungsaspekt und nicht zusatz-
liche Einwohner und Arbeitspldtze im Vordergrund.
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= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten:

Die Mobilitatsanalyse (2018) fuir das Raumentwicklungskonzept und die Mobilitdtsstrategie weisen den Bereich
Kreuzstutz und Kasernenplatz als neuralgische Stelle aus.

Betriebs- und Gestaltungskonzept Lindenstrasse (2019)
Neuer Quartierpark (voraussichtlich 2022)
Betriebs- und Gestaltungskonzept Luzerner- und Bernstrasse (2019-2020)

Kantonsstrassenprojekt (und Leitungsprojekt) Baselstrasse inkl. Anpassung und Uberpriifung der Bushaltekanten
(friihestens ab 2020)

Verbesserung der Velo- und Fussgangerverbindungen Bruchstrasse—St.-Karli-Briicke

Begegnungszonenbegehren Sentimatt und Dammdurchbruch Ladeliplatz

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

= Die Entwicklungen an der Basel- und Bernstrasse hdngen mit der Strassenraumgestaltung zusammen. Mit B+A 12/2017
wird der Stadtrat vom Parlament beauftragt, sich fiir Tempo 30 auf der Baselstrasse einzusetzen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-3.2 Emmen, Meierhofli B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-3.3 (AP LU 3G)
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= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb
Im Meierh6fli besteht ein beachtlicher Anteil an (Wohn)Gebauden, welche in die Jahre gekommen sind. Mehrere dieser
Gebaude weisen erheblichen Sanierungsbedarf und die Freirdaume Aufwertungsbedarf auf.

Das Meierhofli soll sich geméss Stadtebaulichem Gesamtkonzept 2019 zu einem urbanen Quartier mit hoher Dichte ent-
wickeln.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Quartierentwicklung Meierhofli: Analyse, = Ortsplanungsrevision (planungsrechtliche Umsetzung)
Szenarien, Thesen (2017) = Arealentwicklungen

= Stadtebauliches Gesamtkonzept Emmen = Baubeginn: ca. ab 2030
(2019)

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Emmen = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Bei den «Schlisselarealen Sanierungsgebiete» steht der Aufwertungsaspekt und nicht zusatz-
liche Einwohner und Arbeitsplatze im Vordergrund.

= Koordination / Abstimmung / Abhdngigkeiten: Koordination mit der Umgestaltung der Seetalstrasse (K16); Korridorstu-
die vif/Gemeinde Emmen

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-3.3 Emmen, Gerliswilstrasse B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-3.4 (AP LU 3G)

Merkmale '“'“-) %\W&g:wf %
arlistrig W‘f/ 74
. I \7/&;/5." gp
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= Heutige Nutzung: Vorwiegend Wohnnut-
zungen, aber auch Arbeitsnutzungen (Ein-
kauf, Dienstleistungen usw.)

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Die Achse Seetalplatz bis Sonnenplatz soll gemass Stadtebaulichem Gesamtkonzept 2019 zu einem Zentrumsort mit ho-
her Dichte entwickelt werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Stadtebauliches Gesamtkonzept Emmen = Ortsplanungsrevision (planungsrechtliche Umsetzung)
(2019)

= Arealentwicklungen (u.a. Emmenbaum Nord)

= Beginn punktuelle Realisierungen: ca. ab 2030
Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Emmen = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Bei den «Schliisselarealen Sanierungsgebiete» steht der Aufwertungsaspekt und nicht zusatz-
liche Einwohner und Arbeitsplatze im Vordergrund.

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Koordination mit der Umgestaltung der Gerliswilstrasse (K13)
Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

s-4

Schliisselareale Transformationsgebiete

Bestandteil friiheres AP (teilweise) ARE-Code Prioritat in friheren AP
] 1. Generation - -

X 2. Generation: Nr. SI-5.3-5.4, SI-5.9, SI-5.11-5.12  1061.2.146/147/152/154/155 Daueraufgabe

X 3. Generation: Nr. S-4.1 bis S-4.13 1061.3.151 - 1061.3.163 Daueraufgabe
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Innerhalb der Agglomeration Luzern gibt es diverse Areale, welche gut mit dem OV gut erschlossenen, jedoch Defizite in
der Nutzungsstruktur aufweisen oder unternutzt sind. Im Hinblick auf die verstarkte Siedlungsentwicklung nach innen
sind diese Potenziale vermehrt und sukzessive zu nutzen. Aufgrund ihrer ortsplanerisch bedeutenden Lage ist bei der
Umnutzung grosstmogliche Sorgfalt betreffend den stadtebaulichen, gestalterischen, verkehrlichen und sozialen Aspek-
ten beizumessen. Insbesondere ist der Abstimmung von Siedlung und Verkehr, den gewachsenen Strukturen und einer
attraktiven Frei- und Aussenraumqualitat Rechnung zu tragen.

Massnahmen

Die Massnahmenblatter zu den verschiedenen Schllsselarealen «Transformationsgebiete» sind nachfolgend aufgefiihrt.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Kernraum und Kernergdnzungsraum mit hoher Dichte und hochstehende stddtebauli-
che Strukturen

Bezug zum Handlungsbedarf = Gebiete mit Defiziten in der Nutzungsstruktur und Dichte
Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»: transformie-
ren

Bezug zu anderen Massnahmen Koordination mit

(fachlich / zeitlich) = S-1 «kKommunale Aufgaben gemadss libergeordneten Planungsgrundlagen»
= S-2 «Schlusselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete»
= S-3 «Schlusselareale Sanierungsgebiete»

= S-6 «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten
und regionalen Arbeitsplatzgebieten»

= S-7 «Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung&Ver-
kehr»

= GV-2 «Mobilitatsmanagement»
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.1 Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt A-/langerfristiger Horizont
Generationenkohdrenz: S-4.1 (AP LU 3G)

71 Bad™ "7 S, M7
T

L 425

LUZERN

Merkmale
= Heutige Zone: Arbeitszone
= Heutige Nutzung: Gleisfeld und Gewerbe

= Vorgesehene Nutzung: Bildung (HSLU),
Dienstleistung und Gewerbe (1. Etappe)

= 2. Etappe noch offen

= Grosse: ca. 37 ha

= OV-Giiteklasse: A/B

= Potenzial E: — (reine AZ)

= Potenzial AP: noch offen

&
= A

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Im ESP Bahnhof Luzern besteht grosses Transformations- und Aufwertungspotenzial. Das Gebiet soll gemass Raument-
wicklungskonzept der Stadt Luzern (2018) zu einem urbanen Gebiet mit hoher stadtebaulicher Qualitat weiterentwickelt
werden. Das Transformations- und Aufwertungspotenzial liegt kurz- bis mittelfristig im ostlichen Teilgebiet. Die erste
Etappe beinhaltet nebst dem Baufeld A flr die Bildung auch die Baufelder B und C fiir die Wirtschaft (Biro und Dienstlei-
stungen). Nach 2040 ist mit der Realisierung des Durchgangsbahnhofs die weitere Entwicklung der heutigen Gleisfelder
vorgesehen. Dafiir findet in einem ersten Schritt 2020 eine Testplanung statt. Deren Ergebnisse wurden im Februar 2021
veroffentlicht und danach einer breiten Mitwirkung unterzogen.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Studienauftrag Arealentwicklung Rossli- = Baubewilligung flir Gebaude «Perron» (Baufeld A)
matt (2013) » Konkurrenzverfahren fiir Baufelder B + C

* Gestaltungsplan G360 (2018) = Beginn Realisierung: Ab 2022

= Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern —
Entwicklung Bahnhofsraum 2040» (2020)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: SBB, Grundeigentimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Bahnhof Luzern im Areal

= Koordination / Abstimmung / Abhangigkeiten: Koordination mit
= Testplanung linkes Seeufer (2019/2020)
= Verbesserungen der Veloverbindungen (u. a. Verlangerung Freigleis)

Die Mobilitatsanalyse (2018) fiir das Raumentwicklungskonzept und die Mobilitdtsstrategie weisen das Gleisfeld auf-
grund der Trennwirkung als neuralgische Stelle aus.

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Luzern Bahnhof = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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S-4.2 Luzern, Areal Industriestrasse/ewl A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.2 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Wohn- und Arbeitszone

= Heutige Nutzung: Wohn- und Gewerbenut-
zung

= Vorgesehene Nutzung: Mischnutzung
= Grosse: ca. 3 ha
= OV-Giteklasse: A/B

= Potenzial E: 390

= Potenzial AP: 130

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Gebiet war urspriinglich gewerblich-industriell genutzt. Mit der Abgabe des Grundstiicks Industriestrasse im Bau-
recht an fiinf Wohnbaugenossenschaften wurden von Seiten Stadt Luzern die Voraussetzungen fiir eine durmischte ur-
bane Bebauung geschaffen (Erstellung und Betrieb als 2000-Watt-Areal). Auf der siidwestlichen Seite der Industriestrasse
soll auf dem ewl-Stammareal ebenfalls eine Uberbauung entstehen, was den Charakter des Gebiets ebenfalls verdndern
wird. Der heute unterirdisch gefiihrte Allmendlibach entlang der Industriestrasse soll zudem auf einer Lange von 180 m
frei gelegt und als wertvolles Element in die Freiraumgestaltung eingeflochten werden. Diese Bach6ffnung schafft gegen-
Giber heute einen deutlichen 6kologischen Mehrwert.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Projektwettbewerbe Industriestrasse und = Gestaltungsplan ewl-Areal (2020 — 2021)
ewl-Areal (2018 bzw. 2019) = Vorprojekt und Gestaltungsplan Areal Industriestrasse (2020 — 2021)
= BZO-Teilrevision Stadtteil Luzern (6ffentli-  u Beginn Realisierung: voraussichtlich 2023 und in zwei Etappen (bis
che Auflage 2019) 2025)

= Vorprojekt ewl-Areal (2019 —2020)
Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: Kooperation Industriestrasse Luzern (KIL), abl allgemeine
baugenossenschaft, ewl

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Das Areal ist mit dem OV sehr gut erschlossen. Der Teil Industriestrasse wird als autoarmes
Areal ausgestaltet.

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: Koordination mit
= Strassenprojekt Industriestrasse im Zusammenhang mit den Bebauungen

= Verbesserungen der Veloverbindungen (u. a. Verlangerung Freigleis)
Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzge bung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Bemerkungen

= Das stadtische Areal an der Industriestrasse wurde 2016 der Kooperation Industriestrasse Luzern (KIL), einem Zusam-
menschluss aus flinf Genossenschaften, im Baurecht abgegeben. Zielbild ist ein durchmischtes Quartier fiir Wohnen,

Arbeiten und Kultur.
= Terminplan ist abhangig von BZO-Teilrevision und allfélligen Einsprachen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.3 Luzern, Areal Steghof A-/langerfristiger Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.3 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Wohn- und Arbeitszone
= Heutige Nutzung: Fokus auf Arbeiten
= Vorgesehene Nutzung: Mischnutzung

= Grosse: Verschiedene Grundstiicke betrof-
fen, Perimetergrenze noch unklar

= QV-Giteklasse: B 7 & ’ Z
v & = 3 I?/
= Potenzial E: 800 g ’%%{/?J‘W@L

& 727 Luzorn riens [ RS2
) e S e
= Potenzial AP: Langfristig mit Haltestelle

Steghof sehr hoch (v.a. Bliro u. Gewerbe)

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Mit dem Umzug der Feuerwehr voraussichtlich Ende 2025 auf das ewl-Stammareal wird das Gebiet frei fiir eine neue
Nutzung. Die Arealentwicklung soll v.a. einen Beitrag zur Starkung des Quartierzentrums mit publikumsorientierten Nut-
zungen, einem Quartierplatz und Freiraum entlang der Fuss-/Veloverkehrsachse leisten.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Projektwettbewerb ewl Stammareal (2019) = Beginn Realisierung: ab 2026

= BZO-Teilrevision Stadtteil Luzern: ewl
Stammareal und Biregg/Kleinmatt (2020)

= Gestaltungsplan Biregg/Kleinmatt (2020)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Das Areal ist mit dem OV gut erschlossen.

= Koordination / Abstimmung / Abhangigkeiten:
= Strassenprojekt Industriestrasse
= Quartierzentrum Steghof

= Verbesserungen der Veloverbindungen (u. a. Verlangerung Freigleis); bereits realisierter Veloweg (Freigleis), Erwei-
terung als Fuss- und Veloweg tiber das Gleisfeld (Machbarkeitsstudie, 2019)

= S-Bahnhaltestelle Steghof (Machbarkeitsstudie 2019)
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung
= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung
= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Die Entwicklung des Steghof-Areals westlich der Gleise steht in Abhangigkeit vom Durchgangsbahnhof und von den
Abkldrungen, welche aktuell im Rahmen des Vorprojekts getroffen werden.

= Der Wegzug der Feuerwehr und damit die Arealentwicklung Biregg/Kleinmatt hangen von der Entwicklung auf dem
ewl-Stammgrundstick ab (Teilrevision BZO und allfallige Einsprachen).
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.4 Luzern, Arbeitszone Littauerboden Langerfristiger Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.4 (AP LU 3G)

Merkmale

50

Neuhofe
<

tiht 5

= Heutige Zone: Arbeitszone

= Heutige Nutzung: Arbeitsnutzungen k\-

‘C/:\ - %
553 ‘\VWI?‘{:!?JUM

= Vorgesehene Nutzung: ca. 100% Arbeiten

= Grosse:
= 160'171 m? (Staldenhof)
= 61'324 m? (Bodenhof)

= OV-Giteklasse: Primar D

= Potenzial E: -

= Potenzial AP: Grundstiick Schachenhof 1:
+ ca. 2'000 AP

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Die gréssten Arbeitszonenreserven der Stadt Luzern befinden sich im Littauerboden. Aufgrund der schlechten OV -Er-
schliessung und der Einschrankungen durch die Strassenkapazitdten steht die Entwicklung der Areale vor grosseren Her-
ausforderungen.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Raumentwicklungskonzept (2018) = Beginn Realisierung: Schwerpunktmassig nach 2030

= Gestaltungsplan Schachenhof Businesspark
Luzern (2019f)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: Grundeigentimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Siehe unten.

= Koordination / Abstimmung / Abhéangigkeiten:
= Verbesserung OV sowie FVV-Erschliessung
= BP fir Kantonsstrassen: Abschnitt Rothenkurve im Bau, Abschnitt Staldenhof im Topf C
= S-Bahn-Station Ruopigen wird im Nachgang zum Vorprojekt Durchgangsbahnhof geprift (ab 2022)

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Luzern Nord = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung
= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

= Die Arbeiten zum Raumentwicklungskonzept 2018 haben gezeigt, dass die Zeit fiir eine grossere Entwicklung im Littau-
erboden noch nicht reif ist und in einem ersten Schritt die Erreichbarkeit insbesondere mit dem OV verbessert werden
muss.

= Ob das ganze Areal auch langfristig ausschliesslich fiir die Arbeitsnutzung dient oder ob allenfalls einzelne Bereiche —
z.B. im stdlichen Bereich in der Ndhe des Bahnhofs Littau — auch fiir andere Nutzungen vorgesehen werden kénnen
bleibt bis auf weiteres offen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.5 Emmen, Viscosistadt—-Emmenweid B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.5 (AP LU 3G)

Merkmale
= Heutige Zone: Kernzone, Arbeitszone

= Heutige Nutzung: Vorwiegend Arbeitsnut-
zungen, aber auch Wohnen

= Vorgesehene Nutzung: Beibehaltung der
bestehenden Nutzungen. Definitive Festle-
gung im Rahmen der laufenden OPR.

= Grosse: 20 ha
= OV-Giiteklasse: Primar A

= Potenzial E: Wird im Rahmen der laufen-
den Ortsplanungsrevision eruiert.

= Potenzial AP: Viscosistadt max. 1'500 AP
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Schlusselareal soll in kleinen Schritten von einem Industriegebiet zu einem vielféltigen Stadtquartier entwickelt wer-
den. Zwischen 2016 und 2019 ist bereits die Hochschule Luzern — Design & Kunst auf das Areal gezogen. Dadurch ent-
stand ein Austausch zwischen Industrie, Gewerbe und Kreativwirtschaft. Diese Mischung macht den besonderen Charak-
ter dieses Areals aus. Dieser Weg soll auch in den nachsten Jahren weiterverfolgt werden. So soll ein lebendiges Quartier
heranwachsen. In Zukunft sollen am Ufer der Kleinen Emme zudem auch neue Wohnungen entstehen. Entlang der klei-
nen Emme wurde bereits ein naturnaher Park erstellt, der fiir die Offentlichkeit zuganglich ist.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Bebauungsplan Viscosistadt (2016) = Ortsplanungsrevision (planungsrechtliche Umsetzung)

= Bebauungsplan Seetalplatz A4/A5 (2017) = Beginn Realisierung: schwerpunktmassig ab ca. 2030, Projekt «4Viertel»
Projekt "4Viertel" genehmigt ab 2020/2021

= Bebauungsplan Al: WB lduft (Realisierung
2025)

= Bebauungsplan A2: WB entschieden
= Bebauungsplan B1/B2: Umsetzung offen

= Stadtebauliches Gesamtkonzept Emmen
(2019)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Emmen = Beteiligte: Viscosistadt AG, weitere Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Maximal zulassiges Verkehrsaufkommen im BBP Viscosistadt definiert

= Koordination / Abstimmung / Abhingigkeiten: Koordination mit der Umgestaltung der Gerliswilstrasse (K13)
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Luzern Nord = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

| Siedlung



Kanton Luzern 62

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.6 Ebikon, Areal MParc — Schindler B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.6 (AP LU 3G)

Merkmale i % 7“2'5: (‘%///Q)\E

Fﬁdenf‘

= Heutige Zone: Gewerbezone 2
= Heutige Nutzung: Arbeitsnutzungen

= Vorgesehene Nutzung: urbane Entwicklung

= Grosse: ca. 10 ha
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= OV-Giiteklasse: Primar A

= Potenzial E: ca. 1’200 (Schatzung rawi)

= Potenzial AP: ca. 1’200 (Schatzung rawi)

= Bebauungsplan auf M-Park-Areal von Be-
volkerung abgelehnt. Weiteres Vorgehen
offen.

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Weiterentwicklung des Gebiets zwischen Areal MParc und Schindler in Ebikon.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Teilzonenplanrevision u. Bebauungsplan = Festlegung im Zonenplan 2022
Weichle im 1. Q. 2019 von Stimmvolk abge- . Beginn Realisierung: ca. ab 2030
lehnt

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Ebikon = Beteilige: Grundeigentimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Im Einzugsbereich der S-Bahnhaltestelle Ebikon
= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: --

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Rontal = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Der negative Volksentscheid von 2019 betrifft nur den sidwestlichen Teil des Areals (ca. ein Viertel des gesamten Are-
als). Auf dem Areal MParc — Schindler ist die weitere Nutzung noch sehr offen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.7 Dierikon, Migros / Komax / Zentrum Dierikon B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.7 (AP LU 3G)
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= Grosse: ca. 24 ha
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. - '
Potenzial E: noch offen \\{\\\A.‘,’ewﬁnde \
N

Schlassli

= Potenzial AP: noch offen
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= Schwerpunkt Realisierung: N

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Auf diesem Areal soll die weitere Entwicklung im Bereich Mischnutzung und Wohnnutzung auf der Siidseite der Kan-
tonstrasse erfolgen, in unmittelbarer Nahe zur bereits existierenden Siedlungsstruktur des Dorfes.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Ablehnung des Bebauungsplans Rontalzen- = Umzonung Gebiet «Zentralstrassse» (stdlich der Kantonstrasse) in
trum (westlicher Teil zwischen Bahnlinie Mischzone mit Bebauungsplanpflicht

und Kantonsstrasse) durch das Stimmvolk  a Beginn Realisierung: Schwerpunktmassig ab 2030
(2019)

= Erarbeitung Masterplan stdlich der Kan-
tonsstrasse als Grundlage fiir die Transfor-
mation von Arbeits- zu Mischnutzung

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Dierikon = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Basierend auf dem Gesamtverkehrskonzept LuzernOst (2018) und darauf abgestimmte In-
strumente (Kommunales Parkplatzreglement, Bebauungsplan) wird bei neuen Nutzungen fir die erforderliche mengen-
massige Lenkung der Fahrten des motorisierten Verkehrs ein lenkungswirksames Mobilitdtskonzept zu erarbeiten sein.

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: --
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Rontal = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.8 Buchrain, Ronmatt B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.8 (AP LU 3G)

Merkmale
= Heutige Zone: primar Arbeitszone A

= Heutige Nutzung: Landwirtschaft, Freizeit,
Familiengarten

= Vorgesehene Nutzung: Wohnen / Dienstlei-
stung

= Grésse: ca. 6.5 ha : / & !
) Unterriedh{ﬂz
'/

= OV-Giiteklasse: B %
= Potenzial E: 800 — 1'000 (Schatzung) :

= Potenzial AP: 50 — 100 (Schatzung)

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Gebiet An der Ron ist aktuell der Arbeitszone A (ES IIl) sowie der Zone fur Sport- und Freizeitanlagen | zugewiesen.
Das Areal wird neu in eine Wohn- und Dienstleistungszone umgezont und fiir diese eine Bebauungsplanpflicht festgelegt.
Die Wohn- und Dienstleistungszone soll Wohnen und Arbeitsnutzungen mit hoher Qualitat vorbehalten sein und auf Ba-
sis eines einheitlichen Konzepts realisiert werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Siedlungsleitbild (2017) = Bebauungsplan
= Ortsplanungsrevision (Vorprifung) = Beginn Realisierung: noch offen

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Buchrain = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Areal gut bis sehr gut mit dem OV erschlossen

= Koordination / Abstimmung / Abhingigkeiten: Verbesserung OV-Anbindung
Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Teil des kantonalen ESP Rontal = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

Bebauungsplanpflichtgebiet «An der Ron»: Mit einer Bebauungsplanpflicht wird gesichert, dass Wohnen und Arbeitsnut-
zungen mit hoher Qualitat auf Basis eines einheitlichen Konzepts realisiert werden. Hierfiir wird auch ein Konkurrenzver-
fahren verlangt. Im Bebauungsplan sind vielfadltigen Aspekten — u.a. einer angemessenen Beriicksichtigung oder einem
angemessenen Ersatz der Familiengdrten, der Festlegung des Verhaltnisses zwischen Wohnen und Arbeitsnutzungen —
Rechnung zu tragen.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.9 Kriens (Luzern), Eichhof — Anschluss A2 — Luzernerstrasse A-/langfrist. Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.9 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Wohn- und Arbeitszone
Eichhof

= Heutige Nutzung: Brachliegende Flache

= Vorgesehene Nutzung: Anteil Wohnen: ca.

70%, Anteil Arbeiten: ca. 30%
= Grosse: 2.9 ha
= OV-Giteklasse: A
= Potenzial E: 600
= Potenzial AP: 500
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031
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Kurzbeschrieb

Das Gebiet zwischen der Brauerei Eichhof und der Autobahneinfahrt Luzern Siid (Parz. Nrn. 3, 2993, 2994) liegt heute
grosstenteils brach. In diesem Gebiet soll kiinftig Wohnen, Studieren und Arbeiten moglich sein. Das Projekt Eichhof
West sieht eine Bebauung fiir Wohnen sowie Raum fiir Dienstleistungsbetriebe und Bildungseinrichtungen vor.

Planungsstand / Grundlagen

= Bebauungsplan Eichhof West (2018)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Stadt Kriens

Nachste Schritte

= Beginn Realisierung: 2021; Fertigstellung Bauprojekt Eichhof West
(2025)

= Qualitdtssicherndes Verfahren Eichhof Siid (2019) und anschliessend
Sondernutzungsplanverfahren

= Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitaten: Areal mit dem OV sehr gut erschlossen; gemass Regelwerk LuzernSiid (2021) ist bei neuen
Nutzungen fir die erforderliche mengenmassige Lenkung der Fahrten des motorisierten Verkehrs ein lenkungswirksa-

mes Mobilitdtskonzept zu erarbeiten.

= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten: Koordination mit ASTRA-Projekt Grosshofbriicke / Gesamtbypass und
Strassenprojekt Langsédgestrasse der Stadt Kriens, Grundkonzept Verkehr LuzernSiid (GV-1.4 GVK LuzernSiid)

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Luzern Sud

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen

= Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Auf der gegenlberliegenden Seite des Eichhof-Areals bestehen auf dem Areal der REKAG/GWF/Schmid Immobilien an
der Arsenalstrasse auf Boden der Stadt Kriens und Luzern Entwicklungsabsichten (Zustimmung der stadtluzerner
Stimmberechtigten im November 2020 zur BZO-Anpassung.)

= Die weitere Entwicklung in diesem Gebiet ist auch beeinflusst von der konkreten Ausgestaltung des Projekts Bypass A2
(zeitlich, raumlich, immissionsmadssig), vgl. auch nachfolgende Massnahme S-4.10.
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.10 Kriens, Nidfeld inkl. Mattenhof A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.10 (AP LU 3G)

= ﬁfﬁ-&),l;\'
]

Merkmale
= Heutige Zone: Zentrumszone Mattenhof

= Heutige Nutzung: Gewerbe, Mischnutzung,
brachliegende Flache

= Vorgesehene Nutzung: Anteil Wohnen: ca.
70%, Anteil Arbeiten: ca. 30%

= Grosse: > 25 ha

= QV-Giteklasse: B/C \i;[;[,'eﬁzjﬂ =
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2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

= Nidfeld: Auf dem gewerblich-industriell gepragten Areal Nidfeld entsteht ein neuer urbaner Lebensraum, indem gelebt,
gearbeitet und flaniert wird. Ein Hochhaus gibt den Auftakt in das Transformationsgebiet LuzernSud.

= Mattenhof I: Direkt am Bahnhofplatz gelegen entsteht ein urbaner Lebensraum mit einer Mischung aus Wohnungen,
Biro- und Retailflachen, Gastrobetrieben und einem Hotel.

= Mattenhof Il: Mit der Pilatus Arena entsteht in den nachsten Jahren eine moderne multifunktionale Sport- und Event-
halle in Kriens. Die neue Infrastruktur schliesst eine wichtige Liicke im regionalen, aber auch nationalen Hallenangebot.
Die Hauptnutzung ist vorwiegend auf den Hallensport ausgelegt. Neben zwei Wohnhochhdusern sollen zusatzliche
Dienstleistungs-, Verkaufs- und Biroflachen realisiert werden.

= Mattenhof Ill: Auf diesem Areal soll die Nutzung im Mattenhof | und Sternmatt ergdnzt und so das Zentrum von Lu-
zernSud weiterentwickelt werden. Es soll - bezogen auf die Wohnnutzung - ein komplementares Angebot geschaffen
werden. Im Vordergrund stehen eher Kleinwohnungen, die auf die Arbeitswelt der kiinftigen urbanen Bebauung Lu-
zernSiid und auf die nahe gelegene Hochschule in Horw ausgerichtet sind.

= Grundstiick Nr. 4824: Auf dem Areal am Mattenplatz soll eine hochwertige Uberbauung mit publikumsorientierten Nut-
zungen im Erdgeschoss und mehrheitlich Wohnen ab dem 1. Obergeschoss realisiert werden. Gestiitzt auf einen im
Jahr 2017 durchgefiihrten Studienauftrag wurde seither das Richtprojekt und der Gestaltungsplan ausgearbeitet.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Nidfeld: = Nidfeld:
= Bebauungsplan Nidfeld (2016) = Realisierung bis 2025
= Baubewilligungsverfahren (2019/2020) = Mattenhof I
= Mattenhof I = Bezug der Gebaude 2020
= Gestaltungsplan Mattenhof | und Stern- = Mattenhof Il:
matt (2012) = Genehmigung Bebauungsplan und Teilzonenplananderung Pilatus
= Bauprojekt in Realisierung (Mattenhof | Arena (2020)
bereits fertiggestellt) = Anschliessend Bauprojekt
= Mattenhof II: = Mattenhof Ill:
= Bebauungsplan Pilatus Arena in Bearbei- = Genehmigung Gestaltungsplan (2020)

tung (2019)
= Mattenhof IlI:

= Anschliessend Bauprojekt
= Grundstiick Nr. 4824:

= Gestaltungsplan in Bearbeitung - Bauprojektierung

(2019/2020)
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Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

= Grundstiick Nr. 4824:
= Gestaltungsplan 2019

Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Stadt Kriens = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitaten: Gemass Regelwerk LuzernSiid (2021) ist bei neuen Nutzungen fir die erforderliche mengen-
massige Lenkung der Fahrten des motorisierten Verkehrs ein lenkungswirksames Mobilitdtskonzept zu erarbeiten.

= Koordination / Abstimmung / Abhdngigkeiten: Koordination mit Grundkonzept Verkehr LuzernSud (GV-1.4 GVK Lu-
zernSid), Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzept Arsenal-/Nidfeldstrasse (LV-1.3f, LV-1.3g 2G), Infrastruktur
Bushub Kriens Mattenhof (OV-6.3b-3A) und Ringstrassenprojekt K19 des Kantons

Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Luzern Sid = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung
= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Mattenhof lll: Um auf Bedirfnisse und kommende Verdanderungen reagieren zu kénnen, soll im Rahmen des Gestal-
tungsplans eine moglichst hohe Flexibilitat bezliglich des Nutzungsmixes gewahrleistet werden, damit im Zeitpunkt des
Baubewilligungsverfahrens Wohnungen durch Dienstleistungs- oder Blronutzungen ersetzt werden kénnen.

= Bei den verschiedenen Planungen sind die Themen Freiraum und Verkehr zu behandeln.
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S-4.11 Kriens, Schlund — Grabenhof — Hinterschlund B-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.11 (AP LU 3G)

Merkmale

= Heutige Zone: Arbeitszone, Zone fir Sport-
und Freizeitanlagen

= Heutige Nutzung: v.a. brachliegend mit
Zwischennutzungen, Familiengarten

- 46 1
' \ l
,A
Guermﬂ 5:’\)\\{!% Vordersc fund
VEIE

= Vorgesehene Nutzung

= Grabenhof: Anteil Wohnen: ca. 20-60%,
Anteil Arbeiten: ca. 40-80%

= Hinterschlund: Anteil Wohnen: ca. O-
30%, Anteil Arbeiten: ca. 70-100%

At
Séhlunddh !
W%

N Schwinferdi- )

= Grosse: 7.5 ha

= OV-Giteklasse: B

= Potenzial E: 800
= Potenzial AP: 800
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Gebiet Grabenhof und Hinterschlund liegen im Vertiefungsgebiet IV LuzernSid, das in ein urbanes, durchmischtes
Gebiet transformiert werden soll und Gewerbestandorte gestarkt werden sollen.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte
= Stadtraumliche Richtlinien LuzernStid 2017 = Machbarkeitsstudie: Start 2021

= Sozialrdumliches Entwicklungskonzept Lu- = Uberbauungskonzept
zernSud mit Schulstandortevaluation = Beginn Realisierung: offen
(2019/2020)

= Regelwerk LuzernSid mit regionalem Teil-
richtplan und regionalem Konzept

= Absichtserkldarung Stadt Kriens — Stadt Lu-
zern 2020 abgeschlossen

Zustdndigkeiten
= Federfiihrung: Stadt Kriens = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Gemass Regelwerk LuzernSiid (2021) ist bei neuen Nutzungen fiir die erforderliche mengen-
massige Lenkung der Fahrten des motorisierten Verkehrs ein lenkungswirksames Mobilitdtskonzept zu erarbeiten.

= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: --
Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Teil des kantonalen ESP Luzern Sid = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Flir das Areal Grabenhof gelten gemass stadtraumlichen Richtlinien LuzernSid spezielle Nutzungsvorschriften mit ei-
nem moglichen Schulstandort.
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S-4.12 Horw, Horw See — HSLU (S-Bahnhaltestelle) A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.12 (AP LU 3G)

ETEn)
4

Merkmale viriferch ; : =t RS Oy
AL

28 Luzern-H
= Heutige Zone: Zone fir 6ffentliche Zwecke,

Wohnzone, Industriezone, Mischzone

= Heutige Nutzung: Hochschule Technik + Ar-
chitektur, Wohnen, Industrie, Gewerbe

= Vorgesehene Nutzung: Hochschulcampus
mit Integration der Pddagogischen Hoch-
schule, Wohnen, Mischnutzung, Gewerbe,
Freizeitanlage

= Grosse: 20 ha
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= OV-Giteklasse: C/B

= Potenzial E: maximal 500

= Potenzial AP: 2’000
= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Horw See bildet den Eingang zu LuzernSiid. Mit dem Ausbau des Hochschulcampus wird das Gebiet wesentlich belebter.
Langfristig, ca. 2035/40, soll das Gebiet mit einer neuen S-Bahn-Haltestelle attraktiv an die Stadt Luzern angebunden
werden. Das Kies- und Betonwerk am See soll einem 6ffentlich zuganglichen Seepark weichen. Rund um den neuen
S-Bahn-Halt sollen sich dicht genutzte urbane Nutzungen situieren. Flr deren Konkretisierung wird ca. 2023 ein stadt-
rdumliches Entwicklungskonzept erarbeitet. Bereits 2020 wird ein Studienauftrag Gber das im Osten angrenzende Gebiet
Seefeld zur Erganzung und Erneuerung der dortigen Sport- und Freizeitanlagen und zur Erholungsnutzung im Einklang mit

den naturschitzerischen Interessen des angrenzenden Rieds durchgefiihrt.
Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Beginn Realisierung:
= Seefeld im Osten 2022

= Wettbewerbsverfahren Hochschulcampus
(2020)

= BBP Hochschulcampus (2021) * Hochschulcampus 2024

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Horw = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Keine Erhéhung des Parkplatzangebots im Campus trotz Verdopplung der Zahl der Studieren-
den und Dozierenden; geméss Regelwerk LuzernSud (2021) hat das Mobilitatskonzept fir das HSLU-Areal aufgrund der
publikumsintensiven Nutzung erhdéhte Anforderungen zu erfiillen. Die Anzahl der motorisierten Fahrten wird auf das
vertragliche Mass in Abhangigkeit der Auslastung des Gibergeordneten Strassennetzes beschrankt.

= Koordination / Abstimmung / Abh&ngigkeiten:
= Neue S-Bahn-Haltestelle
= Ausgebaute attraktive Veloschnellroute nach Luzern

= MIV-Anbindung Campus direkt im Siiden an Zubringer Kt.strasse Horw-Hergiswil und Autobahnanschluss Schlund
Richtplanrelevanz, Flachenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz und keine Flachen-
beanspruchung

= Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung
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S-4.13 Rothenburg, Areal Station A-Horizont

Generationenkohdrenz: S-4.13 (AP LU 3G)

Merkmale S4 | abiigen | . T
{ Eichenting—®
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~_.-Grossmatt

Arbeits-/Wohnzone

L=
. X . -
S~ Obemwahligen Sy,
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lisiert gemass BBP), Lagergebaude, 1 Re-
staurant, 1 KMU, Restflache brachliegend
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= Vorgesehene Nutzung:
= Ost: Anteil Arbeiten: ca. 100%

= West: Anteil Wohnen: ca. 30-60%, Anteil
Arbeiten: ca. 40-70% (je nach Variante)

722 Rothenburg
R

P
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= Grdsse: 3.9 ha Ost / 1.0 ha West
= OV-Giiteklasse: B/C

= Potenzial E: West: ca. zwischen 40-80

= Potenzial AP: Ost: ca. 2'400, West: ca. zwi-
schen 50-110

= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Der Bebauungsplan (BBP) Rothenburg Station Ost wurde vom RR des Kt. LU mit Entscheid Nr. 572 vom 5.6.2018 geneh-
migt. Ein erstes Bauvorhaben wurde auf dem Grundstiick Nr. 1737 bereits realisiert und Ende Okt. 2018 hat das Unter-
nehmen OPACC Software AG sein Betrieb erdffnet.

Zum BBP Rothenburg Station West liegt ein erster Vorprifungsbericht mit Datum 18.2.2015 vor. Die Planung wurde bis
zum Vorliegen der Ergebnisse bzw. Erkenntnisse aus den Infrastrukturprojekten im ESP Rothenburg (Umbau Bahnhof,
Ausbau der beiden Busstationen Ost und West inkl. Buswendeschlaufe sowie parallel dazu im Bahnhofbereich geplanter
Ausbau der Hasenmoosstrasse) gestoppt. Die Weiterbearbeitung bleibt sistiert, bis die notwendige Planungssicherheit
aus den Infrastrukturprojekten gegeben ist.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Rechtsgtiltiger BBP Station Ost (2018) = BBP Station Ost: Realisierung der Projekte (fortlaufend)

= BBP-Entwurf Station West (2014), zwi- = BBP Station West: Weiterbearbeitung BBP (Entscheid des Gemeinderats
schenzeitlich sistiert anfangs 2020 erfolgt)

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Rothenburg = Beteiligte: Grundeigentiimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: S-Bahnhaltestelle am Rande des Areals; Autobahnanschluss in unmittelbarer Ndhe
= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: --

Richtplanrelevanz, Flaichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= ESP Rothenburg Station = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

= Der Umbau des Bahnhofes Rothenburg Station erfolgt 2022/2023.

| Siedlung



Kanton Luzern 71

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

S-4.14 Root, Bebauungsplan D4 A-Horizont

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale /\/ . —\‘gf; i \B.rundh
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2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Im Gebiet Langebold, sidliche der S-Bahnhaltestelle Root D4, bestehen heute an gut mit dem OV erschlossener Lage
noch einzelne unliberbauten Flachen. Das Gebiet soll durch weitere Bauten (primar Arbeitsnutzung) weiterentwicke It
und verdichtet werden.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Baubereich Z und F: Bebauungsplan beste- = Testplanung/Masterplanung fur erweiterter Betrachtungsperimeter
hend, letzte Anpassung 2016 Oberfeld/Langenbold/D4

= Baubereich X: Erarbeitung Bebauungsplan, moglicher Hochhausstand-
ort, Anpassung Bebauungsplan an neues PBG/BZR

= Beginn Realisierung: abhangig von Entscheid Eigentliimerin
Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Gemeinde Root = Beteiligte: Grundeigentiimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr
= Verkehrliche Kapazitdten: S-Bahnhaltestelle Root D4 in unmittelbarer Nahe.
= Koordination / Abstimmung / Abhéngigkeiten: Freiraumrichtlinie Gemeinde Root (2019)
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Kantonaler ESP Rontal = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung
Bemerkungen

Vor der Anpassung des Bebauungsplanes D4 ist eine Projektstudie mit erweitertem Betrachtungsperimeter durchzufiih-
ren (insb. Anbindung umliegende Wohn- und Arbeitsgebiete an OV und Zuginglichkeiten FVV sowie Freirdume)
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A-Horizont

S-4.15 Buchrain, Fahr/Stegmatt

Generationenkohdrenz: AP 1-3G: Keine Massnahme

Merkmale

= Heutige Zone: 3-geschossige Wohnzone
(W3), 3-geschossige Wohn- und Arbeits-
zone (W/Ar3)

= Heutige Nutzung: Landwirtschaft

= Vorgesehene Nutzung: Wohn- und Arbeits-
nutzung

= Grosse: 7.5 ha (teilweise bereits bebaut)
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= Schwerpunkt Realisierung:

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Im Gebiet Fahr/Stegmatt in Buchrain soll ein neues Quartier zum Wohnen und Arbeiten entstehen. Der neue Dorfteil
befindet sich direkt am naturnahen Reusskanal. Die neue Siedlung wird kiinftig das Erscheinungsbild der Gemeinde am

nordlichen Siedlungsrand pragen.
Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Gednderter Gestaltungsplan ,,Fahr” GP 1, = Beginn Realisierung: ab ca. 2025
Baubewilligung

Zustandigkeiten

= Federfiihrung: Gemeinde Buchrain = Beteiligte: Grundeigentliimer

Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr

= Verkehrliche Kapazitdten: Autobahnanschluss in der Nahe

= Koordination / Abstimmung / Abhingigkeiten: Verbesserung OV-Anbindung, vgl. Massnahme OV-10-4A
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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S-4.16 Luzern, Erweiterung Hauptdepot Weinbergli Langerfristiger Horizont

Generationenkohirenz: OV-10.2-3B (AP LU 3G)

T ]
Merkmale Bad BEL.

= Heutige Zone: Zone fir 6ffentliche Zwecke,
Zone fiir Sport- und Freizeitanlagen

= Heutige Nutzung: Busdepot vbl, Sport-
platze

= Vorgesehene Nutzung: Erweiterung Depot
und erganzende Nutzungen

= Grosse: ca. 4 ha

= OV-Giteklasse: A
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= Potenzial E: offen

= Potenzial AP: offen

= Schwerpunkt Realisierung: offen

2024 - 2027 2028 -2031 >2031

Kurzbeschrieb

Das Depot der Verkehrsbetriebe Luzern AG (vbl) im Weinbergli ist fiir den Betrieb der (Trolley-)Buslinien in der Stadt und
Agglomeration Luzern strategisch optimal gelegen. Die geplante Neuanschaffung von grésseren und zuséatzlichen (Trol-
ley-) Bussen aufgrund der geplanten und bevorstehenden Nachfragesteigerung und der darauf basierenden Angebots-
entwicklung (AggloMobil) die vbl zunehmend in Platznot. Zwischen dem heutigen Depot Weinbergli und dem Eiszentrum
hat es noch freien Platz, welcher fiir eine strategische Gesamtplanung inkl. moglicher zusatzlicher oder neuer Nutzung
auch unter Einbezug einer neuen und grésseren Depothalle genutzt werden kénnte.

Planungsstand / Grundlagen Nachste Schritte

= Bis anhin keine Aktivitaten = Prozess fir die Weiterentwicklung: ab 2025

= Beginn Realisierung: offen
Zustandigkeiten
= Federfiihrung: Stadt Luzern = Beteiligte: vbl, Grundeigentimer
Koordination und Abstimmung Siedlung / Landschaft / Verkehr
= Verkehrliche Kapazitdten:
= Koordination / Abstimmung / Abhédngigkeiten:
Richtplanrelevanz, Flichenbeanspruchung und Umweltgesetzgebung

= Keine Richtplanrelevanz = Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Flachenbeanspruchung

Bemerkungen
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Langerfristiger Horizont

Schliisselareale Neueinzonungen (aufgrund iiberkommunalem Bedarf u. guter OV-Erschliessung)

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
[ 1. Generation - -

2. Generation: Nr. SA-2.1 -SA-2.4 1061.2.164 - 1061.3.167 Daueraufgabe

3. Generation: Nr. S-5.1 - S-5.4 1061.3.164 — 1061.3.167  Daueraufgabe

S-5.4

S.5.2

$-5.5

S-5:1

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Neueinzonungen haben grundséatzlich gemass KA R1-5 sowie KA S6-1 des KRP LU 2015 zu erfolgen (vgl. auch Massnahme
S-1.4). Mit der vorliegenden Massnahme werden Giberkommunal bedeutende Neueinzonungen —im Sinne des regional
und funktionalrdumlich abgestimmten Ausgleichs in untergeordnetem Mass gemass KA R1-5 — thematisiert.

Massnahme

$-5.1-4C Luzern: Littauerboden (Mischzone oder Wohnzone)
$-5.2-4C Emmen: Emmenfeld (Arbeitszone)

$-5.3-4C Ebikon: Schache/Oberschache (Wohnzone)
$-5.4-4C Dierikon: Burehof (Arbeitszone)

$-5.5-4C Adligenswil, Schadriti (Wohnzone)

Kriens und Horw: Gemass KRP LU 2015 KA R1-5 und S1-6 sind auch fiir Kriens und Horw als Z3-Gemeinden Einzonungen
von Gberkommunaler Bedeutung moglich, namentlich wenn in der Stadt Luzern das raumlich sinnvolle Bevolkerungs-
wachstum nicht vollumfanglich aufgenommen werden kann (im Sinne des regional und funktionalrdumlich abgestimmten
Ausgleichs in untergeordnetem Mass gemass KA R1-5).
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Die Anforderungen gemass KRP LU 2015 KA R1-5 sowie S1-4, S1-5, S1-6 und S1-7 sind massgebend und kumulativ zu er-
fullen; dartiberhinaus ist zu beachten:

1. Zweckmadssige Mindest-Dichten (Mindesthohen, Mindestanteil Nutzungen) als Vorgabe (vgl. auch §39 Abs 3 PBG)

2. sehr gute Anbindung fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie erhéhte Anforderungen in den Bereichen Frei- und Umge-
bungsgestaltung (Okologie, Gestaltung) sowie Energie

3.  wennmoglich Konkurrenzverfahren als Grundlage fiir Bebauungskonzepte bei Flachen ab 1ha (vgl. Arbeitshilfe ,Orts-
planungen mit Bebauungskonzept”, rawi, Juli 2011)

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der Kernraum bildet einen zusammenhangenden, dicht Gberbauten Siedlungskérper
mit stddtebaulich hoher Qualitdt und der Kernerganzungsraum schliesst an diesem
Raum an weist eine mittlere bis hohe Dichte auf.

Bezug zum Handlungsbedarf Ggf. zusatzlicher Flachenbedarf durch Bevolkerungswachstum; Verschiedene Gemein-
den kdnnen gestiitzt auf die Vorgaben des KRP noch Einzonungsbedarf geltend ma-
chen.

Bezug zu den Teilstrategien = S-3 Potenzielle Neueinzonungen an gut erschlossenen Lagen, bei ausgewiesenem Be-

darf, priifen

Bezug zu anderen Massnahmen = S-1 «Kommunale Aufgaben gemass libergeordneten Planungsgrundlagen»

(fachlich / zeitlich) = S-4 «Schliisselareale Transformationsgebiete»

= S-6 «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten
und regionalen Arbeitsplatzgebieten»

= S-7 «Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung&Ver-
kehr»

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Verkehrliche Kapazititen

Neueinzonungen sind im Sinne von S-7 abzustimmen auf die vorhandenen und kiinftigen Verkehrskapazitaten

Notige Verkehrsmassnahmen

Diverse gemdss AP LU 4G

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Luzern, Adligenswil, Emmen, Ebikon, Dierikon, Kriens, rawi, vif, uwe, lawa, LuzernPlus
Horw
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Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Bezeichnung im AP LU als potenzielle iberkommunale Einzonungen
Weitere Planungsschritte:

= pendent

Zeithorizont

1 A-Horizont

1 B-Horizont
langerfristiger Horizont
(1 Daueraufgabe

Richtplanrelevanz

= Flachenbeanspruchung: unterschiedlich, je nach Gebiet

= Beanspruchung von FFF: teilweise; Kompensation erforderlich
= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung:

= Zurzeit keine bekannt

Koordinationsstand

O Kein Stand

O Vororientierung

O Zwischenergebnis

O Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan

ja Kap.:R1,S1
KA: R1-5, S1-4, S1-5, S1-6, S1-7

I nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Zurzeit keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung bekannt.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Richtplan Kanton Luzern, rawi, 2015

= Technische Arbeitshilfe ,Bauzonendimensionierung, rawi, 2016

= Merkblatt Bauzonendimensionierung, rawi, 2016 (Aktualisierung Mai 2018)

= Arbeitshilfe ,Kommunales Siedlungsleitbild“, rawi, Juni 2016

= Arbeitshilfe ,Ortsplanungen mit Bebauungskonzepten, rawi, Juli 2011
= Wegleitung ,,Abstimmung Siedlung und Verkehr”, BUWD, Dezember 2009

= Merkblatt Erhalt und Kompensation von Fruchtfolgeflaichen, BUWD, Juni 2016

Bemerkungen / Hinweise
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Daueraufgabe

Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten und regionalen

Arbeitsplatzgebieten

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritdt in friheren AP
] 1. Generation - -
2. Generation: Nr. SI-6.1 - SI-6.3 1061.2.159 - 1061.2.161 Daueraufgabe
3. Generation: Nr. 5-6.1-3D — 5.6.4-3D 1061.3.168 —1061.3.171  Daueraufgabe
== Kantonale ESP Arbeiten / Mischnutzung (/ Wohnen)
== Kantonale ESP Arbeiten
N\ 7 \ = - Reg. Arbeitsplatzgebiete
& ot \ \
4 _:“-L/ S \\ mm Option reg. Arbeitsplatzgebiet
__ Weitere Wohn-, Zentrums-, Misch- und Arbeitsgebiete
N
r‘v
‘\: oes D Gebietsmanagements (GM)
1:} /,/ $-6.1 GM LuzernNord
\ {
\ $-6.2 GM LuzernOst
',SJ /f\ $-6.3 GM Luzernsiid
,J /’f
N\
\\
=4 2 \ 3
\
/ <
/ [ ~—
A \ [ —
7 J ‘ ‘
o 9 RN / Sy | | “
£\ T - \ 4
/’/ ot v
)/
Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Innerhalb der Agglomeration Luzern gibt es diverse Arbeits- und andere Zonen, teilweise grossflachig und/oder an mit
OV gut erschlossener Lage, die baulich nur teilweise ausgeniitzt oder noch gar nicht Giberbaut sind. Im Hinblick auf die
erforderliche verstarkte Siedlungsentwicklung nach Innen sind diese Potenziale vermehrt zu vermarkten und sukzessive
baulich zu realisieren resp. zu nutzen. Ziel ist es dabei, dass Neueinzonungen namentlich flir Arbeitszonen nur noch im
Falle von bedarfsgerechten Erweiterungen von bestehenden Betrieben oder fiir das Schliessen von Baullicken oder
zweckmadssigen Arrondierungen ermdglicht werden. Fir Standorte mit den Nutzungsprofilen Industrie, Gewerbe und Lo-
gistik ist nach Massgabe des (jeweils geltenden) 6V-Berichts die Angebotsstufe 2 zu erreichen, fiir die weiteren Standorte
die Angebotsstufe 3 (vgl. KRP S6-2)

Gemass teilrevidiertem Raumplanungsgesetz (RPG) sind Arbeitsplatzgebiete tiberkommunal zu koordinieren und aktiv zu

bewirtschaften. Gestitzt darauf sind die massgebenden Koordinationsaufgaben in Kap. S6 des KRP LU 2015 festgehalten:

= Der Kanton legt Kriterien fiir Standorte und Nutzungsprofile kantonaler Entwicklungsschwerpunkte (ESP) fest (S6-1).
Die Gemeinden aktualisieren ihre Nutzungsplanungen bei Bedarf und legen dabei zweckmassige Dichtevorgaben
fest.

=  Die regionalen Entwicklungstrager kénnen - in Ergdnzung zu den kantonalen ESP gemass S6-1 - regionale Arbeits-
platzgebiete (rAPG) definieren. Dabei sind spezifische Kriterien zu erfiillen. Die Gemeinden aktualisieren ihre Nut-
zungsplanungen bei Bedarf und legen dabei zweckmassige Dichtevorgaben fest (56-2).
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= Zur Entwicklung der kantonalen ESP ist eine Kooperationsvereinbarung zwischen den Standortgemeinden, den kan-
tonalen Dienststellen, den regionalen Entwicklungstragern und weiteren Beteiligten abzuschliessen (S6-3).

= Zusatzlich wird ein regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement (AZM) verankert (S6-4).

Das AZM wurde so entwickelt, dass es ESP, SAG (Strategisches ArbeitsplatzGebiet), rAPG und auch kommunale Arbeits-
platzareale sowie Federfiihrungen und Beteiligte in den Modulen 1 bis 4 und den Aufgaben A) bis E) umfasst:

. D
' ~
m m Vodul 4 E)Zielvorstellungen «Arbeitszonen»

L rawi, WFLU, RET y

~
D) Arealvermarktun
Modul 1 Modul 1 Modul 1 ) 9
WFLU, Gemeinden, RET
C)Gebietsmanagement/
Arealentwicklung
RET, rawi, WFLU y
~
B)Optimierung Flachennutzung
L Gemeinden, rawi
" .
Modul 1 Modul 1 Modul 1 A) UbersichtFlachen
rawi, WFLU, RET
\ v,
Regionale Kommunale
ESP/SAG N .
Arbeitsplatzgebiete Arbeitsplatzareale Y.

Im Rahmen des Moduls 1 wurde durch die DS rawi (Aufgabe A)) ein GIS-Tool entwickelt, in welchem inzwischen im ganzen Kan-
ton Gber mehrere 100 Arbeitszonengrundstiicke detailliert erfasst sind (z.B. raumplanerische Rahmenbedingungen wie Nut-
zungsplanung) und durch die Wirtschaftsforderung WFLU z.B. anhand des Kriteriums «Verfugbarkeit» bewirtschaftet werden
(Aufgabe D)). Die Schreib- und Leserechte des Tools sind fiir die verschiedenen Beteiligten klar definiert.

Im Rahmen des Moduls 2 und gestuitzt auf S6-3 sind die von den RET mandatierten Gebietsmanagements aktiv (Aufgabe C)),
also innerhalb der Agglomeration Luzern das Gebietsmanagement (GM) Luzern Nord, das GM Luzern Ost und das GM Luzern
Suid. Diese setzen sich fir fir die planerische, bauliche und wirtschaftliche Entwicklung der ESP und rAPG ein.

Beim Modul 3 sind die Gemeinden im Rahmen der bis Ende 2023 laufenden Ortsplanungsrevisionen verpflichtet (Aufgabe B)),
den haushélterischen Umgang mit dem Boden und die Siedlungsentwicklung nach innen auch in den Arbeitszonen umzuset-
zen.

Beim Modul 4 geht es nun als Aufgabe E) darum, unter Federfiihrung der DS rawi fur die verschiedenen Arbeitszonengebiete
aktuelle Zielvorstellungen und Rahmenbedingungen zu entwickeln, die dann in die verbindlichen Instrumente einfliessen wer-
den, namentlich im Rahmen der anstehenden Gesamtrevision des KRP LU von 2020 bis 2024.

Massnahmen

Das Modul 1 wird einerseits durch die rawi (Aufgabe A) weiterentwickelt (Erganzung des GIS-Tool mit weiteren Daten im
Hinblick auf eine bessere Bewirtschaftung und ein verbessertes Controlling) und andererseits durch die WFLU (Aufgabe
D)) laufend erganzt und aktualisiert, im Rahmen der Bestandespflege der bestehenden Firmen und bei potenziellen An-
siedlungen.

Erweiterungsbeddrfnisse von (Gross)Unternehmungen sollen maoglichst frihzeitig durch die Wirtschaftsférderung antizi-
piert und zusammen mit dem jeweiligen Gebietsmanagement von LuzernPlus weiter koordiniert werden. Dabei sind prio-
ritdr die Erweiterungsmoglichkeiten am bestehenden Firmenstandort zu untersuchen; sollte dies nicht moglich sein, so
sollen Alternativstandorte in bestehenden Arbeitszonenreserven innerhalb der Agglomerationen im Vordergrund stehen.
Fir ansiedlungsinteressierte Unternehmungen von ausserhalb steht die Wirtschaftsforderung als erste Ansprechstelle im
Vordergrund und bietet in Koordination mit dem jeweiligen Gebietsmanagement von Luzern Plus geeignete Areale priori-
tar in untberbauten Bauzonenreserven an. Konkretisiert sich eine Ansiedlung, so kann das zustdandige Gebietsmanage-
ment von Luzern Plus die weiteren Schritte — auch raumplanerischen Aspekte wie zum Beispiel Sondernutzungsplanun-
gen — unterstutzen.

Das Modul 2 bzw. die Aufgabe C) umfasst die 3 Gebietsmanagements (GM) LuzernNord (seit 2011), LuzernOst (seit 2013)
und LuzernSud (seit 2011), diese umfassen Mandate im Umfang von rund 50 Stellen% und werden weitergefiihrt:
$-6.1-4D Gebietsmanangement LuzernNord

$-6.2-4D Gebietsmanagement LuzernOst

$-6.3-4D Gebietsmanagement LuzernSud
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Der GM initiiert schwergewichtig als zentrale Koordinationsstelle Projekte und treibt sie voran sowie vernetzt dabei Inve-
storen, Grundeigentiimer, Realisierungstrager und Behorden. Die GM kennen die Areale und Potenziale in lhrem jeweili-
gen Gebiet bestens und kénnen fiir verschiedene Herausforderungen Losungen anstreben. Sie arbeiten eng mit der
WFLU zusammen. Arbeitszonen mit guter OV-Anbindung sind mit Prioritdt zu entwickeln. Die Entwicklung des westlichen
Teils des Gebietsmanagements Luzern Nord (Littauerboden) wird in den nachsten Jahren nicht aktiv vorangetrieben (vgl.
Massnahme S-4.4-4C). Die zwei kantonalen ESP Luzern Bahnhof und Rothenburg liegen beide je auf 1 Gemeindegebiet,
weshalb hier kein (liberkommunales) Gebietsmanagement besteht. Die Entwicklung wird hier direkt zwischen Gemeinde,
Kanton und Wirtschaftsférderung koordiniert.

Im Rahmen des Moduls 3 bzw. Aufgabe B) miissen die Gemeinden im Rahmen ihrer Ortsplanungen bis 2023 den haushal-
terischen Umgang mit dem Boden und die Siedlungsentwicklung nach innen auch in den Arbeitszonen umzusetzen. Dabei
beriicksichtigen sie die Nutzungsprofile der kant. ESP und legen zweckmassige Dichten fest. Bei Sondernutzungsplanun-
gen (Bebauungspldne, Gestaltungsplane) und bei grosseren Baugesuchen erfolgt eine Abstimmung von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung (vgl. Massnahme S-7).

Im Sinne des Moduls 4 bzw. der Aufgabe E) werden im Rahmen eines «ESP-Vorprojekts» zum kantonalen Richtplan von
Februar 2020 bis ca. Juli 2021 alle kantonalen ESP untersucht und Optimierungsvorschlige erarbeitet zu Zielsetzung/Vi-
sion/Funktion/Positionierung, zu den Perimetern, zu den Nutzungsprofilen (klare raumplanerische und auf den Verkehr
abgestimmte Vorgaben vs. Flexibilitat bei der Allokation), zur Organisation, zu den Abldufen/Zusammenarbeit, zum
raumplanerischen Instrumentarium, zu Finanzierungsansatzen, zu Handlungsansatzen z.B. fiir die Verfligbarkeitserho-
hung sowie fiir ein ESP-Controlling. Solche Optimierungsvorschldge kénnen in die 6 kant. ESP im Agglomerationsperi-
meter einfliessen sowie im Rahmen der Richtplanrevision 2020 — 2024 behordenverbindlich verankert werden.

LuzernPlus kann in enger Zusammenarbeit mit den jeweiligen Standortgemeinden (Gemeindekategorien Z3, A und L1)
und an ausreichend erschlossenen Standorten nebst Malters und Weggis weitere regionale Arbeitsplatzgebiete definie-
ren. Dabei steht - ausgehend von einigen seit langem bestehenden gewerblichen Nutzungen und der guten Verkehrser-
schliessung (Ndhe zum Bahnhof Gisikon-Root und direkt nérdlich angrenzend an den Autobahnanschluss Gisikon) - als
mittel bis langfristige Option das regionale Arbeitsplatzgebiet Inwil/Gisikon/Honau im Vordergrund. Dieses kann jedoch
nur bei ausgewiesenem Bedarf und unter Anpassung des regionalen Teilrichtplans Siedlungslenkung 2030 sowie unter
Beriicksichtigung weiterer Kriterien planungsrechtlich weiterentwickelt werden.

Die vorstehenden Module und Aufgaben werden gesamthaft im Sinne von KA S6-4 des KRP LU 2015 zusammengefasst:
$6-4-4D Regionales Arbeitszonen- und Standortmanagement

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Starkung der Entwicklungsraume, Forderung Siedlungsentwicklung nach innen

Bezug zum Handlungsbedarf = Geringe Verfligbarkeit von uniiberbauten Arbeitszonen

= Abstimmung Siedlung / Verkehr

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 Schliisselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen
= S-2 Wirtschaftliche Schwerpunkte starken und baulich weiterentwickeln

= S-3 Potenzielle Neueinzonungen an gut erschlossenen Lagen, bei ausgewiesenem Be-
darf, priifen

= S-4 Kiunftige Siedlungsentwicklung optimal mit dem Verkehr / den Verkehrskapazita-
ten abstimmen

Bezug zu anderen Massnahmen = S-1 «kKommunale Aufgaben gemadss libergeordneten Planungsgrundlagen»
(fachlich / zeitlich) = S-4 «Schliisselareale Transformationsgebiete»

= S-5 «Schllsselareale Neueinzonungen (aufgrund Gberkommunalem Bedarf u. guter
OV-Erschliessung)»

= S-7 «Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung&Ver-
kehr»
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Abstimmung Siedlung und Verkehr

Verkehrliche Kapazititen

Gebietsentwicklungen sind im Sinne von S-7 abzustimmen auf die vorhandenen und kiinftigen Verkehrskapazitaten

Notige Verkehrsmassnahmen

Diverse gemdss AP LU 4G

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

LuzernPlus Luzern, Emmen, Ebikon, Dierikon, Buchrain, Root, Gisikon,
Honau, Inwil, Horw, Kriens, Malters, Weggis, Wirtschaftsférde-
rung WFLU, rawi, vif, Grundeigentiimer, Investoren; alle Ge-
meinden im Agglomerationsperimeter (beim Modul 3 im Rah-
men des regionalen Arbeitszonen- und Standortmanagements)

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:
= Module 1 und 2

Weitere Planungsschritte:
= Module 1 bis 4

Spezifischer Beitrag der Trdgerschaft bzw. Darlegung der Rollenteilung zwi-
schen Kanton, Region und Gemeinden:

Geht aus der Abbildung zum AZM in der Ausgangslage klar hervor

Zeithorizont

O A-Horizont

O B-Horizont

O langerfristiger Horizont
Daueraufgabe

Richtplanrelevanz

= Flachenbeanspruchung: keine ausser bei allfédlligen bedarfsgerechten Ein-
zonungen fiur Betriebserweiterungen oder bei allfallig erforderlichen ESP-
Perimetervergrésserungen (vgl. Modul 4)

= Beanspruchung von FFF: dito

= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: keine absehbar

Koordinationsstand

O Kein Stand

0 Vororientierung

Zwischenergebnis

[ Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
ja  Kap.:S6 KA:S6-1 bis S6-4

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Richtplan Kanton Luzern, rawi, 2015

= |eitbild LuzernOst, 2015

= |eitbild LuzernSid, 2010

= Vertiefungsgebiete | bis V, Luzern Stid

= Regelwerk Luzern Sid

= Masterplan Stadtzentrum LuzernNord, 2010

= Diverse Bebauungsplane im Stadtzentrum Luzern Nord (teilweise genehmigt, teilweise in Bearbeitung)
= Masterplan Ebikon, 2015

Bemerkungen / Hinweise

| Siedlung
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Daueraufgabe

Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen / Abstimmung Siedlung &Verkehr

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritdt in friiheren AP
[ 1. Generation - -

2. Generation: Nr. SI-7 1061.2.162 Daueraufgabe

3. Generation: Nr. S-7-3D 1061.3.172 Daueraufgabe

Schematische Darstellung des Vorgehens und der Zustandigkeiten bei der kiinftigen Abstimmung von Siedlung & Verkehr.

Bauherrschaft / Fachplanende Gemeinde / Kanton

2.1 Parkplatzbedarf &
Verkehrserzeugung ermitteln

2.2 Verkehrsqualitatder
relevanten Knoten im
Projektfall bestimmen

ERESGELIED
definieren

- Verkehrsnachwel
erfolgreich?

: Bewilligung
erteilt?

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Das Vorgehen fiir die Planung und Realisierung von verkehrsintensiven Einrichtungen (VE) ist grundsatzlich im Kapitel S8
des kantonalen Richtplans 2015 festgelegt. Insbesondere die Standorte von VE und die massgebenden Instrumente wer-
den gemadss der Koordinationsaufgabe S8-2 stufengerecht konkretisiert und festgelegt. Die verkehrssteuernden
Massnahmen richten sich grundsatzlich nach S8-3. Mit diesen Festlegungen wird das Ziel verfolgt, fiir ein ausreichend
konkretes Vorhaben an einem dafiir grundsatzlich geeigneten Standort die optimale Losung bezlglich Nutzungen sowie
Verkehrs- und Umweltvertraglichkeit zu erreichen. Dementsprechend wird in der Agglomeration Luzern beziglich den
verkehrsintensiven Einrichtungen weder eine absolute Positivplanung (welches sind die Areale, auf denen VE mdoglich
sind) noch eine absolute Negativplanung (wo sind VE nicht zuldssig) durchgefiihrt, denn dies ware sehr aufwandig und
wirde dennoch nicht die erforderliche Flexibilitdt ergeben.

Aber auch Einrichtungen und Anlagen, die zwar nicht als verkehrsintensiv, aber doch als verkehrsrelevant einzustufen
sind, sollen insbesondere in Bezug auf ihre Zuldssigkeit bzw. ihre Vertraglichkeit mit der Siedlungs- und Verkehrsentwick-
lung sowie das Bewilligungsverfahren rasch und zweckmadssig beurteilt sowie gegebenenfalls optimiert werden.
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Damit kann erreicht werden, dass Verkehrsintensive und -relevante Einrichtungen und Anlagen moglichst an zentralen,
urbanen Standorten oder zumindest innerhalb des Siedlungsgebietes realisiert werden und nicht an peripheren oder neu
einzuzonenden Standorten.

Damit soll erreicht werden, dass fir moglichst alle verkehrsintensiven und —relevanten Einrichtungen und Anlagen — ggf
unter entsprechenden Auflagen —im Rahmen von Sondernutzungsplanungen und mittels Baubewilligungen die Realisie-
rung ermoglicht werden kann, auch an bereits verkehrlich gut ausgelasteten Standorten innerhalb der Bauzone. Es soll
nicht der Fall eintreten, dass kilinftige bzw. «letzte» Bauvorhaben in einem Gebiet aufgrund der Verkehrsbelastung nicht
mehr bewilligt werden kénnen. Damit sollen insbesondere auch Neueinzonungen an weniger verkehrsbelasteten Stand-
orten vermieden werden.

Massnahme
1. Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Rahmen des Planungs- und Bewilligungsverfahrens

Es wurde bis gegen Ende 2020 ein Entwurf eines «regionalen Teilrichtplans zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr
bei Planungs- und Bauvorhaben» (ASV LU) erstellt, welcher sowohl den Gesuchstellern (Grundeigentiimer, Investoren)
wie den Planungs- und Bewilligungsbehérden den Rahmen und die erforderlichen Hilfsmittel zur Verfligung stellt, um
Planungs- und Bauvorhaben abgestimmt mit den verkehrlichen Rahmenbedingungen realisieren zu kdnnen. Im Hinblick
einerseits auf einen auch fir Grundeigentiimer verbindlichen Rahmen und andererseits fir eine gesamtkantonale An-
wendung ist seit Ende 2020 vorgesehen, die Inhalte des Teilrichtplanentwurfs in eine kantonale Vollzugshilfe Abstim-
mung Siedlung und Verkehr (ASV LU) zu berfiihren und diese mittels einer Anpassung der Planungs- und Bauverordnung
(PBV) allgemein verbindlich zu verankern. In die Vollzugshilfe fliessen auch Erkenntnisse des kantonalen Projekts "Zu-
kunft Mobilitat Luzern" ein, das Anfangs 2020 gestartet wurde.

a) Ziele der PBV-Anderung mit Vollzugshilfe
Mit der PBV-Anderung und der Vollzugshilfe werden folgende Ziele verfolgt:

Die verkehrsvertragliche Gestaltung von konkreten Bau- und

Ziel 1 Planungsvorhaben erfolgt vorausschauend durch die Bauherrschaft.
Die Beurteilung der Verkehrsvertraglichkeit eines Vorhabens geschieht
Ziel 2  transparent, einheitlich und mit verhaltnismassigem Aufwand

fur Bauherrschaft und Behorden.

b) Struktur und Inhalt der Vollzugshilfe

Die Vollzugshilfe definiert zur Erreichung dieser Ziele Instrumente und Standards, die einheitlich fiir alle Vorhaben und
Verfahren (z.B. Baubewilligungsverfahren, Bebauungsplan, Gestaltungsplan etc.) in den Luzerner Gemeinden gelten.. Zur
Unterstitzung der Anwendung dieser Instrumente und zur Einhaltung der Standards werden zudem die bereitzustellen-
den Hilfsmittel definiert. Die folgende Abbildung zeigt den wesentlichen Inhalt der Vollzugshilfe in einer Ubersicht.

1 Grundsatze
2 Instrumente zur Beurteilung der Verkehrsvertraglichkeit
3 Anwendung der Instrumente durch Kanton und Gemeinden

. Selbstdeklaration .
Verkehrsnachweis «Verkehrsvertraglichkeit» Mobilitatskonzept Instrumente
4 Gemeinsame Begriffe, Methoden, Beurteilungskriterien
5 Hilfsmittel: Definition, Zustandigkeit, Aktualisierung
Leitfaden Vorlage (Excel) ; :
«Verkehrsnachweis» «Selbstdeklaration» Web-Karte Hilfsmittel

+ Anleitung zur +  Profung der + Abbildung der
Erbringung des Notwendigkeit Belastung der
Verkehrsnach- eines Verkehrs- Kantonsstrassen-
weises nachweises knoten
Anwendungshin- « Grobbeurteilung Regelmassige
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¢) Bewihrte und neue behérdenverbindliche Instrumente
Mit der PBV-Anderung und der Vollzugshilfe werden die folgenden Instrumente verbindlich verankert:

= Das bereits heute verwendete Instrument des Verkehrsnachweises wird prazisiert. Mit dem Verkehrsnachweis zeigt die
Bauherrschaft die verkehrlichen Auswirkungen eines Bau- und Planungsvorhaben auf und weist die Verkehrsvertraglich-
keit eines Vorhabens nach.

= Die Vollzugshilfe erganzt das verflighare Instrumentarium um die Selbstdeklaration «Verkehrsvertraglichkeit». Mit der
Selbstdeklaration bestatigt die Bauherrschaft, dass sie die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens bei der Planung
beriicksichtigt hat. Sie schafft gleichzeitig Transparenz beziiglich der verkehrlichen Eigenschaften eines Vorhabens.

= Die Vollzugshilfe verankert als weiteres einsetzbares Instrument das «Mobilitatskonzept».

d) Einsatz der Instrumente
Die verkehrsvertragliche Gestaltung der Vorhaben wird mit diesen Instrumenten wie folgt sichergestellt:

= Die Gemeinden und der Kanton verlangen von jedem verkehrsrelevanten Bau- und Planungsvorhaben eine Selbstdeklara-
tion, die zeigt, dass die verkehrlichen Auswirkungen des Vorhabens beriicksichtigt sind und das Vorhaben verkehrsvertrag-
lich gestaltet wird. Die Selbstdeklaration enthalt auch die Grundlagen zur Beurteilung, ob ein Verkehrsnachweis notwendig
ist. In der Regel wird ein Verkehrsnachweis ab einem Bedarf von 30 Parkplatzen, bei Sondernutzungsplanungen oder bei
einem Verkehrspotenzial von mehr als 4 Fahrten pro Wochentag verlangt.

= |st fUr das Vorhaben ein Verkehrsnachweis notwendig, ist ein solcher Kanton und Gemeinden vorzulegen. Der Verkehrs-
nachweis ist durch die Bauherrschaft unter Beizug von Fachpersonen zu erbringen. Gleiches gilt fir die Erstellung eines
Mobilitdtskonzepts.

= Bau- und Planungsvorhaben mit mehr als 30 Parkplatzen, die den Verkehrsnachweis nicht erfolgreich erbringen, kdnnen
gemadss Vorgabe der Vollzugshilfe durch Kanton und Gemeinden nur unter Auflagen oder Sonderbauvorschriften bewilligt
werden.

e) Hilfsmittel zur einheitlichen Unterstiitzung
Zur Unterstltzung der Bauherrschaft und der Planungsfachleute werden drei Hilfsmittel zur Verfligung gestellt, welche einen
effizienten Einsatz dieser Instrumente ermdglichen.

= Leitfaden zur Erbringung des Verkehrsnachweises durch Fachleute

= Excel-Tool als Vorlage fir die Selbstdeklaration «Verkehrsvertraglichkeit» und zur einfachen Priifung, ob ein Verkehrsnach-
weis notwendig ist.

= Web-Karte mit Belastung und Verkehrsqualitatsstufen der Kantonsstrassenknoten

Mit diesen Hilfsmitteln kann die Selbstdeklaration fiir kleinere Vorhaben auch durch Laien einfach erstellt werden. Auch die

Prifung ob ein Verkehrsnachweis notwendig ist, erfolgt fiir die meisten Vorhaben schnell und effizient. Zur Erbringung eines

Verkehrsnachweises durch die Bauherrschaft (falls notwendig) wird wie bisher der Beizug von Verkehrsfachleuten empfoh-

len.

Konzeptdarstellung Web-Karte zur Belastung und Verkehrsqualitatsstufe:
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Beispiel fur die Selbstdeklaration (Excel-Tool):

Selbstdeklaration: Ist ein Verkehrsnachweis notwendiq?

Datum: 10.09.201¢

Angaben zum Vorhaben

Kurzbeschrieb Nutzung (3-5 Stichworte)

Verfahren Bebauungsplan |5tandortgemeinde Luzem
Eroffnungsjahr
Zeitraum 2025 |Bauherrschan
Beurteilungszeitpunkt (Vorschiag) 2035
Liegt die Eréffnung innerhalb von 5 Jahren um den
Nein
Referenzzustand?
Liegt die Eroffnung innerhalb der nachsten 5 Jahre? Ja
Flachen Sitzplitze Ridume / Anlagen
Name des Knoten: Strassenbezeichnung |Ni|:hl-Wahnnutzung 500 -
Projektspezifischer Anschlussknoten Fliche Anzahl Wohnungen

|Wohnnutzun 200 3

Angaben zum Umfeld (Planung, Vorschriften, grosse Nutzungen)

Ist die Erstellung oder Anderung einer Zufahrt zu einer Gffentlichen
Strasse vorgesehen?
Gibt es fiir das Gebiet einen Bebauungs- oder Gestaltungsplan?

Falls ja: Sind darin Vorgaben zur

Parkplatz- oder Fahrtenermittiuna enthalten?
Ist fur die Standortgemeinde ein kommunales Parkplatzreglement

vorhanden?
Sind fiir das Gebiet Vorgaben zur Parkplatz- oder Fahrtenermittiung in der

Bau- und Zonenordnung vorhanden?

Handelt es sich um ein Einkaufs- und Fachmarktzentrum geméss § 169
PBG?

Nein

IST REF
Wie ist die Verkehrsqualitadt am projektspezifischen

Anschlussknoten?

Bitte informieren Sie sich bei der Standortgemeinde

Bitte informieren Sie sich bei der Standeortgemeinde.

Bitte informieren Sie sich bei der Standortgemeinde.

Bitte Priifen Sie die Verkehrsqualitat mit Hilfe der Web-Karte der vif.

Angaben zum Standort

Auswahl

Minimum 20%

Bedienungshaufigkeit (geplant)

Anteil Fuss- und Veloverkehr am Gesamtverkehr
Standorttyp

Reduktion (Mittelwert)

|Verwendet

= 4-mal pro Stunde Maximum
> 50%
A
30%
30%

Manuelle Korrektur

40%

30% (Anderung ist zu begriinden)

Wie hoch ist der Grenzbedarf an Parkplatzen?

Unverbindliche Grobschitzung: Parkplitze und Verkehrserzeugung

Gemdss unverbindlicher Grobschitzung
14 Parkfelder

Reduktion (gemass Standorttyp) 30%

Wie hoch ist der reduzierte Bedarf an Parkplatzen? 4 Parkfelder (Mittelwert)
DWV ASP MSP

Wie gross ist das Verkehrspotenzial? 54 16 6

Wie gross ist das reduzierte Verkehrspotenzial? 16 5 2

(Fanrten pro Tag) (Fahrten pro Stunde (Fahrten pro Stunde)

|nteil Guterverkenr Dwv
0.00% (gemdss "Eingabe Verkehr")

| Grosses vorhaben?
Eher Nein (unverbindliche Einschatzung)
[Rote s orange Nutzung (Mn 57 AG LU 3G)?
Eher Nein (unverbindliche Einschatzung)

ERGEBNIS (Verkehrsnachweis notwendig?)

ERGEBNIS
Verkehrsnachweis notwendig? Ja . . . . .
Einfacher Verkehrenachweis ausreichend? " Es ist ein einfacher Verkehrsnachweis ausreichend
Detaillierter Verkehrsnachweis notwendig? Nein

2. Mégliche Massnahmen

Nachfolgend sind mogliche / zweckmassige Massnahmen zur Erreichung der drei Ziele A) Reduktion der MIV-Fahrtenzahl, B)

Entlastung der Spitzenzeiten oder C) Verlagerung auf den OV sowie den FVV aufgefiihrt.

Es wird unterschieden zwischen Massnahmen am Vorhaben, Massnahmen im MIV, OV sowie im Fuss- und Veloverkehr. Bei
den verkehrlichen Massnahmen wird nach Méglichkeit zwischen lokalen Massnahmen (meist am Vorhaben) und tibergeord-

neten Massnahmen unterschieden.
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a) Massnahmen am Vorhaben (Nutzung)

Massnahmentyp Massnahmen

Am Vorhaben

Anpassung — Weniger MIV- bzw. verkehrsintensive Nutzungen
Nutzungsmix — Weniger transportintensive Nutzungen
Anpassung Parkplatzregime — Anzahl Parkplatze

— Preiserhohung / Preisflexibilisierung

— Aufteilung Mitarbeiter / Kunden / Besucher

— Car-Sharing Parkplatze

— Abstimmung / Zusammenlegung Parkplatzregime mit Nachbarnutzung

— Aufteilung unterirdisch / oberirdisch

— Unterstutzung bei der Parkplatzsuche (z.B. elektron. Leitsystem, Apps, Infotafeln)

Zeitliche Flexibilisierung — Flexibilisierung bzw. Verschiebung der Offnungszeiten, Lieferzeiten, Besuchszeiten,
Schichtplane etc.

Nutzung von Mitnahmeeffekten (Ausnutzung unterschiedliche Offnungszeiten des Nut-
zungsmix oder unterschiedliche Anfahrtszeiten von Pendlern / Mitarbeitenden)

Reduktion MIV-Fahrtenzahl Forderung Fahrgemeinschaften

Mitarbeitende

Einrichtung Shuttlebus (Personalbus)

Home-Office

Férderung OV-Nutzung (vergiinstigte Abonnements fiir den OV)

Forderung Fuss- und Veloverkehr

Reduktion MIV-Fahrtenzahl
Kunden / Besucher — Anbieten von Lieferservices bzw. Optimierung der Transportketten

Anreize fiir Kunden zur Benutzung von OV und FuV (Rabatte, attraktive Infrastruktur etc.

— Verleih von Lastenvelos, Veloanhdngern

— Verkniipfung Raum-, Geschifts- oder Wohnungsmiete mit vergiinstigtem OV-Abo fiir
Mieter / Inhaber

— Forderung Fuss- und Veloverkehr

b) Massnahmen im MIV

Massnahmentyp Massnahmen

Am Vorhaben

Alternative lokale Erschlies- — Verwendung anderer Anschlussknoten mit grosseren Reserven zur Erschliessung

sung

Steuerung Anschlussknoten — Installieren einer Lichtsignalanlage / Schranke im Areal

Uber Lichtsignalanlage

Dosierung — Dosierung der Aus- bzw. Zufahrt (z.B. Verlangerung oder Verkirzung der Griinzeiten) im
Areal

Ubergeordnet

Reduktion Parkplatzsuchver- — Parkleitsystem (Gebiet)

kehr — Bewirtschaften Parkfelder auf privatem Grund (im betroffenen Gebiet)

Erhéhung Leistungsfihigkeit/ — Knotenumbau mit Lichtsignal

Verkehrsfluss MIV — Netzausbau

— Beseitigung von Schwachstellen
Verkehrsmanagement — Uberlastschutz fiir verlustzeitfreien OV
— Dosierung

— Riickstaurdume schaffen
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¢) Massnahmen 6V

Massnahmentyp Massnahmen

Am Vorhaben

Zugang OV — Zugang zur OV-Haltestelle verbessern / signalisieren

Ubergeordnet

Erreichbarkeit OV — Neue OV-Haltestelle (Erh6hung Haltestellendichte, Linienverldngerung)
Kapazitatserhéhung der — Grossere Fahrzeuge

OV-Angebote — Taktverdichtung

Zusatzliche Linien

Zuverl3ssigkeit OV steigern — Eigentrassierung OV / Busspuren

Priorisierung des OV (Lichtsignalanlagen)

Finanzielle Beteiligung an An-  — Mitfinanzierung des &ffentlichen Verkehrs und des Fuss- und Veloverkehrs
gebot alternat. Verkehrsmittel

d) Massnahmen Fuss- und Veloverkehr

Massnahmentyp Massnahmen
Am Vorhaben
Attraktive Veloabstellplitze — Uberdecken bestehender Veloabstellplatze

Abschliessbare Abstellplatze

Direkter Zugang zu den Abstellplatzen

Ebenerdiger Zugang zu Abstellpldtzen

Verbesserung Zugang tber Direkte Anbindung an bestehendes Fuss- und Velowegnetz

Fuss- und Velowege Unterfiihrung oder Uberfiihrung

Erstellen einer Mittelinsel fiir Fussgangerinnen
Ubergeordnet

Durchgingiges Fuss- und Velo- — Behebung von Netzllicken und Schwachstellen
wegnetz herstellen

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild generell

Bezug zum Handlungsbedarf Ungenigende Abstimmung der Entwicklung von Siedlung und Verkehr in Arbeitsgebie-
ten / ESP und weiteren Gebieten, ungentgende Verfahren und Instrumente diesbeziig-
lich (kommunale Parkplatzreglemente)

Bezug zu den Teilstrategien = S-4 «Kinftige Siedlungsentwicklung optimal mit dem Verkehr / den Verkehrskapazi-
taten abstimmen»

Bezug zu anderen Massnahmen  S-1.8, S-2, S-4, S-6
(fachlich / zeitlich) = S1 «Kommunale Aufgaben gemiss iibergeordneten Planungsgrundlagen»
= 52 «Schliisselareale Aufwertung Ortskerne / zentrumsnahe Gebiete»

= S4 «Schliisselareale Transformationsgebiete»

= S6 «Gebiets- und Arbeitszonenmanagement in Zentren, Entwicklungsschwerpunkten
und regionalen Arbeitsplatzgebieten»

| Siedlung



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

88

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Verkehrliche Kapazititen

Sind bei jedem verkehrsintensiven und —relevanten Planungs- und Bauvorhaben und dabei mit geeigneten Massnahmen

zu beriicksichtigen.

Notige Verkehrsmassnahmen
Alle gemass AP LU 4G

Zustandigkeiten

Federfiihrung
Kanton Luzern, vif (Gesamtkoordination);

alle Gemeinden im Agglomerationsperimeter (bei der
eigentlimerverbindlichen planerischen Umsetzung so-
wie bei Baugesuchen / Bewilligungen)

Beteiligte Stellen

BUWD, rawi, vvl, LuzernPlus, Gemeinden, Grundeigentliimer, In-
vestoren, Wirtschaftsforderung WFLU

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

Zeithorizont
] A-Horizont

= Erarbeitung Entwurf reg Teilrichtplan Abstimmung Siedlung und Verkehr 1 B-Horizont

(reg TRP ASV LU)
Weitere Planungsschritte:

[ langerfristiger Horizont
Daueraufgabe

= Materielle Uberfithrung des Entwurfs reg TRP ASV LU in eine Vollzugshilfe
ASV LU und deren allgemein verbindliche Verankerung mit einer Anpas-

sung der Planungs- und Bauverordnung PBV

= Laufende Beurteilung und Genehmigung bzw. Bewilligung von verkehrsin-
tensiven bzw. verkehrsrelevanten Sondernutzungsplanungen und Bauge-

suchen

Richtplanrelevanz
= Fldchenbeanspruchung: -

= Beanspruchung von FFF: -

Koordinationsstand
] Kein Stand

(] Vororientierung

= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: - [J Zwischenergebnis

Festsetzung
Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
ja Kap.:R7,S8 KA:R7-2,S8-2, 58-3

0 nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

= Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung und/oder zwischen der Massnahme und geschiitzten oder fiir den

Natur-/Heimatschutz wichtigen Gebieten.
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Entwurf Teilrichtplan Abstimmung Siedlung&Verkehr, LuzernPlus, 2020

= Richtplan Kanton Luzern, rawi, 2015

= Richtplan Kanton Schwyz, Amt fiir Raumentwicklung, 2016

= Wegleitung ,Abstimmung Siedlung und Verkehr“, BUWD, Dezember 2009

= Parkplatz-Musterreglement fir die Gemeinden der Agglomeration Luzern, Luzern Plus, 24. Oktober 2014

= Luzern Sid, Grundkonzept Verkehr, Juni 2015

Bemerkungen / Hinweise
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3. Landschaft

LE-1 Daueraufgabe

Griinachsen im Siedlungsgebiet

[0 Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
0 2. Generation - -

O 3. Generation

l*\

N 2> / :\"'-. W ¥ O )
vendelberg 5% Ty, FaAd2s

Beispiel Griinachsen im Siedlungsgebiet

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Agglomeration Luzern weist Defizite betreffend zusammenhangender Griinrdume, sogenannter «Griinachsen» auf.
Als Beitrag zur Vernetzung (6kologische Infrastruktur), Siedlungsattraktivitdt und Naherholung sollen diese Griinachsen
geplant, gesichert und aufgewertet werden. In Abstimmung mit den Naturwerten kénnen die Griinachsen auch wichtige
Verbindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr darstellen und tragen somit zu einer Attraktivierung des Fuss- und Velover-
kehrs bei.

Massnahme

Die ,,Griinachsen” sollen ein zusammenhangendes Netz in den Siedlungen bilden und die Siedlungskérper und ihre Griin-
raume mit dem Umland verbinden. Wo es moglich ist verlaufen die Griinachsen entlang von offenen Gewassern und lie-
gen im Gewadsserraum. Weitere Griinachsen braucht es, um das Netz zu vervollstandigen und die Anbindung insbeson-
dere fiir Kleintiere ans Umland sicherzustellen. Diese Griinachsen bestehen v.a. aus Griinzonen und Wélder / Gehdlzen
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und ihren Verbindungen. Dort wo keine potentiellen Griinachsen in den Siedlungskérpern eruiert werden konnten, wur-
den die Griinachsen an den Siedlungsrand verlegt.

Griinachsen haben den Zweck, dass sie durchlassig und durchwanderbar sind fiir Kleintiere. Bei guter Gestaltung sind sie
auch attraktive und identitatsstiftende Erholungsraume. Sie haben einen positiven Effekt aufs Siedlungsklima und als Teil
der 6kologischen Infrastruktur leisten sie einen Beitrag zur Vernetzung, sowie auch zur Stadt-/Siedlungsékologie.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Ein dichtes Netz an hochwertig gestalteten, vielfaltig nutzbaren Freirdumen struktu-
riert den Siedlungskérper. Die Gewasserrdume sowie die in den Kernraum hineingrei-
fenden griinen «Zungen» stellen fiir die siedlungsnahe Erholung qualitatsvolle Raume
dar. Neben der Siedlungsattraktivierung, insbesondere (naturnahen) Naherholung die-
nen sie der Stadtokologie und sind klimarelevant.

Bezug zum Handlungsbedarf = Ausbaubedarf und ungeniigende Vernetzung zwischen den Freirdumen, Aufwer-
tungsbedarf Gewdsserrdume

= Die kompakte Siedlungsstruktur des Agglomerationskerns wiirde eine deutlich héhe-
ren Fuss- und Veloanteil begiinstigen, wenn die Infrastruktur gentigend attraktiv ist.

Bezug zu den Teilstrategien = Teilstrategien Landschaft: L-1 «Freirdume fiir Naherholung und Biodiversitat sichern
und aufwerten», L-2 «Gewdsserrdume starken und aufwerten»

= Teilstrategien Verkehr: FVV-4 «Landschafts- und Naherholungsraume mit dem Fuss-
und Veloverkehr erschliessen», FVV-3 «FVV-Angebot vernetzen»

Bezug zu anderen Massnahmen LE-2 «Aufwertung Siedlungsrander»
(fachlich / zeitlich)

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Koordination mit Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen. Wichtig ist dabei eine gute Abstimmung der unterschiedlichen
Funktionen (Verkehr, Erholung, 6kologische Vernetzung).

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Gemeinden LuzernPlus, rawi, lawa

Realisierung

Planungsstand Zeithorizont
Bisherige Planungsschritte: ] A-Horizont

= Grobplanung im Perimeter des AP liegt vor. Die Griinachsen wurden wo B-Horizont

moglich angelegt: langerfristiger Horizont

O
O
1. Entlang der Gewdsser (Gewdsserraume) Daueraufgabe

2. Durch bestehende Griinzonen oder als Verbindung zwischen Griinzo-
nen

3. Durch bestehende Wilder / Geholze oder als Verbindung zwischen
Wildern / Gehélzen

4. Entlang dem Siedlungsrand, entlang eingedolter Gewdasser oder 6f-
fentlicher Zonen, wenn keine Verbindung durch die Siedlung moglich
war.
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Weitere Planungsschritte:
= Feinplanung des Griinachsen-Netzes auf Gemeindestufe.

= Behordenverbindliche Sicherung der Griinachsen in iberkommunalen
Instrumenten (vgl. Regelwerk LuzernSiid)

= Sicherung der Griinachsen im kommunalen Siedlungsleitbild und eigen-
timerverbindliche Festlegung in der Nutzungsplanung (BZR und Zonen-
plan).

= Aufwertung der bereits bekannten Griinachsen z.B. der Gewdsserrdaume
oder im Bereich von Kleintier-Engnissen

Richtplanrelevanz

= 52-6 Siedlungsausstattung mit Griin-, Frei- und Naherholungsraumen, u.a.
ist dabei auch folgender Aspekt zu beachten: die 6kologische Vernetzung
im Siedlungsraum.

Koordinationsstand

O Kein Stand

O Vororientierung

Zwischenergebnis

O Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
( ja Kap.: KA:

I nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Strategie Landschaft Kanton Luzern
= Strategie zur Erhaltung und Forderung der Biodiversitdt im Kanton Luzern

= Regelwerk Luzern Sid
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LE-2 Daueraufgabe

Aufwertung Siedlungsrinder

[0 Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friiheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation

O 3. Generation

% o
. "n,pﬁc.‘»k\‘.:

Beispiel von auszuwertenden Siedlungsrandern

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Bisher entstanden die Siedlungsrander mehr oder weniger zufallig durch immer neue Einzonungen von Kulturland. Der
Ubergang von der Siedlung zum Kulturland soll zukiinftig geplant, qualitativ hochwertig gestaltet und gesichert werden.
Neben dem Gewinn an Landschaftsqualitat, gibt es zusatzliche Naherholungsgebiete und die Lebensqualitat kann gestei-
gert werden.

Der Kantonsrat Gberwies zum Planungsbericht Biodiversitat folgende Bemerkung an den Regierungsrat zur Starkung der
Biodiversitat im Siedlungsraum: Die Biodiversitat ist insbesondere an den Siedlungsréandern zu férdern (KRB Nr. 5 vom 1.
Februar 2020).

Massnahme

Siedlungsrander als Uberginge zwischen der Siedlung und dem Umland sollen aktiv geplant und gestaltet werden. Jede
Siedlungsentwicklungsetappe wird mit der aktiven Gestaltung des Siedlungsrandes abgeschlossen. Geht die Siedlungs-
entwicklung spater weiter, werden die dusseren Rander zu inneren Randern (,,Griinachsen”). Fiir die Gestaltung von Sied-
lungsrandern wird eine mindestens 10-15 m Breite Griinzone ausgeschieden. Insbesondere sollen die Siedlungsrdander
um Bauzonen aufgewertet werden, die noch nicht bebaut sind. Zudem ist der Siedlungsrand bei Neueinzonungen einzu-
planen.
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Der Interessenkonflikt zwischen Siedlungsverdichtung und Griinrdumen kann z.T. entscharft werden, in dem Kompensati-
onsmassnahmen am Siedlungsrand realisiert werden (6kologischer Ausgleich gem. NHG/NHV).

Die Umsetzung der Mehrwertabschopfung kdnnte vor Ort realisiert werden.

B

7blat

\ TN

==

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die in den Kernraum hineingreifenden griinen «Zungen» (Siedlungsrander) stellen flr
die siedlungsnahe Erholung qualitdtsvolle Rdume dar, welche gut in den Siedlungskor-
per integriert sind. Neben der Naherholung dienen sie der Stadt-/Siedlungsékologie.

Bezug zum Handlungsbedarf = Mit der verstarkten Siedlungsentwicklung nach innen und mit dem Klimawandel,
nehmen in diesem Raum die Anforderungen an Frei- und Griinrdume fiir die Naher-
holung und zur Beeinflussung des Stadtklimas sowohl innerhalb als auch ausserhalb
des Siedlungsgebietes deutlich zu.

Bezug zu den Teilstrategien = |-1 «Freirdume im Siedlungsgebiet flir Naherholung und Biodiversitat sichern und
aufwerten»

= S-1 «Schlisselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»

= S-3 Potenzielle Neueinzonungen an gut erschlossenen Lagen, bei ausgewiesenem Be-
darf, priifen

Bezug zu anderen Massnahmen = LE-2 «Aufwertung Siedlungsrander»
(fachlich / zeitlich) ® 2.T. S-4 «Schliisselareale Transformationsgebiete» (z.B. S-4.4 Luzern Littauerboden,
S-4.7 Ebikon/Dierikon)

= S-5 «Schlusselareale Neueinzonungen (aufgrund tiberkommunalem Bedarf u. guter
OV-Erschliessung)»

Abstimmung Siedlung und Verkehr

= Fuss- und Veloverkehr ist z.T. kombinierbar mit Siedlungsrandern. Wichtig ist dabei eine gute Abstimmung der unter-
schiedlichen Funktionen (Verkehr, Erholung, 6kologische Vernetzung)
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Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Gemeinden LuzernPlus, rawi, lawa
Realisierung
Planungsstand Zeithorizont
Bisherige Planungsschritte: ] A-Horizont
= Grobplanung fir Siedlungsrander mit Aufwertungspotential liegt vor: ] B-Horizont
1. Siedlungsrander an der Siedlungsbegrenzungslinie Typ A gemass Teil- [ lidngerfristiger Horizont

richtplan Siedlungslenkung, wo noch nicht bis an die Begrenzungslinie Daueraufgabe
gebaut wurde.

2. Siedlungsrander in Gebieten fiir eine potentielle Bauzonenerweite-
rung (Typ B, C) gemass Teilrichtplan Siedlungslenkung.

Weitere Planungsschritte:

= Jeder Abschluss einer neuen Uberbauung (an die Siedlungsbegrenzungsli-
nie) ist die aktive Gestaltung des Siedlungsrandes. Fiir den Siedlungsrand
wird eine mindestens 10-15 m breite Griinzone ausgeschieden. Falls eine
Kombination mit dem Langsamverkehr geplant ist, ist die Zone mit der
entsprechenden Wegbreite zu erganzen.

= Sicherung von Griinzonen und/oder Gestaltungs- und Bebauungsplan-
pflicht auf kommunaler Stufe

Richtplanrelevanz Koordinationsstand

= 52-6 Siedlungsausstattung mit Griin-, Frei- und Naherholungsrdumen, u.a. [J Kein Stand
ist dabei auch folgender Aspekt zu beachten: klare Definition und ange-

; i O Vororientierung
messene Gestaltung der Siedlungsrédnder.

Zwischenergebnis

[ Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
O ja Kap.: KA:

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Am Rand: Planen am Ubergang von Siedlung und Kulturlandschaft, rawi

= Strategie Landschaft Kanton Luzern

= Strategie zur Erhaltung und Forderung der Biodiversitat im Kanton Luzern

= Regionaler Teilrichtplan Siedlungslenkung 2030

Bemerkungen / Hinweise

= Ein Entwicklungsschwerpunkt der Strategie Landschaft des Kantons Luzern ist es den Siedlungsraum zu begrenzen u.a.
mit der Massnahme Siedlungsrinder aktiv zu gestalten und Ubergénge z.B. mit Gehdlzpflanzungen einzugliedern.

Bemerkung des Kantonsrats zum Planungsbericht Biodiversitdt (KRB Nr. 5 vom 1. Februar 2020).

= Die Zielsetzung Siedlungsrander dkologisch und landschaftlich aufzuwerten, wird nicht nur bei Neuliberbauungen ver-
folgt, sondern auch bei Sanierungen bzw. Ersatzneubauten im Bereich bestehender Uberbauungen.
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LE-3 Daueraufgabe
Schutz- und Nutzungskonzepte Seeufer- und Flussraume
Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
[ 1. Generation - -
2. Generation: Nr. LE-4.1 — LE-4.4, LE-6 1061.2.188 — 1061.2.191/1061.2.195 Daueraufgabe
3. Generation: Nr. LE-2.1 —LE 2.3 1061.3.183 - 1061.3.185 Daueraufgabe

S

. ) /;\ . ~

—
N
\

LE32 ' -

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Seeuferrdume des Vierwaldstattersees, des Rotsees wie auch die Flussraume der Reuss und der Kleinen Emme erfil-
len in gebietsweise unterschiedlicher Intensitat verschiedene Aufgaben, z.B. Sicherung von Naturwerten, Hochwasser-
schutz, Land- und Forstwirtschaft, Naherholung, Sport und Tourismus.

Der Vierwaldstatter See ist eine einzigartige Natur- und Kulturlandschaft. Er ist identitatstiftend fiir die Agglomeration
und etablierter, wichtiger Naherholungsraum. Ausgewiesene Uferbereiche weisen intensive Nutzungen auf. Seezugang-
lichkeit und Freizeitnutzung haben hohe Prioritat. Zugleich ist der See wertvoller Lebensraum fiir Pflanzen und Tiere und
fallt z.T. unter den Schutz der BLN-Gebiete. Entwicklungen am See folgen in Abstimmung mit dem Schutz- und Nutzungs-
konzept Vierwaldstatter See. Fiir die Agglomerationsgemeinden finden eine Uberarbeitung der spezifischen Vorgaben
sowie eine Abstimmung mit den jeweiligen Freiraumkonzepten statt.
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Die Flussrdaume von Reuss und Kleiner Emme sind pragende Landschaftselemente in der Agglomeration. lhnen kommt
eine grosse Bedeutung als vielfdltiger Lebensraum fiir Pflanzen und Tiere zu, sie erfiillen substantielle Aufgaben im Was-
serhaushalt und dienen dem Hochwasserschutz. Zudem sind sie wichtige Freirdume der Agglomeration insbesondere fir
die Naherholung, die es noch zu etablieren gilt. Diese verschiedenen Nutzungs- und Schutzanspriiche werden in Nut-
zungskonzepten aufeinander abgestimmt. Die Nutzungskonzepte werden mit den kantonalen Hochwasserschutzkonzep-
ten und den Freiraumkonzepten im Kern- und Kernergénzungsraum der Agglomeration abgestimmt. Wo erforderlich,
koordinieren die Anstdssergemeinden oder koordiniert LuzernPlus diese Aufgaben gemeindelibergreifend.

Flussraume und naturnahe Erholungsschwerpunkte im Landschaftsraum bieten attraktive Ziele fir die Naherholung. Die
OV-Anbindungen und LV-Wege zu diesen Orten sind wo immer méglich zu férdern. Andrerseits werden diese Orte oft mit
dem MIV besucht. Damit die (naturnahen) Rdume und angrenzenden Siedlungen méglichst wenig durch den MIV tangiert
werden, erfolgen an ausgewdhlten Orten — in Abstimmung mit der jeweiligen OV- und LV- Erschliessung - eine gezielte
MIV-Lenkung und ein Parkplatz-Reglement. Die Abstimmung muss grossraumig erfolgen.

Massnahme

Die Anstossergemeinden des Vierwaldstattersees sowie der Flussrdume der Reuss und der Kleinen Emme koordinieren
gegebenenfalls zusammen mit LuzernPlus die unterschiedlichen Nutzungsanspriiche. Das weitrdumige Wesen

der Gewasserraume empfiehlt eine gemeindelbergreifende Bearbeitung der Schutz- und Nutzungskonzepte.

Diese Konzepte umfassen insbesondere:

Einteilung der Uferabschnitte (Typologie, Schutz- und Nutzungsprioritdten, Nutzungsintensitat, Nutzerprofile)

Abstimmung der verschiedenen Interessen und Funktionen (Erholung, Naturraum, Hochwasserschutz, Sicherheit,

Energiegewinnung, Grundwasser, etc.)

Erarbeitung von 6kologischen Leitbildern und Aufwertungskonzepten fiir die unterschiedlichen Uferabschnitte

Zuganglichkeit und Gestaltung der intensiven (urbanen) Seeuferrdume mit Einbindung in die Freiraumkonzepte fur die
Kern- und Kernergidnzungsrdume der Agglomeration; Zugénglichkeit LV und OV optimieren und sicherstellen, «Seeufer-
weg Inseli-Tribschen» priifen und soweit moglich optimieren.

Etablierung der Flussrdume als wichtige Freirdume der Agglomeration, LV-Verbindungen, Zugédnglichkeit, Nutzung und
Gestaltung, sowie Einbindung in die Freiraumkonzepte fiir die Kern- und Kernergdanzungsrdaume der Agglomeration;

Konzentration der MIV-Zugange mit Sammelparkierungen am geeigneten Ort (inkl. Besucherlenkung, Verbot der Zu-
fahrt auf nicht dafiir erwlinschten Strassen oder Wegen, und spezifische Prifung der Parkplatzbewirtschaftung, z.B.
Parkleitsystem), Verkehrslenkung auf Strassen in Naherholungsgebieten, die in erster Linie der Land- und Forstwirt-
schaft dienen - Giberkantonale Koordination der Bootsplatze und Konzentration an geeigneten Standorten

Die Schutz- und Nutzungskonzepte von Reuss und Kleiner Emme erfolgen in Abstimmung mit den kantonalen Planungen
(Hochwasserschutz und Renaturierung Kleine Emme / Reuss). Nutzungskonzepte am Vierwaldstatter See folgen in Ab-
stimmung mit dem Schutz- und Nutzungskonzept Vierwaldstatter See.

Es handelt sich um folgende Seeufer- und Flussraume:

LE-3.1-4D Vierwaldstidttersee

LE-3.2-4D Kleine Emme (zwischen Thorenberg/Littau und Reusszopf verstarkte Freiraumnutzung durch bei Siedlungsent-
wicklung)

LE-3.3-4D Reuss (inkl. Reuss zwischen Spreuerbriicke und Reusszopf sowie zwischen Reusszopf und Kantonsgrenze Aar-
gau)

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Gewasserrdume sowie die in den Kernraum hineingreifenden griinen «Zungen»
stellen fiir die siedlungsnahe Erholung qualitatsvolle Raume dar.

Bezug zum Handlungsbedarf Die Gewasserrdume weisen als Naherholungsgebiete insofern qualitative Defizite auf,
als dass der Zugang und die Naherholung entlang der (Fliess)Gewasser noch nicht opti-
mal bzw. durchgéngig ist. Diese Raume weisen zudem Nutzungskonflikte (z.B. zwischen
Spaziergdanger mit Hunden, Alltags- und Freizeitveloverkehr, landwirtschaftliche Nut-
zung entlang dem Rotsee oder der Reuss) und 6kologischen Aufwertungsbedarf auf.

Bezug zu den Teilstrategien = |-2 «Gewadsserrdume starken und aufwerten»
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Bezug zu anderen Massnahmen Massnahmen Fuss- und Veloverkehr (FVV-3 und FVV-5)
(fachlich / zeitlich)

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
LuzernPlus (Gesamtkoordination) lawa, uwe, rawi, vif, Kantone SZ, AG

Buchrain, Ebikon, Emmen, Gisikon, Greppen, Honau,
Horw, Inwil, Kiissnacht, Luzern, Malters, Meggen,
Root, Vitznau, Weggis

Realisierung
Planungsstand Zeithorizont
Nachste Planungsschritte: ] A-Horizont
= Bei Bedarf Erarbeiten von Nutzungskonzepten durch die Anstéssergemein- [ B-Horizont
den, ggf. koordiniert durch LuzernPlus O langerfristiger Horizont
= Sicherung und Umsetzung der Massnahmen durch die Anstéssergemein- Daueraufgabe
den
Richtplanrelevanz Koordinationsstand
= Flachenbeanspruchung: -- O Kein Stand
= Beanspruchung von FFF: -- O Vororientierung
= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: -- O Zwischenergebnis

Festsetzung
Aufnahme in den Kantonalen Richtplan

ja Kap.:R2,R6,L2 KA:2-2, R6-3,
R6-4, R6-5, L2-3, L2-4

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die angrenzenden Kantone sind beim Nutzungskonzepten an der Reuss in geeigneter Form einzubeziehen.
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LE-4

Landschaftsentwicklungskonzepte

Bestandteil friheres AP

O 1. Generation

ARE-Code

Daueraufgabe

Prioritat in friiheren AP

2. Generation: Nr. LE-2.1 — LE-2.5, LE-3.1 — LE-3.3,  1061.2.178 — 1061.2.182/ Daueraufgabe
LE-6 1061.2.184 — 1061.2.186/1061.2.195
3. Generation: Nr. LE-1.1 bis LE-1.8 1061.3.175 -1061.3.182 Daueraufgabe
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Die spezifischen Freirdume der inneren und dusseren Landschaft sind grosse zusammenhangende Landschaftskammern,
die eine wichtige Bedeutung fiir die Agglomeration haben. Die Freirdume sind Lebensgrundlage fiir Flora und Fauna,
Grundlage fir die regionale Forst- und Landwirtschaft sowie wichtige Naherholungsgebiete fiir die in der Agglomeration
lebenden Menschen. Es gilt die Landschaftsraume zu erhalten und zu sichern, eine nachhaltige Nutzung zu ermdglichen
sowie die 6kologische Aufwertung und Vernetzung der Lebensrdume voranzutreiben. Intakte Landschaften spielen zu-
dem eine grosse Rolle fiir die Agglomeration und ihre Attraktivitat fiir Naherholung und Tourismus.

Die spezifischen Freirdume der inneren Landschaft (LE-4.1 — LE-4.5) sind unmittelbar an den Kern- und Kernerganzungs-
raum angrenzende Naherholungsrdume, sie sind daher einem hohen Nutzungsdruck aus den nahen Siedlungsschwer-
punkten ausgesetzt. Die Naherholung in diesen siedlungsnahen Freirdumen ist sehr erwiinscht, da sie nachhaltig mit we-
nig Verkehr (,gleich vor der Hausttlire”) erfolgen kann. Die Erholungssuchenden sollen aber so gelenkt werden, dass die
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Land- und Forstwirtschaft sowie die Naturwerte (wertvolle Lebensrdume, Stadtokologie, Biotopvernetzung) nicht beein-
trachtigt werden.

Die dussere Landschaft mit ihren spezifischen Freirdumen (LE-4.6 — LE-4.8) dient in ihrer Gesamtheit v.a. der Land- und
Forstwirtschaft sowie als Lebensgrundlage fiir Pflanzen und Tiere und umfasst Schutzobjekte Natur/Landschaft. Zudem
dienen v.a. die spezifischen Freirdume auch einer extensiven Naherholung mit Sport- und Freizeitnutzung.

In einer umfassenden Interessensabwagung koordinieren die Landschaftsentwicklungskonzepte (LEK) Nutzungen und
allfallige Nutzungskonflikte der ausgewiesenen Freirdume, sowie den Schutz der Schutzobjekte. Die LEK umfassen zudem
die 6kologische Vernetzung und Férderung der Biodiversitat, Lenkung und Sensibilisierung der Freizeitganger, aber auch
die Aufwertung des Landschaftsbildes und das Aufzeigen von Potentialen.

Die LEK / Nutzungskonzepte werden mit den Freiraumkonzepten im Kern- und Kernergdnzungsraum der Agglomeration
abgestimmt. Wo erforderlich erfolgt die Bearbeitung gemeindelbergreifend. Ebenso erfolgt eine Abstimmung mit der
kantonalen Landschaftsstrategie (momentan in Bearbeitung) und den Waldentwicklungsplanen (WEP).

Massnahme

Massnahme fir ,Freirdume der inneren Landschaft” / SCHWERPUNKT NAHERHOLUNG:

Fur die Rdume Horwer Halbinsel, Sonnenberg/Gitsch, Sedel/Rotsee/Hunsriicken, Dietschiberg und agglomerationsnaher
Meggerwald werden von den Standortgemeinden Landschaftsentwicklungskonzepte (LEK) bzw. Nutzungskonzepte
erarbeitet.

Massnahme fir ,Freirdume der dusseren Landschaft” / SCHWERPUNKT NATUR / NUTZUNG:

Wo notwendig, werden fiir die spezifischen Freirdume der dusseren Landschaft Landschaftsentwicklungskonzepte

(LEK) erarbeitet.

Es handelt sich um folgende Gebiete:

LE-4.1-4D Horwer Halbinsel (Horw): Konzept und Entwicklungsrichtplan Horwer Halbinsel (2007), Natur- und Erholungs-
raum Allmend (2009)

LE-4.2-4D Sonnenberg/Giitsch (Stadt Kriens, Stadt Luzern): Nutzungs- und Erholungskonzept Sonnenberg (2009)
LE-4.3-4D Reuss/Sedel/Rotsee/Hunsriicken (Stadt Luzern, Ebikon, Buchrain): Verordnung zum Schutz des Rotsees
und seiner Ufer (2013), (Schutzkonzept) Naturarena Rotsee (2015), Landschaftspark Friedental (2015)

LE-4.4-4D Dietschiberg (Stadt Luzern, Adligenswil)

LE-4.5-4D Meggerwald, westlicher Teil (Stadt Luzern, Adligenswil, Meggen)

LE-4.6-4D Meggerwald, ostlicher Teil — Chiemen (Meggen, Adligenswil, Udligenswil, Kiissnacht)

LE 4.7-4D Dottenberg-Rooterberg (Ebikon, Adligenswil, Dierikon, Udligenswil, Root, Gisikon, Honau, Meierskappel)
LE 4.8-4D Blattenberg (Malters, Stadt Kriens, Schwarzenberg)

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Gewasserrdaume sowie die in den Kernraum hineingreifenden griinen «Zungen»
stellen flr die siedlungsnahe Erholung qualitdtsvolle Raume dar.

Bezug zum Handlungsbedarf Insbesondere die an den Kern- und Kernerganzungsraum angrenzenden Freirdume sind
einem hohen Nutzungsdruck aus den nahen Siedlungsschwerpunkten ausgesetzt.

Bezug zu den Teilstrategien = |-3 «Weitere Naherholungsgebiete aufwerten und Angebot erweitern»

= FVV-4 «Landschafts- und Naherholungsraume mit dem Fuss- und Veloverkehr er-
schliessen»

Bezug zu anderen Massnahmen = Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung
(fachlich / zeitlich) = FVV-3.43 bis FVV-3.50-4A
= FVV-5.10 bis FVV-5.12-4B
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Zustandigkeiten

Federfiihrung

Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Ebikon, Gisikon,
Honau, Horw, Kriens, Kiissnacht, Luzern, Malters,
Meggen, Meierskappel, Root, Schwarzenberg, Udli-
genswil

LuzernPlus (Koordination bei Bedarf)

lawa (Hauptkoordination, gestiitzt auf L1-1 und L1-5
des KRP LU 15)

Beteiligte Stellen

uwe, rawi, vif

Realisierung

Planungsstand

Zeithorizont

Bisherige Planungsschritte: O A-Horizont
= siehe unter «Massnahme» O B-Horizont
Weitere Planungsschritte: O langerfristiger Horizont

= Erarbeitung weiterer LEK durch Standortgemeinden, bei Bedarf Koordina- Daueraufgabe
tion durch LuzernPlus

= Sicherung und Umsetzung der Massnahmen durch die Standortgemeinden

Richtplanrelevanz Koordinationsstand
= Flachenbeanspruchung: -- O Kein Stand

= Beanspruchung von FFF: -- O Vororientierung
= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: -- O zwischenergebnis

Festsetzung
Aufnahme in den Kantonalen Richtplan

ja Kap.:R2,R6,L1 KA:R2-2, R6-5,
R6-4, L1-5

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise
= Bei der Entwicklung des Landschaftsentwicklungskonzepts Dottenberg-Rooterberg (LE-4.7) ist die Mitwirkung des Kan-
tons Zug und der Gemeinde Risch in geeigneter Form zu gewahrleisten.

= Die Massnahmen sind mit landwirtschaftlichen Planungen mit regionalen Landwirtschaftsstrategien (Entwurf Agrarpoli-
tik 22+) abzustimmen.
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Daueraufgabe

Freizeitraume von regionaler Bedeutung

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
2. Generation: Nr. LE-5.1 — LE-5.2 1061.2.193 - 1061.2.194 Daueraufgabe
3. Generation: Nr. LE-3.1 — LE-3.2 1061.3.186 — 1061.3.187 Daueraufgabe
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Rotsee, Eigenthal und Seebodenalp sind wichtige Freizeitrdume der Agglomeration Luzern mit regionaler Bedeutung.
Ebenfalls sind sie Raume mit hoher landschaftlicher Qualitat. Ihre Funktion als wertvolle Lebensrdume ist zu bewahren.
Zugleich haben sie ein grosses Potenzial als Erlebnisrdume fiir die Agglomerationsbevolkerung.

Es ist denkbar, dass an ausgewahlten Standorten im Eigenthal und auf der Seebodenalp in Abstimmung mit den Natur-
werten und der Landwirtschaft eine Qualifizierung und eventuell auch eine - rdumlich konzentrierte — Intensivierung der
Freizeitnutzung moglich ist. Unter Federfiihrung von LuzernPlus werden die Potenziale ermittelt und deren Aktivierung
gepruft.

Eine nachhaltige Freizeitnutzung wird umgesetzt. Die intensiven Nutzungen (Restauration, Parkierung) sind an geeigne-
ten Orten rdumlich zu konzentrieren. Es wird mittels Bus oder Luftseilbahn ein attraktiver OV saison- und nutzungsab-
hangig gewahrleistet.
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Beim Rotsee ist davon auszugehen, dass nach der Umsetzung der Planungen , Naturarena Rotsee” geeignete Rahmenbe-
dingungen vor Ort vorhanden sind. Schutz und Nutzung sind aufeinander abgestimmt.

Massnahme

Unter Federfiihrung von LuzernPlus werden die Moglichkeiten, Chancen und Risiken einer intensiveren Freizeitnutzung
fir die folgenden spezifischen Freizeitraume geprift:

= nachhaltige Nutzung im Bereich Freizeit und Tourismus, Sommer und Winter

= Konzepterarbeitung in Abhédngigkeit und unter Berlicksichtigung von Land-/Alpwirtschaft und Naturwerten.

= primére Férderung saison- und nutzungsabhingiger OV-Erschliessung (und Erreichbarkeit der Talstation Seebodenalp)
= Konzentration moglicher intensiver Nutzungen (Restauration, Parkierung) an geeigneten Orten

= Zugangerlenkung bzw. Besucherlenkung MIV (vertragliche Einbindung der MIV-Infrastrukturen ins Landschaftsbild,
minimale Beeintrachtigung von Natur und Landschaft)

= Die Parkplatzbewirtschaftung fiir Verkehrssteuerung MIV bei Erholungsschwerpunkten wird spezifisch geprift. Insbe-
sondere an Spitzentagen kann eine Parkplatzbewirtschaftung sinnvoll sein. Der Entscheid Giber die Parkplatzbewirt-
schaftung obliegt der Standortgemeinde.

= Kostenbeteiligung an der regional bedeutenden Infrastruktur
Es handelt sich um folgende Freizeitrdume von regionaler Bedeutung:
LE-5.1-4D Eigenthal (Schwarzenberg, Kriens, Hergiswil) (Bedeutung fiir die Agglomeration)

LE-5.2-4D Seebodenalp (Kiissnacht) (Bedeutung v.a. fiir Seegemeinden und Raum Kiissnacht)

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Erholungssuchenden werden so gelenkt, dass stérungsarme Gebiete erhalten blei-
ben.
Bezug zum Handlungsbedarf In den regional bedeutenden Freizeitraumen wie Eigenthal und Seebodenalp sind die

Anspriiche der Naherholung und die Anliegen der Land- und Forstwirtschaft sowie die
Naturwerte zu wenig aufeinander abgestimmt

Bezug zu den Teilstrategien = -4 «Angebot in den regionalen Freizeitraumen abgestimmt weiterentwickeln»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
LuzernPlus (Koordination) lawa, uwe, rawi, vif sowie Kanton Schwyz

Standortgemeinden Schwarzenberg, Stadt Kriens und
Kissnacht SZ
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Realisierung
Planungsstand Zeithorizont
Weitere Planungsschritte: ] A-Horizont
= Erarbeiten von Konzepten durch LuzernPlus gemeinsam mit den Standort- [ B-Horizont
gemeinden O langerfristiger Horizont
= Umsetzung Massnahmen Daueraufgabe
Richtplanrelevanz Koordinationsstand
= Flachenbeanspruchung: -- O Kein Stand
= Beanspruchung von FFF: -- O Vororientierung
= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: -- O zwischenergebnis

Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan

ja Kap.:R2,R6 KA: R2-2, R6-4,
R6-5

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die Massnahmen werden moglichst natur- und umweltvertraglich gestaltet.
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Daueraufgabe

Zuganglichkeit Tourismusschwerpunkte von nationaler Bedeutung optimieren

Bestandteil friheres AP

ARE-Code

Prioritat in friheren AP

] 1. Generation - -
2. Generation: Nr. LE-7.1 — LE-7.2 1061.2.197 - 1061.2.198 Daueraufgabe
3. Generation: Nr. LE-4.1 — LE-4.2 1061.3.188 — 1061.3.189 Daueraufgabe
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Agglomeration Luzern weist verschiedene Eingangstore zu Tourismusschwerpunkten von nationaler und internatio-
naler Ausstrahlung aus. Attraktive Zugange dazu und eine gute Gestaltung dieser Eingangstore und der angrenzenden

Aussenraume sind wichtig.

Die Verkehrserschliessung dieser Tourismusrdume durch den OV (Bahn, Bus, Schiff) mit Anschluss an den Bahnhof Luzern

ist primér zu fordern.

Massnahme

Die Standortgemeinden der touristischen Eingangstore zum Pilatus (Kriens) und zur Rigi (Weggis) achten auf eine opti-

male Zuganglichkeit:
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= Anbindung der Luftseil- und Standseilbahnen an den OV priifen und bei Bedarf verbessern inkl. Ausrichtung auf den
Bahnhof Luzern

= Gestaltung attraktiver, sicherer und behindertengerechter Fusswege von den Haltestellen des OV zu den touristischen
Transportanlagen

= Anbindung an LV prifen und bei Bedarf verbessern
= Gestaltung der Aussenrdume an den ,Eingangstoren Tourismus“ verbessern (Adresse / Identitat herstellen)

= Lenkung Zufahrt MIV in Koordination mit Angebot OV, Beeintrichtigung von Naturwerten und Wohnquartieren mini-
mieren

= spezifische Prifung der Parkplatzbewirtschaftung fiir Verkehrssteuerung MIV

= Koordination mit den Gemeinden in Erholungsgebieten ausserhalb des Kantons LU
Es handelt sich im Agglomerationsraum um folgende Gebiete:

LE-6.1-4D Kriens Pilatusbahnen

Mogliche Massnahmen:

= Anbindung Busangebot an bestehende Talstation Pilatusbahn in Kriens (vorgesehen in AggloMobil 4 mit Linie 16) mit
entsprechender Wende- und Haltestelleninfrastruktur. Zudem mittel-/langfristig Verkniipfung neue Talstation im Be-
reich Pilatusmarkt/Schlund zu Bushaltestellen und idealerweise auch zu Bahnhof Horw. Bei der Priifung einer Verle-
gung der Talstation ins Gebiet Schlund ist das BLN-Gebiet Nr. 1605 Pilatus zwingend zu beachten.

Bessere Verknipfung Bushaltestellen Kriens Zentrum Pilatus bzw. Busschleife mit Talstation Sonnenbergbahn.
LE-6.2-4D Weggis Luftseilbahn Rigi Kaltbad
Mogliche Massnahmen:

= Anbindung Buslinie 60.502 in Weggis an (neue) Luftseilbahn mit direkter Wegfiihrung zwischen neu zu erstellenden
Bushaltestellen im Bereich Rigistrasse/Umfahrungsstrasse und Talstation.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Schutz- und Nutzungsanspriche sind in den Planungen der Tourismus- und Freizeit-
raume von nationaler und internationaler Bedeutung abgestimmt. Raume, Transport-
anlagen und Drehscheiben mit intensiver Tourismus- und Freizeitnutzung sind raumlich
konzentriert und mit dem OV gut erschlossen.

Bezug zum Handlungsbedarf Die OV- und FVV-Anbindung in Kriens und Weggis an die Luftseilbahnen ist —im Ver-
gleich zum Bulrgenstock oder zu Vitznau — relativ schlecht.

Bezug zu den Teilstrategien L-5 Zuganglichkeit von Tourismus- und Erholungsschwerpunkten verbessern

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Stadt Kriens, Weggis VVL, vif, touristische Transportunternehmen, LuzernPlus
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Realisierung

Planungsstand Zeithorizont

Weitere Planungsschritte: O A-Horizont

= Konkretisierung der Massnahmen O B-Horizont
O langerfristiger Horizont
Daueraufgabe

Richtplanrelevanz Koordinationsstand

= Flachenbeanspruchung: -- O Kein Stand

= Beanspruchung von FFF: -- O Vororientierung

= Tangierung von Schutzgebieten von nationaler Bedeutung: -- O zwischenergebnis

O Festsetzung
Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
O ja Kap.: R6 KA: R6-2 bis R6-5

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die Massnahmen werden moglichst natur- und umweltvertraglich gestaltet.
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LE-7 Daueraufgabe

Aufwertung Vernetzungsachsen Kleintiere (Engnisse)

[0 Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -

O 2. Generation

O 3. Generation
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Ausgewdhlte Massnahmen im Bereich der «Griinachsen»

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Vernetzungsachsen fir Kleintiere dienen der weitraumigen okologischen Vernetzung verschied ener Tierarten. Haufig
sind sie unterbrochen durch Infrastrukturen. Sie sind wo noch moglich naturnah zu erhalten und andernorts durch Besei-
tigung von Engnissen aufzuwerten, sodass die Vernetzungsachsen wieder passierbar sind.

Massnahme

Vernetzungsachsen sind Gelandestreifen, die fur Kleintiere langfristig zur Wanderung (als Ausbreitung, Populationsver-

netzung usw.) passierbar sein sollen. Teilbereiche entlang dieser Achsen, in denen die Gelandestreifen durch zivilisatori-
sche Strukturen (z.B. Verkehrstrager) in ihrer Ausdehnung massiv eingeschrankt oder unterbrochen werden, werden als
Engnisse bezeichnet. Alle richtplanrelevanten Engnisse entlang dieser Achsen sind so zu sanieren, dass sie fiir Kleintiere

wieder durchldssig werden.

Konkrete Massnahmen sind beschrieben in den Massnahmenblattern zu den Engnissen. Folgende Engnisse enthalte-
Massnahmen, die auf «Griinachsen» liegen und geeignet sind fiir die Gemeinden umzusetzen: 10, 11, 15, 22, 25, 26, 29,
33, 36, 39, 40, 45, 56

Die Objektblatter enthalten meist mehrere Massnahmen, nicht alle sind von den Gemeinden umsetzbar. Alle Objektblat-
ter sind einsehbar unter:
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https://lawa.lu.ch/Natur/arten/grundlagen/vernetzungsachsen_kleintiere

(Beschriebe Engnisse)

RES

B Beidseitig Bankett ﬂmn‘éer?%

Beispiel einer Massnahme gemass Objektblatt.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes Netz an hochwertig, nach 6kologischen Gesichtspunkten gestalteten, vielfaltig
nutzbaren Freirdumen.

Bezug zum Handlungsbedarf Ausbaubedarf und ungentigende Vernetzung zwischen den Freirdumen und Aufwer-
tungsbedarf Gewdasserrdume.

Bezug zu den Teilstrategien = |-1 «Freirdume im Siedlungsgebiet sichern und aufwerten»

= |-2 «Gewdsserrdume starken und aufwerten»

Bezug zu anderen Massnahmen = LE-1 «Grlnachsen im Siedlungsgebiet»
(fachlich / zeitlich)

Abstimmung Siedlung und Verkehr

Die Engnisse sind fortlaufend aufzuwerten. Mogliche Kombination kénnen sich ergeben mit Massnahmen im Bereich Ver-
kehr.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Gemeinden rawi, vif, lawa
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Realisierung

Planungsstand
Bisherige Planungsschritte:

= Bericht Vernetzungsachsen fir Kleintiere: Bedeutung und Lage; Beschrei-
bung der Achsen und Engnisse, inkl. Detailbeschriebe der Engnisse mit
grobem Massnahmenbeschrieb (lawa 2013)

Weitere Planungsschritte:

= Realisierung der Massnahmen ab sofort

Zeithorizont

O A-Horizont

O B-Horizont

O langerfristiger Horizont
Daueraufgabe

Richtplanrelevanz

= 1-4 Vernetzungsachsen fiir Kleintiere, u.a. sind alle richtplanrelevanten
Engnisse entlang dieser Achsen so zu sanieren, dass sie fur Kleintiere wie-
der durchlassig werden.

Koordinationsstand

O Kein Stand

O Vororientierung

O Zwischenergebnis

Festsetzung

Aufnahme in den Kantonalen Richtplan
O ja Kap.: KA:

O nein > Verankerung in:

Umweltschutzgesetzgebung

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Strategie zur Erhaltung und Forderung der Biodiversitat im Kanton Luzern

Bemerkungen / Hinweise
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4, Gesamtverkehr

GV-1.1 C-Horizont

GVK Agglomerationszentrum Luzern (Anpassungen in Zusammenhang mit der Realisierung des Durchgangs-
bahnhofs)

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Platzgestaltung

X Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -

X 2. Generation: Nr. GV-1.3 -

3. Generation: Nr. GV-1.1 -
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Das Vorprojekt Durchgangsbahnhof Luzern wurde in sechs Teilprojekten, ,,Markt, Angebot und Rollmaterial“, ,Infrastruk-
tur”, ,Finanzierung”, ,,Kommunikation und Lobbying”, ,Verkehr und Umfeld” und , Gesetzgebung” bearbeitet. Der Durch-
gangshahnhof wirkt sich auf das gesamte Verkehrssystem in der Agglomeration Luzern aus. Im Teilprojekt Verkehr und
Umfeld wurden Losungen fir die Abwicklung des Verkehrs im Umfeld des Bahnhofs Luzern nach der Inbetriebnahme des
Durchgangsbahnhofs aufgezeigt. Die Zufahrt zur zentralen multimodalen Drehscheibe am Bahnhof Luzern ist stark Giber-
lastet. Nach der Realisierung des Durchgangsbahnhofs sollen rund 50 % mehr Passagiere den Bahnhof Luzern benutzen.
Im Teilprojekt Verkehr und Umfeld wird aufgezeigt, wie die grésseren Personenstréme im Umfeld des Bahnhofs abgewik-
kelt werden. Es werden dabei sowohl Losungen fiir den 6ffentlichen Busverkehr, den Fuss- und Veloverkehr und den mo-
torisierten Individualverkehr ausgearbeitet.
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Die von der Stadt Luzern im Jahr 2020 durchgefiihrte Testplanung zum Durchgangsbahn Luzern (Schlussbericht
29.12.2020) zeigt 7 Grundsatze und Grundlagen fir die weitere Planung im Umfeld des Durchgangsbahnhofs auf (Gestal-
tung/6V-Drehscheibe).

Fir die Ausarbeitung des Bauprojekt Durchgangsbahnhof wurden die SBB vom BAV beauftragt.

Beschrieb der Massnahme

1. GV-1.1a-4C Bussystem (betrieblich)

2. GV-1.1b-4C Anpassungen Infrastruktur Strasse inkl. Bus und Taxi

3. GV-1.1c-4C Anpassungen Infrastruktur Parkierung MIV und Kiss and Ride
4. GV-1.1d-4C Anpassungen Veloverkehr

5. GV-1.1e-4C Anpassungen Fussverkehr

Machbarkeit

Wird im Rahmen des Vorprojekts nachgewiesen.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der Durchgangsbahnhof Luzern ist ein Schlisselprojekt fiir die Umsetzung des Zu-
kunftsbilds 2040 und ist ein wichtiger multimodaler Verbindungspunkt. Verbesserung
Zuginge fiir Fussgehende und Velofahrende. Einfluss auf Modal Split zugunsten OV
und FVV und Vermeidung von Unfdllen durch eine benutzerfreundliche Gestaltung.

Bezug zum Handlungsbedarf Die eher bescheidenen Anteile von OV und FVV am Modalsplit (insb. ausserhalb der
Kernstadt) und die stagnierende Entwicklung von OV und FVV sind insbesondere vor
dem Hintergrund der langen Bauzeit des Gibergeordneten Schliisselprojekts Durch-
gangsbahnhof durch das GVK zu verbessern. Das GVK verfolgt eine gezielte Verflissi-
gung des Verkehrs auf den Hauptachsen durch eine Beschrankung der Zufahrten zu
den Hauptverkehrszeiten. Es besteht Handlungsbedarf bezliglich Gesamtverkehrslo-
sungen mit dem Potenzial, im Umfeld des Bahnhofs Luzern wesentlich mehr Personen
beférdern zu kénnen.

Bezug zu den Teilstrategien = GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»
= GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdtsverhalten férdern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erhohen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= OV-2 «Multimodale Verkniipfungen stirken»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = QV-1-4R «Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten Heimbach und Ebikon»
(fachlich / zeitlich)
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Nutzen

WK1 Die Anpassungen des Gesamtverkehrssystems auf den Durchgangsbahnhof Luzern erméglicht den maximalen ver-
kehrlichen Nutzen fiir diese Schliisselmassnahme.

WK2 Durch die Stirkung des OV wird die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert. Dies wirkt der
Zersiedlung entgegen. Durch die Entlastung der Strassen gewinnt der 6ffentliche Raum.

WK3  Durch die verbesserte und auf den Durchgangsbahnhof abgestimmte Verkehrsorganisation resultiert eine Verbes-
serung der Verkehrssicherheit insbesondere auf dem Bahnhofplatz.

WK4  Durch den flissigeren Verkehrsablauf kann der Ausstoss von Luftschadstoffen und CO, sowie die Emission von
Larm verringert werden.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif VVL, Stadt Luzern, Transportunternehmen, Dritte (z.B. Ei-
gentlimer Parkhauser)

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: ab 2025

= Studie 2012 /2013 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2031

= Projekterarbeitung 2013 — 2016 (Vorprojekt) Finanzierungsplan: 2032

= Testplanung zum Durchgangsbahnhof Baubeginn: 2035
Inbetriebnahme: 2037

Weitere Planungsschritte:
= Vorprojekt ab 2025, Baubeginn ab 2035

Reifegrad: 1 02
Planungsstand: 1 O2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Vororientierung
O Zwischenergebnis

L] Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.
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Kosten

Kosten Finanzierung

Noch offen Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Studie zur Optimierung des Bahnhofplatzes, Februar 2009
= Testplanung «Durchgangsbahnhof Luzern — Entwicklung Bahnhofsraum 2040», Februar 2021

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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K13/15: Emmen, Sprengiplatz — Sonnenplatz (inkl.) mit Zufahrten K 13 bis Einmiindung Weiherstrasse und

Zufahrt K 15 bis Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.)

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

[ Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm ARE-Code Prioritat in friiheren Agglomerationsprogrammen
1. Generation: - -
2. Generation: - -
3. Generation: 6V-9.1c-3A 1061.3.055 -

\

GV*1%2:4A

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Achse Gerliswilstrasse-Sprengi flihrt durch das zentrale Siedlungsgebiet von Emmenbriicke und erlebt eine starke
Entwicklung. Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung stellt hohe Anspriiche an Betrieb und Gestaltung dieser Strasse.
Der Sprengiplatz bildet einen Umsteigeknoten im Busnetz und einen wichtigen Verkehrsknoten fir den MIV. Mit dem
Projekt sollen die Bedingungen fiir den 6ffentlichen Busverkehr und den Langsamverkehr verbessert und der Strassen-
raum aufgewertet werden. Gleichzeitig muss die Abwicklung des MIV sichergestellt werden.

Beschrieb der Massnahme

Zwischen dem Sprengiplatz und dem Sonnenplatz (inkl.) wird das Gesamtverkehrssystem optimiert, wobei insbesondere
Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr vorgesehen sind. Zudem erfolgt eine gestalterische
Aufwertung des Strassenraums.

Auf den Zufahrten zum Sprengiplatz werden die Neuenkirchstrasse (K13) bis zur Einmindung Weiherstrasse und die Rot-
henburgstrasse bis zur Perimetergrenze des Autobahnanschlusses Emmen Nord einbezogen, damit eine funktionsfahige
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Gesamtlosung entsteht. Dabei erfolgt auch eine Abstimmung mit Umbau des Autobahnanschlusses Emmen-Nord (Aus-
bau auf 7/8-Anschluss, Federfihrung Astra).

Machbarkeit

Das BGK belegt die Machbarkeit der Massnahmen. Die Busbevorzugungsmassnahmen kdénnen entsprechend dem Hand-
lungsbedarf angeordnet werden.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erh6hung
Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, zahlreiche Schwachstellen, Ger-
liswilstrasse als stark verkehrsorientierte Ortsdurchfahrt mit mangelnder Siedlungsver-
traglichkeit, fehlende Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»
= GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestalten»
= (V-3 «RBus-Netz ausbauen»
= OQV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlassig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = S-2.2-4A «Emmenbriicke, Sprengi — Sonnenplatz — Gersag — Bahnhof — Seetalplatz»
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr verbessert werden. Dadurch werden
die Zuverlassigkeit und die Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr verbessert. Das Verkehrsmanagement auf den
Zufahrten zum Sprengiplatz und die Abstimmung mit dem Ausbauprojekt des Autobahnanschlusses Emmen-Nord
flihren zu einer besseren Lenkung des Verkehrs auf die Autobahn.

WK2 Die Voraussetzungen fiir die Innenverdichtung werden verbessert. Die 6ffentlichen Freirdume im Siedlungsgebiet
werden aufgewertet.

WK3 Durch die Neugestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die sub-
jektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Mit dem Verkehrsmanagement auf den Zufahrten zum Sprengiplatz und der Abstimmung mit dem Ausbauprojekt
des Autobahnanschlusses Emmen-Nord kénnen die Umweltbelastungen im Siedlungsgebiet leicht reduziert wer-
den.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Bundesamt fiir Strassen ASTRA, Gemeinde Emmen
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Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021-2023
= Vorstudien Gerliswilstrasse (2007 — 2009) Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2024

= Vorprojekt Sprengiplatz (2009 — 2013) Finanzierungsplan: 2025

= Betriebs- und Gestaltungskonzept (2019 — 2021) Baubeginn: 2026

Inbetriebnahme: 2028

Weitere Planungsschritte:

Die Gemeinde Emmen hat eine stadtebauliche Studie fur
den Sprengiplatz in Auftrag gegeben. Die Resultate wer-
den im Herbst 2021 erwartet. Danach wird das weitere
Vorgehen im Abschnitt Sonnenplatz — Sprengiplatz —
Neuenkirchstrasse definiert.

Reifegrad: [ 1 2

Planungsstand: [1 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
O Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

23'500'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr. 8'225’000
(Aus BP 19-22, Topf B exkl. Mwst) Anteil Kanton 65 % Fr. 15'275’000
Genauigkeit: +/-30% Anteil Region 0% Fr. 0
Stand: 12.2018 Anteil Gemeinde(n) 0% Fr. 0
Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, K 13 Knoten Emmen-Littau (Seetalplatz) und Leistungssteigerung Gesamtverkehrssystem Luzern Kaser-
nenplatz bis Rothenburg, Technischer Bericht, Vorprojekt, 31.03.2010

= Kanton Luzern, K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem, Sprengi, Grundlagenbericht (Arbeitspapier), Bauprojekt,
25.10.2010

= Kanton Luzern, K 13 Luzern Nord, Optimiertes Vorprojekt, 15.11.2013

= Gemeinde Emmen/Kanton Luzern, K13/K15 Emmen Gerliswilstrasse — Sprengi — Rothenburgstrasse, Betriebs- und Ge-
staltungskonzept, 03.02.2021
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Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 36’000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 32

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 540

= Betroffene Knoten: 7

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP

1. Generation: Nr. M5.1a 1061.004 A

2. Generation: Nr. OV-11.1d 1061.2.201 A

[ 3. Generation - Die vorliegende Massnahme ersetzt die zwei
Massnahmen aus der 1. und 2. Generation voll-
standig.

g.\qv;us-m

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Im Zufluss auf den Schlossberg sind die Linien des 6ffentlichen Verkehrs teilweise von starken Verspatungen betroffen,
insbesondere auch auf der Friedentalstrasse in Richtung Osten. Fur die Radfahrenden und Fussganger bestehen teilweise
ungeniigende Anlagen oder sie fehlen ganz. Mit dem Projekt sollen die Bedingungen fir den 6ffentlichen Busverkehr und
den Langsamverkehr verbessert und der Strassenraum aufgewertet werden. Gleichzeitig muss die Abwicklung des MIV
sichergestellt werden.

Diese Massnahme ersetzt die zwei friheren Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm Luzern vollstandig. Als Re-
sultat der Zweckmassigkeitsbeurteilung zur Spange Nord hat sich ergeben, dass auf eine durchgehende Verbindung zum
zukiinftigen Autobahnanschluss Lochhof verzichtet werden soll. Dadurch erfolgt durch das Projekt Spange Nord keine
verkehrliche Mehrbelastung am Schlossberg und die erforderlichen Ausbauten kdnnen sich an den bestehenden Defizi-
ten der Anlage sowie den erwarteten zukiinftigen Bedirfnissen orientieren.
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Beschrieb der Massnahme

Das Projekt beinhaltet Massnahmen fiir die Férderung OV sowie fiir Verbesserungen des Langsamverkehrs im Abschnitt
Knoten Sedelstrasse bis Schlossberg sowie den oberen Bereich Zlrichstrasse mit dem Anfang der Maihofstrasse. Der Pe-
rimeter der Massnahmen basiert auf den Ergebnissen der Zweckmassigkeitsbeurteilung zum Projekt Spange Nord. Die
konkreten Massnahmen sind im Rahmen einer Betriebs- und Gestaltungsstudie zu erarbeiten.

Machbarkeit

Mit den Planungen Vorprojekt Schlossberg, Vorstudie und Vorprojekt Spange Nord sowie der ZMB Spange Nord liegt eine
grundsatzliche Auslegeordnung fiir die Massnahmen sowie der Nachweis der Machbarkeit vor. Der Projektperimeter ist
definiert und es liegt eine Kostenschatzung vor. Ein Variantenstudium wurde durchgefiihrt, dieses ist nun unter den
neuen Randbedingungen (keine durchgehende Verbindung zu Anschluss Luzern-Lochhof) als Betriebs- und Gestaltungs-
studie vertieft durchzufiihren und zu einem Vorprojekt auszuarbeiten.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erhéhung
Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf = Uberlastungen auf dem Hauptstrassennetz im Gebiet Schlossberg, welche die Busli-
nien beeintrachtigen

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdatsverhalten férdern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erhéhen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= OV-3 «RBus-Netz ausbauen»
= OV-4 «Erganzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = GVK Agglomerationszentrum Luzern

(fachlich / zeitlich) = GV-1.4-4B «Luzern, Ziirichstrasse, Léwenplatz — Einmiindung Wesemlinstrasse (exkl.),
Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum»

= BehiG: Anpassung der Bushaltestellen an die Vorgaben nach BehiG

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, insbesondere fiir den OV und FVV, Verkehrslenkung
WK2 Das Siedlungsgebiet wird aufgewertet.

WK3 Ausbauten Erhdéhen die Verkehrssicherheit da Mangel der bestehenden Anlagen beseitigt werden. Durch die Neu-
gestaltung der Strassenanlagen mit Gewdhrung der Normen der VSS wird die objektive und die subjektive Ver-
kehrssicherheit verbessert.

WK4 Verbesserung des Modalsplits zugunsten des OV und FVV.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern
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Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 -2026

= Vorprojekt Dezember 2009 Plangenehmigung/ Baubewilligung: ab 2027

= Vorprojekt Spange Nord Oktober 2016 Finanzierungsplan: ab 2028

= Uberpriifung Machbarkeit im Zusammenhang mit ZMB Baubeginn: ab 2029
Spange Nord (November 2019) Inbetriebnahme: ab 2031

Weitere Planungsschritte:

= Betriebs- und Gestaltungskonzept Reifegrad: 1 02

Planungsstand: [1 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

O Vororientierung
Zwischenergebnis
O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

40'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 14'000°000 Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65% 26'000°000 Fr.

Stand: 11.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Projekt Spange Nord und Massnahmen flr den 6V, Zusatzabklarungen, Synthesebericht, 2019

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 31’000
= Umsetzungsbereich BGK: 13'000 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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B-Horizont

Luzern, Zirichstrasse, Lowenplatz — Einmiindung Wesemlinstrasse (exkl.), Optimierung

Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

GV-124-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Strassenraum ist im Abschnitt stark verkehrsorientiert gestaltet und weist Defizite fir den 6ffentlichen Verkehr, die
Radfahrenden und die Fussgdnger auf. Die Bushaltestellen sind nicht behindertengerecht gestaltet und entsprechen
nicht dem RBus-Standard. Zielsetzung ist die Verbesserung der bestehenden Situation fiir alle Verkehrsteilnehmer.

Beschrieb der Massnahme

Die Massnahme ist auf den Ausbau am Schlossberg abzustimmen. Die Ziele des Projekts sind insbesondere: stabiler Bus-

betrieb nach RBus-Standard, Verbesserung der Radverkehrsfiihrung und Sicherheit, Verminderung der Trennwirkung und
Verbesserung der Sicherheit fir den Fussverkehr, Gestaltung des Strassenraums zur Verbesserung der Aufenthaltsquali-

tat und Umsetzung des BehiG-Standards an den Bushaltestellen.

Die konkreten Massnahmen sind im Rahmen einer Betriebs- und Gestaltungsstudie zu erarbeiten.

Machbarkeit
Die Machbarkeit liegt mit Abschluss des BGK vor und ist die Grundlage fir VP und BP.
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Zweckmassigkeit

Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erh6hung
Aufenthaltsqualitdt, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf = Uberlastungen auf dem Hauptstrassennetz im Gebiet Schlossberg, welche die Busli-
nien beeintrachtigen

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erhhen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= OV-4 «Erganzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen GV-1.3-4B «Luzern, Schlossberg, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen
(fachlich / zeitlich) OV und LV»

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, insbesondere fiir den OV und FVV, Verkehrslenkung
WK2 Das Siedlungsgebiet wird aufgewertet.

WK3 Ausbauten erhéhen die Verkehrssicherheit, da Mangel der bestehenden Anlagen beseitigt werden. Durch die
Neugestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die subjektive
Verkehrssicherheit verbessert.

WK4  Verbesserung des Modalsplits zugunsten des OV und FVV.

Zustandigkeiten

Federfiihrung

Kanton Luzern, vif

Beteiligte Stellen
Stadt Luzern

Realisierung

Planungsstand

Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 - 2026

= Kantonales Bauprogramm Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027

= Schwachstellenanalyse, Studie Finanzierungsplan: 2028
Baubeginn: 2029

Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: 2031

= Betriebs- und Gestaltungskonzept

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3

Reifegrad: 1 02
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
Zwischenergebnis
[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

8'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35%

Genauigkeit: +/- 50% Anteil Kanton 65%

Stand: 01.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 53

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 24’000
= Umsetzungsbereich BGK: 6'000 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Luzern, Kreuzstutz, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Kreuzung

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

O 3. Generation - -

G vf -,'1!5,-4c

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Das Verkehrssystem am Knoten Kreuzstutz ist bereits heute hoch belastet und der 6ffentliche Verkehr ist von Verspatun-
gen betroffen. Auf den Zuflussachsen zum Knoten sind Ausbauten (Busspuren) und Dosiermassnahmen geplant oder be-
reits umgesetzt, mit einer angenommenen weiteren Verkehrsentwicklung werden diese Massnahmen aber nicht mehr
geniigen. Der heutige Kreisel Kreuzstutz ist ein Unfallschwerpunkt.

Im Rahmen der Zweckmaéssigkeitsbeurteilung zum Projekt Spange Nord wurde festgestellt, dass langerfristig Ausbauten
erforderlich sind, wenn das Verkehrsnetz nicht anderweitig optimiert oder entlastet werden kann. Die Ausbauten sollen
die notwendige Leistungsfahigkeit des Knotens Kreuzstutz sicherstellen, um die Behinderung des 6V zu minimieren sowie
die Verkehrssicherheit zu erhéhen.

Beschrieb der Massnahme

Das Projekt beinhaltet Massnahmen fiir die Verbesserung der Verkehrssicherheit, die Férderung OV sowie fiir Verbesse-
rungen des Langsamverkehrs im Bereich Knoten Kreuzstutz. Dies soll durch die Umgestaltung des Kreisels zu einem licht-
signalgesteuerten Knoten erfolgen. Zentrale bauliche Massnahme ist die Verbreiterung der bestehenden Bahnunterfiih-
rung.
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Machbarkeit

Mit den Planungen der ZMB Spange Nord liegt eine grundsatzliche Auslegeordnung fiir die Massnahmen sowie der Nach-
weis der Machbarkeit vor. Der Projektperimeter ist definiert und es liegt eine Kostenschatzung vor.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Abstimmung des Gesamtverkehrs, Verbesserung Verkehrssicherheit, Erh6hung des
Fuss- und Veloverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf = Uberlastungen auf dem Hauptstrassennetz im Gebiet Kreuzstutz, welche die Busli-
nien beeintrachtigen

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erhohen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= V-3 «RBus-Netz ausbauen»
» OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverldssig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = Abhangig von einer allf. nicht-Realisierung der Massnahme MIV-2-4C Reussport-
(fachlich / zeitlich) briicke
®» [n Zusammenhang mit den Teilstrategien OV-3 und OV-4 siehe auch Lupe «Busbevor-
zugung» im Hinblick auf AP LU 5G im Hauptbericht

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, insbesondere fiir den OV und FVV, Verkehrslenkung
WK2 -

WK3 Ausbauten Erhohen die Verkehrssicherheit da Mangel der bestehenden Anlagen beseitigt werden. Durch die Neu-
gestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die subjektive Ver-
kehrssicherheit verbessert.

WK4 Verbesserung des Modalsplits zugunsten des OV und FVV.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern
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Realisierung
Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: offen
= Uberpriifung Machbarkeit im Zusammenhang mit ZMB Plangenehmigung/ Baubewilligung: offen
Spange Nord (November 2019) Finanzierungsplan: offen
Baubeginn: offen
Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: offen

= Betriebs- und Gestaltungskonzept

Reifegrad: 1 02
Planungsstand: 1 02 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

O Vororientierung
Zwischenergebnis
O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

40'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund % Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton % Fr.

Stand: 11.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Projekt Spange Nord und Massnahmen fiir den 6V, Zusatzabklarungen, Synthesebericht, 2019

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 30'000 (DTV des massge-
benden Knotens)

Bemerkungen / Hinweise
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Luzern, Kasernenplatz, Optimierung Strassennetz mit Massnahmen OV und LV

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Kreuzung
[ Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

O 3. Generation - -

6\7!1!6=_4.CA

. 0 250 500

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Am Kasernenplatz wird das stadtische Hauptstrassensystem Richtung Norden an das Autobahnnetz angeschlossen. Das
Verkehrssystem am Kasernenplatz ist bereits heute hoch belastet und der 6ffentliche Verkehr ist von Verspatungen be-
troffen. Es kommt regelmadssig zu Riickstau und damit zu Sicherheitsproblemen auf der Autobahn. Die Funktionsfahigkeit
der Schnittstelle zwischen Hochleistungsstrassennetz und untergeordnetem Strassennetz soll sichergestellt werden.

Im Rahmen der Zweckmassigkeitsbeurteilung zum Projekt Spange Nord wurde festgestellt, dass langerfristig Ausbauten
erforderlich sind, wenn das Verkehrsnetz nicht anderweitig optimiert oder entlastet werden kann. Die Ausbauten sollen
die notwendige Leistungsfahigkeit des Knotensystems Kasernenplatz sicherstellen, um die Behinderung des 6V zu mini-
mieren sowie die Verkehrssicherheit erhéhen.

Beschrieb der Massnahme

Das Projekt beinhaltet Massnahmen fiir die Verbesserung des Verkehrsflusses, der Verkehrssicherheit, die Férderung OV
sowie flr Verbesserungen des Langsamverkehrs im Bereich des Knotensystems Kasernenplatz. Dies soll durch die Umge-
staltung der verschiedenen Knoten mit Anpassung der Abbiegebeziehungen erfolgen. Die Massnahme bedingt die Aufhe-
bung des bestehenden Carparkplatzes.
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Machbarkeit

Mit den Planungen der ZMB Spange Nord liegt eine grundsatzliche Auslegeordnung fiir die Massnahmen sowie der Nach-
weis der Machbarkeit vor. Der Projektperimeter ist definiert und es liegt eine Kostenschatzung vor.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Abstimmung des Gesamtverkehrs, Verbesserung Verkehrssicherheit, Erh6hung des
Fuss- und Veloverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf = Uberlastungen auf dem Hauptstrassennetz im Gebiet Kasernenplatz, welche die Bus-
linien beeintrachtigen

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erhohen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= V-3 «RBus-Netz ausbauen»

» OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

Bezug zu anderen Massnahmen = Abhadngig von einer allf. nicht-Realisierung der Massnahme MIV-2-4C Reussport-
(fachlich / zeitlich) briicke

®» [n Zusammenhang mit den Teilstrategien OV-3 und OV-4 siehe auch Lupe «Busbevor-
zugung» im Hinblick auf AP LU 5G im Hauptbericht

Nutzen

WK1 Verbesserung des Strassennetzes, Verkehrslenkung, Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrssystems
WK2 -
WK3 Ausbauten erhéhen die Verkehrssicherheit da Mangel der bestehenden Anlagen beseitigt werden.

WK4 -

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: offen
= Uberpriifung Machbarkeit im Zusammenhang mit ZMB Plangenehmigung/ Baubewilligung: offen
Spange Nord (November 2019) Finanzierungsplan: offen
Baubeginn: offen
Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: offen

= Betriebs- und Gestaltungskonzept

Reifegrad: 1 02
Planungsstand: X 1 [0 2 [ 3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
Zwischenergebnis
[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

5'000'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35%  1'750°000 Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65%  3'250°000 Fr.

Stand: 11.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Projekt Spange Nord und Massnahmen fiir den 6V, Zusatzabklarungen, Synthesebericht, 2019

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 27'000 (DTV auf Achse)

Bemerkungen / Hinweise
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GV-2 Daueraufgabe

Mobilitditsmanagement

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friiheren AP

X 1. Generation: Nr. M20.1, M20.2 1061.210 Daueraufgabe

X 2. Generation: Nr. MO-2 1061.2.129 Daueraufgabe

X 3. Generation: Nr. GV-4-3D 1061.3.013  Daueraufgabe
Handlungsschwerpunkte

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

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

Mobilititsverhalten, um die
Verkehrsinfrastrukturen
effizient zu nutzen.

Handlungsschwerpunkte
apundiamyassbunpueH

Vorbildfunktion leben

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

Innovation fordern

Der Kanton verfolgt Innovationen und kann
Forschungsprojekte und Pilotversuche von
neuen, erfolgsversprechenden
Mobilitatsangeboten férdern.

Handlungsschwerpunkte

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Auf Basis der Strategie Mobilitdtsmanagement sollen in den nédchsten Jahren verschiedene Massnahmen - abgeleitet aus
den definierten Handlungsschwerpunkten - umgesetzt werden. Damit eine zielflihrende Umsetzung sichergestellt ist,
sind die einzelnen Handlungsschwerpunkte einer federfihrenden Stelle zugeteilt und die wichtigsten Beteiligten be-
stimmt. Die federfiihrenden Stellen der jeweiligen Handlungsschwerpunkte Gibernehmen dabei den Lead und ziehen die
weiteren beteiligten Stellen mit ein. Die Gbergeordnete Koordination wird zukiinftig durch eine departementstbergrei-
fende Mobilitdtsgruppe sichergestellt.
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Massnahme
Die Massnahme «Mobilitaitsmanagement» beinhaltet vier Handlungsschwerpunkte:
Handlungsschwerpunkte Siedlung und Verkehr abstimmen

= Der Kanton steuert Rechtsetzungs-, Richtplan-, Nutzungs- und Bewilligungsverfahren im Sinne der Strategie Mobilitats-
management. Bei der Ausarbeitung von Empfehlungen und Programmen (Richtplananpassungen, Agglomerationspro-
gramme, Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen, Gesamtverkehrskonzepte, Musterreglemente usw.) setzen der Kanton
und die involvierten Partner die Anliegen des Mobilitdtsmanagements bestméglich um. (Federfiihrung DS Raum und
Wirtschaft)

= Die eingesetzten Ressourcen entlasten andere Massnahmen nachhaltig und generieren einen Mehrwert (z.B. Umset-
zung von Mobilitdtsmanagement anstelle von oder in Kombination mit baulichen Massnahmen). (Federfiihrung DS Ver-
kehr und Infrastruktur)

Handlungsschwerpunkte Dachmarke etablieren

= Die Dachmarke luzernmobil.ch soll unabhangig der konkreten Tragerschaft vermarktet und fiir attraktive Kampagnen
und Aktionen verwendet werden. (Federfiihrung Verkehrsverbund Luzern)

= Die bestehende Internetplattform luzernmobil.ch und weitere Kommunikationsmittel werden unter Einbezug verschie-
dener Akteure weiterentwickelt. (Federflihrung Verkehrsverbund Luzern)

= Das Beratungsangebot fiir Unternehmen, Gemeinden, Schulen usw. wird optimiert und ausgebaut (z.B. durch das . (Fe-
derflihrung Verkehrsverbund Luzern)

Handlungsschwerpunkte Vorbildfunktion leben

= Um die Ziele des Mobilitdtsmanagements zu erreichen und die Vorbildrolle wahrnehmen zu kénnen, lebt und pflegt die
kantonale Verwaltung eine neue Mobilitatskultur. (Federfihrung DS Personal)

= Fir alle Kantonsangestellten wird, unter Berlicksichtigung der jeweiligen Mobilitdtsanforderungen und insbesondere im
Hinblick auf die Zentrale Verwaltung Seetalplatz Emmen, ein Mobilitditsmanagementkonzept erarbeitet und umgesetzt.
(Federfiihrung DS Personal)

= Die kantonalen Einrichtungen (Verwaltung, Bildungseinrichtungen, Spitaler usw.) tragen durch Optimierungen bei den
Unterrichts- und Arbeitszeiten, Standortwahl usw. zum Brechen der Verkehrsspitzen bei gleichzeitig hoher Mobilitat fur
alle bei. (Federfiihrung DS Mittel-, Hoch- und Berufsschulen sowie Personal)

Handlungsschwerpunkte Innovationen fordern

= Das Engagement im Bereich Mobilitatsmanagement (z.B. Digitalisierung, Sharing, Automatisierung, innovative Mobili-
tatskultur) wird verstarkt. (Federfiuhrung Departementssekretariat BUWD)

= Erfolgsversprechende Mobilitdtsangebote werden mit personellen und konstanten finanziellen Ressourcen unterstitzt.
(Federfiihrung Departementssekretariat BUWD)

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Unterstitzt das Zukunftsbild vollumfanglich

Bezug zum Handlungsbedarf = Ungeniigendes Bewusstsein Gber mogliche Mobilitatsoptimierungen
= Eher bescheidene OV- und FVV-Anteile am Modalsplit

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»

Bezug zu anderen Massnahmen
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1: Aufgrund der Massnahmen aus den vier strategischen Stossrichtungen kann das Problembewusstsein und die ge-
wiinschte Entwicklung im Gesamtverkehrssystem gefoérdert werden. Das Zentrum und die Agglomeration werden besser
und zuverlassiger erreichbar. Im besten Fall, werden Fahrten vermieden.

WK2: Mit Hilfe der Massnahmen wird auch auf eine nachhaltige Siedlungsentwicklung mit Verdichtung nach innen ge-
zielt.
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WK3: Mit der verstarkten Information, z.B. Gber sichere Velowege, resultiert eine verbesserte Verkehrssicherheit gegen-
Gber heute.

WK4: Die angestrebten Verhaltensanderungen bringen eine allgemeine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, Verkehrsverbund Luzern (vgl. Massnah- Regionale Entwicklungstrager (RET), Stadte und Gemeinden,
menbeschrieb) Wirtschaftsforderung Luzern usw.

Realisierung

Planungsstand und Umsetzung

Eine erfolgreiche Umsetzung der Strategie Mobilitdétsmanagement bedarf einen langfristigen Horizont. Mobilitdtsma-
nagementmassnahmen konnen nur durch Kontinuitat, Wiederholung, Verstarkung und mit entsprechend langfristiger
Perspektive erfolgreich und wirksam sein. Mobilitditsmanagement ist somit ein kontinuierlicher Prozess, der bereits be-
gonnen hat und zielgerichtet fortgesetzt werden muss. Im Hinblick auf das Zentrale Verwaltungsgebdude am Seetalplatz
in Emmenbriicke (ZVSE) wurde bereits ein umfassendes Basiskonzept zum Thema Mobilitdt erarbeitet. Dieses enthélt
auch Massnahmen, welche bereits im Vorfeld (ab 2022) etabliert werden sollen. Der Verkehrsverbund Luzern (VVL) als
federfihrende Stelle bei der strategischen Stossrichtung «Dachmarke etablieren» setzt sich intensiv mit der Herausforde-
rung auseinander und es soll ein eigener Geschaftsbereich innerhalb der VVL geschaffen werden. Ein zentraler Punkt
wird der Ausbau und das Optimieren des Beratungsangebots flir Unternehmen, Gemeinden, Schulen usw. sein. Es kdnnte
bspw. gepriift werden, ob fiir Arbeitsplatzgebiete mit vielen Unternehmen, welche nicht als verkehrsintensive Einrichtun-
gen gelten, aber aufgrund hoher Mitarbeiterzahlen viele Parkplatze anbieten ein firmenlbergreifendes Mobilitatsma-
nagement greifen kénnte. Dies mit Hilfe einer entsprechenden Beratung und allfalliger finanzieller Unterstiitzung bei der
Umsetzung von Massnahmen seitens Kanton. Punktuelle finanzielle Unterstlitzungen im Sinne der strategischen Stoss-
richtung «Innovationen férdern» erfolgen laufend.

Kosten

Kosten Finanzierung

vgl. Bemerkungen / Hinweise Anteil Kanton % Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.
Anteil % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Strategie Mobilitdtsmanagement Kanton Luzern, BUWD, 2019

Bemerkungen / Hinweise

Die Kosten sind stark abhangig von den zukiinftigen Massnahmen im Kanton Luzern und innerhalb der kantonalen Ver-
waltung.
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Buchrain, Knoten K65/65c¢

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Punktuelle Intervention

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

o GV-3.1-4A

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Sudlich vom Anschluss Buchrain besteht auf der K65 (Autobahnzubringer) ein Leistungsengpass bei der Einmiindung der
K65c, welche gleichzeitig die Verbindung zur Gemeindestrasse nach Buchrain darstellt. Der Knoten wird von der Buslinie
111 befahren. Auf der K65c verkehrt die Buslinie 22.

Ziel ist es, die Leistungsfahigkeit am Knoten K65/65c zu optimieren und die Busbevorzugung zu verbessern.

Beschrieb der Massnahme

Am Knoten K65/K65c soll die Leistungsfahigkeit durch einen Ausbau des Knotens und der Zufahrten mit angepasster
Spurfiihrung verbessert werden. Die Koordination der LSA ist unter Einbezug der Knoten am Autobahnanschluss anzupas-
sen.

Machbarkeit

Es liegt eine Studie mit groben Massnahmenvorschldgen vor. In einer vertiefenden Studie werden die Massnahmen kon-
kretisiert und mit einer Mikrosimulation tUberprift.

| Gesamtverkehr



Kanton Luzern

136

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Bezug zu den Teilstrategien

Bezug zu anderen Massnahmen
(fachlich / zeitlich)

Lenkung und Dosierung des regionalen MIV

Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig.

= Defizite beim Verkehrsmanagement
= Reisezeitverluste OV

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln (OV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

= GV-3 «Stabilitat des Verkehrs mittels Verkehrsmanagement erhalten»

= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverl3ssig ausgestalten»

= OV-9.1h-3A «K65, Buchrain, Schachen-Autobahnanschluss (exkl.)» (ARE-Code:
1061.3.060)

= OV-10-4A «Buchrain, Knoten K 65/65c, neue Bushaltestellen»
= OV-9.1i-3A «K65c, Buchrain, Knoten Einmiindung Gemeindestrasse bei Kanalbriicke»

= Generell Bezug zu GV-1.3¢c-3V, GVK LuzernOst Steuerung und Koordination der LSA

Nutzen

WK1 Das Verkehrsmanagement wird auf regionaler und lokaler Ebene durch eine Abstimmung der Knoten am Auto-
bahnanschluss und auf dem Zubringer verbessert. Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuver-

lassig.

WK2 -

WK3 Die verbesserte Verkehrssteuerung wirkt sich positiv auf die Verkehrssicherheit aus.

WK4  Durch den flissigeren Verkehrsablauf verbessert sich die Umweltbilanz.

Zustandigkeiten

Federfiihrung

Kanton Luzern, vif

Beteiligte Stellen
ASTRA, Gemeinde Buchrain

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Grundlagenplanung

= Auslegeordnung Massnahmen

= Massnahmenstudie

Weitere Planungsschritte:

Bau- und Finanzreife

Projektierung: 2022-2025
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
Finanzierungsplan: 2027
Baubeginn: 2027
Inbetriebnahme: 2030

= Fertigstellung Massnahmenstudie (2021)

Reifegrad: [ 1 2

Planungsstand: [ 1 2 O3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
1 Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

15'000°000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 5’250°000 Fr.

Genauigkeit: +/-30% Anteil Kanton 65 % 9’750°000 Fr.

Stand: 01.2020 Anteil Region 0% 0 Fr.
Anteil Gemeinde(n) 0% 0 Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, Bauprogramm der Kantonsstrassen 2019 -2022, Projekt Nr. 85

= Kanton Luzern, Analyse und Empfehlungen Anschlussbereich Buchrain, Schlussbericht, 06.04.2020

= Kanton Luzern, Knoten K65 / 65c (Anschluss Buchrain), Verkehrsstudie und Massnahmen, Schlussbericht, 19.04.2021

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 35’000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 8

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 141

= Betroffene Knoten: 2

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Punkt)

Bemerkungen / Hinweise
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Kriens, Ringstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV

Kategorie: Verkehrsmanagement — Achse

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation: Nr. M18.2d / M18.2e 1061.039/ B/A
1061.026

2. Generation: Nr. OV-11.1h 1061.2.055 A

O 3. Generation Die vorliegende Massnahme ersetzt die zwei
Massnahmen aus der 1. und 2. Generation voll-
standig.

GV-3%2-4B

A 0 250 500 m
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Im Gebiet Luzern Sud entlang der Kantonsstrasse K 19 Kriens, Ringstrasse (zwischen Kreisel Allmend und Kreisel Schlund)
und K 19a Kriens, Ringstrasse (vom Kreisel Schlund bis Kreisel Merkur) wird in den nachsten Jahren eine rege Bautatigkeit
erwartet (u.a. Uberbauung Mattenhof, Entwicklungsgebiet Mattenhof Siid, Horw Mitte, Pilatus Arena als Saalsporthalle
mit rund 4'000 Sitzplatzen, usw.).

Gemass kantonalem Richtplan und dem Agglomerationsprogramm soll im Agglomerationsraum Luzern die Siedlungs-
entwicklung weitestgehend nach innen erfolgen. Die zukiinftigen Nutzungen sollen an den Knotenpunkten des 6ffentli-
chen Verkehrs entwickelt werden.

Die Entwicklung hangt aber massgeblich mit der Verkehrsbewaltigung zusammen. Bereits heute ist der Kreisel Matten-
hof in der Abendspitzenstunde (ASP) Uiberlastet. In Zukunft diirfte die Verkehrsnachfrage so gross sein, dass weitere Kno-
ten wie Schlund, Vorderschlund und Allmend {iberlastet werden. Die hohen Uberlastungen werden insbesondere ein-
zelne Kreiselzufahrten betreffen, da hier kein Kapazitatsausgleich durch Regelungen wie bei lichtsignalgeregelten Knoten
moglich ist. Auch die Linien des 6ffentlichen Verkehrs (6V) werden dadurch betroffen sein. Die Reisezeiten werden zu-
nehmen und die Verlasslichkeit sinken, so dass der 6V an Attraktivitat verlieren wird. Das Projekt Bypass setzt ausserdem
voraus, dass die Leistungsfahigkeit des Anschlusses Schlund mit Massnahmen auf das untergeordnete Kantonsstrassen
Netz (Dosierungen usw.) gewahrleistet wird, da dieser nicht ausgebaut werden soll.

Fir die Kantonsstrassen im Raum Luzern Sud hat die kantonale Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) in den letzten
Jahren ein Verkehrsmanagementkonzept K 19 / K 19a Kriens - Schlund als Basis fir das Bauprogramm (2019 - 2022) fur
die Kantonsstrassen erarbeiten lassen. Der Perimeter, in Teilgebiete unterteilt mit den entsprechenden Massnahmen
umfassen den engeren Bereich entlang der K 19 Kriens, Ringstrasse und der K 32 Luzern sowie die Horwerstrasse vom
Kreisel Zihimattweg Gber den Kreisel Allmend (Stadt Luzern) bis und mit Kreisel Schlund (Stadt Kriens bzw. ASTRA). Im
Bauprogramm 2019 — 2022 fiir die Kantonsstrassen sind folgende Projekte vorgesehen:

KStr. Plan Nr. (AP LU) Bezeichnung, Abschnitt, Massnahme Topf

K32 147 Luzern, Allmend Abschnitt Einmiindung ZihImattweg (exkl.) — Kreisel B
(A; M18.2¢, 1G) Waldegg, Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr (z.B. Busspur) mit

Beriicksichtigung Entwicklung Luzern Std

K19 141 K 19 Kriens, Mattenhof, Umgestaltung Kreisel in Kreuzung mit Lichtsi- B
(B; M 18.2d, 1G / gnalanlage und Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr auf
A; OV-11.1h, 2G) Ringstrasse

K19 142 Kriens, Ringstrasse Mitte, Anpassungen Einmiindungen Graben-/Motel- B
(B; M 18.2d, 1G / strasse infolge Optimierung Industriestrasse (Bauvorhaben Dritter)
A; OV-11.1h, 2G)

K19 143 Kriens, Ringstrasse Mitte, Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr B
(B; M 18.2d, 1G / (Busspur, Haltestellen) in Koordination mit Bauvorhaben Dritter Opti-
A; OV-11.1h, 2G) mierung Einmindungen Graben-/Motelstrasse

K19 225 Kriens, Ringstrasse Hinterschlund, 6V-Férderung (Busspur, Haltestellen) C
(B; M 18.2d, 1G / in Koordination mit Bauvorhaben Dritter Optimierungen Einmiindungen
A; OV-11.1h, 2G) Gemeindestrassen

Zur breiten Abstitzung der Massnahmen bei Stadt und Bevdlkerung ist flir den Bereich Mattenhof bis Vorderschlund ein
Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) Ringstrasse erarbeitet worden.

Diese Massnahme ersetzt die drei frlheren Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm Luzern vollstandig.

Beschrieb der Massnahme

Das Projekt beinhaltet Massnahmen fiir die Optimierung des Gesamtverkehrs insbesondere zur Férderung des OV (z.B.
Busspuren, Priorisierung an Lichtsignalanlagen, Haltestellen in Koordination mit Bauvorhaben Dritter) sowie flr Verbes-
serungen des Langsamverkehrs im Abschnitt Kreisel Zihimattweg bis Kreisel Schlund. Durch die Umgestaltung des 5-Armi-
hen Kreisels Mattenhof zu einer 4-Armigen LSA kann der Verkehr gelenkt und dosiert werden und ausserdem der Stras-
senraum Siedlung vertraglich gestaltet werden. Am Knoten Mattenhof wird ausserdem die Anbindung an die neue Rad-
verbindung (Bogenweg, Siidallée) gemdss Vorgaben der Stadt Kriens beriicksichtigt. Aufgrund der umfangreichen Anpas-
sung der Verkehrsinfrastruktur (Knotengeometrie, Querschnitte, Strassenraum) kann der Unfallschwerpunkt Kreisel
Waldegg (Knoten K 19 / K 32) saniert werden. Der Perimeter der Massnahmen basiert auf den Ergebnissen des Verkehrs-
managementkonzeptes zum Projekt K32 /19 / 19a.
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Machbarkeit

Mit dem Verkehrsmanagement K 19 / K 19a Kriens - Schlund, die Grundlagen Verkehr fur das Vorprojekt und mit dem
Betriebs- und Gestaltungkonzeptes Ringstrasse liegt eine grundsatzliche Auslegeordnung fiir die Massnahmen sowie der
Nachweis der Machbarkeit vor. Der Projektperimeter ist definiert und es liegt eine grobe Kostenschatzung mit Priorisie-
rung der Massnahmen vor. Unter den definitiven Randbedingungen (neue Fiihrung Buslinien, Abhdngen Gemeindestras-
sen, Lage Bushaltestellen, Fihrung der Siidallee, Bogenweg und Freigleis) kann das BGK vertieft und zu einem Vorprojekt
ausgearbeitet werden.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erhéhung
Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, zahlreiche Schwachstellen,
Ringstrasse als stark verkehrsorientierte Autobahnanbindung und kiinftige Ortsdurch-
fahrt mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit, fehlende Ausgestaltung des 6ffentlichen
Raums

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»
= GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdtsverhalten férdern»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erh6hen und Unfallschwerpunkten sanieren»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestalten»
= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, insbesondere fiir den 6V und LV, Verkehrslenkung unter anderem Ge-
wiéhren der Leistungsfahigkeit des Autobahnanschlusses Schlund (Perimeter Nationslastrasse)

WK2 Die Voraussetzungen fir die Innenverdichtung werden verbessert. Die 6ffentlichen Freirdume im Siedlungsgebiet
werden aufgewertet

WK3 Ausbauten Erhdéhen die Verkehrssicherheit da Mangel der bestehenden Anlagen beseitigt werden. Durch die Neu-
gestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die subjektive Ver-
kehrssicherheit verbessert.

WK4  Verbesserung des Modalsplits zugunsten des 6V und LV

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Kanton Luzern, vif Stadt Kriens, Stadt Luzern, ASTRA

| Gesamtverkehr



Kanton Luzern 141

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021

= Konzept Verkehrsmanagement 2010, 2013, 2017 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2026

= Grundlagen Verkehr fiir das Vorprojekt 2019 Finanzierungsplan: 2027

= Betriebs- und Gestaltungskonzept Ringstrasse 2020 Baubeginn: 2028
Inbetriebnahme: 2030

Weitere Planungsschritte:

= Vorprojekt Reifegrad: 1 02

Planungsstand: [1 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

] Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

O Vororientierung troffen

Zwischenergebnis

O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

24'900'000 exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 8'715'000 Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton* % Fr.

Stand: 09.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n)* % Fr.

*Kostenteiler zu definieren
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= K 19 Kriens, Ringstrasse, Betriebs- und Gestaltungskonzept, 09.09.2020
Weitere Grundlagen:

= K 19 / K 19a Massnahmen fur den 6ffentlichen Verkehr, Optimierung, Lichtsignalanlagen, Verkehrsmanagement,
Grundlagen Verkehr fiir das Vorprojekt; Synthesebericht Mai 2019

= Kantonsstrassen K 19 / K 19a Kriens, Schlund; Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr, Optimierung Lichtsignalanla-
gen, Verkehrsmanagement; Oktober 2017

= Gemeindeverband LuzernPlus, Massnahmen auf Gemeindestrasse Kriens; September 2018

= Gemeindeverband LuzernPlus, Studie Anschluss Bogenweg; Oktober 2019

Quantitative Angaben

Verkehrsdruck auf der Bearbeitungsperimeter BGK un'&."
mdgliche Ausfahrtsdosierungen bei den Arealen

Summe der Zufahrien zum Bearbeitungsperimeter BGK
I 0016 = 2480 Fzh

I ., = 3340 Fz/h (+35%)

% e = 3140 F2h (+27%)

/

Bearteilungsperimeder BGK
Belrachlungspenimeder Verkehs
Ausfahrisdosiarungen bai den Arealen

max, Belastbarkest der Zufahrt gem. Synthesabencht [2]
funitionsle Belastberkeit der Zufahr reguliert durch Ausfahrisdasierungen bed dan Areslen

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 30’000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 20

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 272

= Betroffene Knoten: 8

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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K17: Ebikon/Dierikon, Einmiindung Weichlerenstrasse (exkl.) — Einmiindung Industriestrasse

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation: Nr. M18.2b4 - C
[ 2. Generation - -
[J 3. Generation - -

GV-3%3-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Basierend auf der Analyse des Zustandes Abendspitzenstunde (ASP) 2030 mit dem 6V-Angebot gemass AggloMobil 3 und
das Strassennetz wie heute, wurde im Rahmen des Gesamtverkehrskonzept LuzernOst (2018) die Strategie fur das tiber-
geordnete Verkehrsmanagement-Konzept entwickelt.

Grundsatzlich werden die Verkehrssteuerungsmassnahmen flachendeckend angeordnet. Sie reichen von der Ausfahrts-
dosierung von Parkierungsanalgen / Arealen, (iber Dosierungen von untergeordneten Knotenzufahrten bis zu Dosierun-
gen auf den Hauptstrassen.

Die verschiedenen Massnahmen missen untereinander koordiniert werden. Das Verkehrsmanagement flihrt somit zur
Uberpriifung und zu Anpassungen des Regimes beziehungsweise der Regelungsart an mehreren Knoten.

Folgende Strategien wurden festgelegt, die zu Massnahmen resp. Massnahmenbereiche gefiihrt haben:
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= Vermeidung von Ausweichverkehr vom Hochleistungsstrassennetz
= Flussiger Verkehrsablauf auf Hauptachsen in Zentren

= Ungehinderter Abfluss in Richtung Autobahn

= Vermeiden von Schleich- / Ausweichverkehr

= Punktuelle Optimierung der Leistungsfahigkeit priifen

= Zufahrtsdosierung von innen nach aussen

Beschrieb der Massnahme

Auf der K 17 (Zugerstrasse) bilden sich in den Spitzenstunden Riickstaus aufgrund der allgemeinen Belastung und der
zahlreichenden Ein- und Ausfahrten. Diverse Zufahrten sowie grosse singuldre Erzeuger sind zu dosieren, um das Ver-
kehrsaufkommen auf der Kantonsstrasse mit einer ausreichenden Verkehrsqualitat zu bewaltigen, insbesondere fir die
Gewahrleistung eines stabilen 6V-Fahrplans und der Verkehrssicherheit. Die Optimierung des Gesamtverkehrssystems
erfolgt z.B. durch Koordination und Optimierung der Lichtsignalanlagen, Dosierung von untergeordneten Knotenzufahr-
ten Ausfahrtdosierung von Parkierungsanalgen / Arealen, sowie Massnahmen zur 6V-Priorisierung (Bypass, Buchten, Bus-
spuren). Der erforderliche Stauraum ist mehrheitlich vorhanden.

Machbarkeit

Das Verkehrssystem zwischen den Knoten Weichlenstrasse im Westen und Industriestrasse im Osten, ist bereits heute
hoch belastet und der 6ffentliche Verkehr ist von Verspatungen betroffen. Mit der angenommenen weiteren Siedlungs-
entwicklung und damit verbundenen Verkehrsentwicklung (Entwicklungsschwerpunkt Rontal) sind auf den Zuflussachsen
zu den Knoten Ausbauten (z.B. Busspuren) und Dosierungsmassnahmen vorzusehen.
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Legende:
Zuflussdosierung
lokale Knotensteuerung (ohne 6V-Beeintrachtigung méglich)

4 lokale Knotensteuerung
(Buspriorisierung priifen oder 6V-vertragliche Dosierung)

Dosierungsstufe 1 (mit Buspriorisierung / Busspur)
4444444 Dosierungsstufe 2 (mit Buspriorisierung / Busspur)
ddddd4dd Dosierungsstufe 3, Langfristig bei Bedarf

(mil Buspriorisieruny / Busspur)
4444444 Dosierungsstufe 3, Langfristig bei Bedarf
(ohne 6V-Beeintrachtigung maglich)
u Knotenumgestaltung fiir Dosierung notwendig
Dosierung untergeordnete Knotenzufahrten
’—/-\¥ ﬂ Vorgelagertle_Dosien.Jng bei_l'.'lberlasiung.’vollem Stauraum

(gegen Pfeilrichtung: plafonierende Wirkung)

Im Rahmen des GVK LuzernOst wurde festgestellt, dass neben Lenkung-, Dosierung- und Managementmassnahmen auch

Knotenoptimierungen erforderlich sind. Die Massnahmen sollen die notwendige Leistungsfahigkeit insbesondere des
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Zubringer Rontal (Tunnel) sicherstellen, um die Behinderung des 6V zu minimieren sowie die Verkehrssicherheit zu erho-
hen. Mittels Verkehrsfluss-Simulationen ist der Stauraum festgelegt mit den verschiedenen Dosierungsstufen.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Lenkung und Dosierung des regionalen MIV

Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig.

Bezug zum Handlungsbedarf = Defizite beim Verkehrsmanagement
= Reisezeitverluste OV

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln (OV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Bezug zu den Teilstrategien = GV-3 «Stabilitat des Verkehrs mittels Verkehrsmanagement erhalten»

= OV-4 «Erganzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Das Verkehrsmanagement wird auf regionaler und lokaler Ebene durch eine Abstimmung der Knoten am Auto-
bahnanschluss und auf dem Zubringer verbessert.

Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlissig.
WK2 -
WK3 Die verbesserte Verkehrssteuerung wirkt sich positiv auf die Verkehrssicherheit aus.

WK4  Durch den flissigeren Verkehrsablauf verbessert sich die Umweltbilanz.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinden Ebikon und Dierikon, LuzernPlus

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2022-2026

= Gesamtverkehrskonzept LuzernOst Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
Finanzierungsplan: 2027

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2028

= BGK, Vorprojekt Inbetriebnahme: 2030

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3 Reifegrad: 1 02
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
Zwischenergebnis
[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

6'200'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 2'170'000 Fr.

Genauigkeit: +/-50% Anteil Kanton 65% 4'030'000 Fr.

Stand: 01.2018 Anteil Region 0% Fr.
Anteil Gemeinde(n) 0% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm der Kantonsstrassen 2019 -2022, Projekt Nr. 134

= Gesamtverkehrskonzept LuzernOst (2018)

Quantitative Angaben

= VVoraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 23’000

= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): Linien 1, 23 und 111 auf K 17: 32
= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 606

= Betroffene Knoten: 6

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise

| Gesamtverkehr



Kanton Luzern 147

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

B-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Pauschale

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm (siehe Teilmassnahmen unten)

GV-3.5-4B

GV-3"1-48"

0 250 500 m
A ———

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage

Basierend auf der Analyse des Zustandes Abendspitzenstunde (ASP) 2030 mit dem 6V-Angebot geméss AggloMobil 3 und
das Strassennetz wie heute, wurde im Rahmen des Gesamtverkehrskonzept LuzernOst (2018) die Strategie fiir das liber-
geordnete Verkehrsmanagement-Konzept entwickelt.

Grundsatzlich werden die Verkehrssteuerungsmassnahmen flachendeckend angeordnet. Sie reichen von der Ausfahrts-
dosierung von Parkierungsanalgen / Arealen, (iber Dosierungen von untergeordneten Knotenzufahrten bis zu Dosierun-
gen auf den Hauptstrassen.

Die verschiedenen Massnahmen (insbesondere auch die Lichtsignalanlagen auf der K 17 und im Bereich der Autobahnan-
schliisse A 14 Buchrain und Gisikon — Root) miissen untereinander koordiniert werden. Das Verkehrsmanagement fiihrt
somit zur Uberpriifung und zu Anpassungen des Regimes beziehungsweise der Regelungsart an mehreren Knoten.

Folgende Strategien wurden festgelegt, die zu Massnahmen resp. Massnahmenbereiche gefiihrt haben:
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= Vermeidung von Ausweichverkehr vom Hochleistungsstrassennetz

= Flussiger Verkehrsablauf auf Hauptachsen in Zentren

= Ungehinderter Abfluss in Richtung Autobahn

= Vermeiden von Schleich- / Ausweichverkehr

= Punktuelle Optimierung der Leistungsfahigkeit prifen

= Zufahrtsdosierung von innen nach aussen

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungs-
bedarf

Bezug zu den Teilstrategien

Bezug zu anderen Massnah-
men (fachlich / zeitlich)

Bessere Ausniitzung der Strasseninfrastruktur, Priorisierung des strassengebundenen OV
und Verbesserung der inneren OV-Erschliessung, Lenkung und Dosierung des regionalen
MIV, Erhdhung OV-Anteil am Modalsplit

= Eher bescheidene Anteile von OV am Modalsplit

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
(BV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

= Defizite beim Verkehrsmanagement

= GV-3 «Stabilitdt des Verkehrs mittels Verkehrsmanagement erhalten»
= (V-3 «RBus-Netz ausbauen»

= (V-4 «Ergidnzendes Busangebot stirken und zuverl3ssig ausgestalten»

Die Massnahmen auf der K 17 von der Stadtgrenze bis zum Anschluss Gisikon — Root, so-
wie die der K 65, 65a und 65c in Buchrain, Inwil inkl. den Knoten im Bereich des Autobahn-
anschlusses Buchrain sind untereinander abzustimmen. Die Notwendigkeit und Lange von
Busspuren sind abhangig von den Steuerungs- und Dosierungsmassnahmen. Die fachlichen
und zeitlichen Abhangigkeiten der Massnahmen sind im Gesamtverkehrskonzept Lu-
zernOst aufgefuhrt (diese wurden im BP fur die Kantonsstrassen 2019 — 22 tbernommen).

Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)
GV-3.4-4B M 18.2b4 K17: Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem Kanton 4'700°000
(1G, C-Liste) / Optimierung Gesamtverkehrssystem (z.B. Verkehrsma- Luzern, vif Stand:
- nagement mit Dosierung Zufahrten) mit Massnahmen fir (BP Nr. 135) 12.2018
den OV. Die Massnahmen, v.a. die LSA missen unterein- Genauigkeit:
ander koordiniert werden (entlang der K 17 vom Knoten +/-50%

Schlsslistrasse bis zum Anschluss Gisikon), damit der Ver-
kehr auch moglich ungehindert in Richtung Autobahn ab-
fliessen kann. Die Auslastung der Anschliisse Buchrain und
Gisikon ist ebenfalls abzustimmen, damit kein Verkehr von
der Autobahn auf das Uibrige Netz ausweicht.

Jahr Baubeginn: 2028

GV-3.5-4B -

Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf, Verkehrsmanage- Kanton 5’000’000
ment zur Férderung OV Luzern, vif Stand:
In diesem Raum sollen zur Foérderung des 6ffentlichen Ver- (BP Nr. 47) 12.2018
kehrs Verkehrsmanagement-Massnahmen umgesetzt wer- Genauigkeit:
den. +/-50%

Jahr Baubeginn: ab 2028
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Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, Verbesserung der Intermodalitdt und aktive Steuerung der Mobilitats-
nachfrage, Verbesserung des 6ffentlichen Verkehrs (Stabile Fahrplane durch Priorisierung, Busspuren usw.), Ver-
besserung des Strassennetzes und Verkehrslenkung, Verbesserung im FVV

WK2 Auswertung des 6ffentlichen Freiraums im Siedlungsgebiet
WK3 Erhohung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit

WK4 Reduktion der Emissionen durch Verlagerung auf OV und FVV

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Gesamtverkehrskonzept LuzernOst (2018)

Quantitative Angaben

K17: Root

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 16’000

= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): Linien 22 und 23 auf K 17: 16
= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 256

= Betroffene Knoten: 5

Inwil

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 18’000

= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ochne Massnahme): 8

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 120

= Betroffene Knoten: 5

Bemerkungen / Hinweise
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A-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum

[ Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

Q cviin

0 250 500 m
A ——

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage
Der Knoten Luzerner-/Hellbihlstrasse war im Zeitraum 2012-2014 ein Unfallschwerpunkt. In den folgenden Jahren hat
sich das Unfallgeschehen positiv entwickelt. Die Mangel an der Anlage blieben jedoch bestehen.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Mit der geplanten Einflihrung von Tempo 30 in Abschnitten der Kantonsstrassen K 33 und K 33b werden bauliche Opti-
mierungen geplant.

Bezug zum Zukunftsbild Zwischen dem agglomerationsgepragten Raum mit Stitzpunktfunktion und dem Kernraum
bestehen direkte, moglichst eigentrassierte und sichere Veloverbindungen.

Das Netz fir den Fussverkehr ist dicht und sicher.

Bezug zum Handlungs- = Ungenligende Verkehrssicherheit
bedarf

Bezug zu den Teilstrategien = GV-4 «Verkehrssicherheit erhéhen und Unfallschwerpunkte sanieren»

Bezug zu anderen Massnah- -
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/
ARE-Code

Bezeichnung und Beschrieb

Federfiihrung Kosten

GV-4.1-4A -

Malters, Knoten K33/33b, Sanierung Unfallschwerpunkt

Der Knoten Luzerner-/Hellbihlstrasse war im Zeitraum
2012-2014 ein Unfallschwerpunkt. In den folgenden Jah-
ren hat sich das Unfallgeschehen positiv entwickelt. Die
Mangel an der Anlage blieben jedoch bestehen. Mit der
aktuellen Prifung von Tempo 30 auf der Kantonsstrasse
werden unabhangig vom kiinftigen Geschwindigkeitsre-
gime bauliche Optimierungen geplant.

Jahr Baubeginn: 2024

(exkl. MWST)
Kanton 2'500'000
Luzern, vif Stand:
(BP Nr. 67) 01.2020

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, Verbesserung im FVV

WK2 -

WK3  Erhéhung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit

WK4 -

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= VUGIS

= Bericht "Strassenverkehrsunfélle Kanton Luzern — Monitoring Unfallschwerpunkte 2014" und fortfolgende BSM zum
Knoten Luzerner-/Hellbihlstrasse (Emch+Berger WSB AG vom 16. November 2016)

Quantitative Angaben

= Umsetzungsbereich BGK: 4'470 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

Bemerkungen / Hinweise
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B-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum

[ Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

O cva24s8

0 250 500 m
A ——

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage

= Die beiden Anschlisse an die Autostrasse K 10 in der Gemeinde Malters entsprechen hinsichtlich ihrer Ausbildung nicht
den aktuellen Normen. Die Beschleunigungs- und Verzégerungsstreifen sind zu kurz.

Konzeption und Zweckmassigkeit

= Ausbau der Verzégerungs- und Beschleunigungsstreifen auf der Kantonsstrasse K 10 entsprechend den aktuellen Nor-
men zur Optimierung der Verkehrssicherheit und -qualitat.

Bezug zum Zukunftsbild Zwischen dem agglomerationsgepragten Raum mit Stitzpunktfunktion und dem Kernraum
bestehen direkte, moglichst eigentrassierte und sichere Veloverbindungen.

Das Netz fir den Fussverkehr ist dicht und sicher.

Bezug zum Handlungs- = Ungenligende Verkehrssicherheit
bedarf

Bezug zu den Teilstrategien = GV-4 «Verkehrssicherheit erhéhen und Unfallschwerpunkte sanieren»

Bezug zu anderen Massnah- -
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)

GV-4.2-4B - Malters, Anschluss Malters an K10 Kanton 2'500°000
Ausbau der Verzégerungs- und Beschleunigungsstreifen Luzern, vif Stand:
entsprechend den aktuellen Normen zur Optimierung der (BP Nr. 204) 12.2014
Verkehrssicherheit und -qualitat.
Jahr Baubeginn: 2029

GV-4.3-4B - Malters, Einmiindung K4 (Anschluss Blatten) Kanton 2'500°000
Ausbau der Verzégerungs- und Beschleunigungsstreifen Luzern, vif Stand:
entsprechend den aktuellen Normen zur Optimierung der (BP Nr. 205) 12.2014
Verkehrssicherheit und -qualitat.
Jahr Baubeginn: 2029

5'000°000

Nutzen

WK1 Verbesserung des Gesamtverkehrssystems, Verbesserung im FVV

WK2 -

WK3  Erhéhung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit

WK4 -

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= VUGIS

= Bericht "Strassenverkehrsunfalle Kanton Luzern — Monitoring Unfallschwerpunkte 2014" und fortfolgende

= RSIK 10

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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Kriens, Umgestaltung SiidAllee, Arsenal-/ Nidfeldstrasse

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP

O 1. Generation - -

O 2. Generation

0 3. Generation

GV-51-4A

0 250 500 m
A ——

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

In der Planung und Entwicklung von LuzernSiud wird der heutigen Achse Nidfeld- und Arsenalstrasse die Funktion einer
Zentrumsachse zugewiesen. Als Riickgrat von LuzernSid ist ihre Bedeutung sowohl verkehrsaus auch siedlungsorientiert
zentral.

Ziel ist es, die Nidfeld-/Arsenalstrasse zu einem pragnanten, identitatsstiftenden Stadtraum mit stadtischen Qualititen
des Aufenthalts, der Durchwegung und der Begegnung zu transformieren. Die Bearbeitungsthemen bzw. Schwerpunkte
sind insbesondere die Fihrung des Veloverkehrs, Busspuren fiir den 6ffentlichen Verkehr und Verkehrsberuhigung.

Beschrieb der Massnahme

Die Nidfeld-/Arsenalstrasse ist Teil der StidAllee — eine der drei strukturierenden Freiraumachsen in Nord- Stid-Richtung
durch das ganze Gebiet LuzernSid. Die Nidfeld- und Arsenalstrasse gehoren auch zukilinftig zum Basisnetz von LuzernSid
mit den heutigen verkehrlichen Funktionen. Verstarkt wahrnehmen missen sie Erschliessungsfunktionen (anstossende
Parzellen und Gevierte) sowie die Funktion als wichtige Achse des 6ffentlichen Verkehrs. Vor allem im Bereich Kreisel
Mattenhof bis zum Kreisel Stidpol sollen beidseitig im Erdgeschoss kundenorientierte Nutzungen (Einkauf, Gewerbe,
Dienstleistungen) realisiert werden. Mit dem Sudpol und der Musikhochschule bekommt die StidAllee auch einen kultu-
rellen Schwerpunkt, der zur Belebung und zum Wandel der Strasse im Stil einer ,Flaniermeile” beitragen wird.
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Machbarkeit
VBGK Arsenals-/ Nidfeldstrasse

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum.

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

= Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»

= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = LV-1.3f Kriens, Arsenalstrasse (1062.2.097)

(fachlich / zeitlich)

= | V-1.3g Kriens, Nidfeldstrasse (1062.2.098)
= OV-7.3-4A «Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse»

Nutzen

WK1

WK2

WK3

WK4

Mit der Massnahme wird das Netz fir dem FVV optimiert.
Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer erhoht insbesondere fiir den Lang-
samverkehr sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Langsamverkehr gefordert.

Zustandigkeiten

Federfiihrung
Stadt Kriens

Beteiligte Stellen

LuzernSud, Kanton Luzern (vif), vvl

Realisierung

Planungsstand

Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2024
= Konzeptstudie StidAlle Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2025
= VBGK Arsenals-/ Nidfeldstrasse Finanzierungsplan: 2026

Baubeginn: 2026
Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: 2027

= VVorprojekt
= Bauprojekt
= Ausfiihrungsprojekt

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3

Reifegrad: [ 1 2
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

15'000'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/-30% Anteil Kanton % Fr.

Stand: 03.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) 65% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Konzeptstudie StidAlle (2018)
= Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzept Arsenal- / Nidfeldstrasse (2017)

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 15’500
= Umsetzungsbereich BGK: 45'000 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum

O Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

\

GV-522-4A

A 0 250 500 m

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertraglich gestaltet und abschnittsweise (z.B. in Zent-
rums- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als mogliche Massnahme.

Bezug zum Handlungs- = Ortsdurchfahrten mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit

bedarf = Defizite bei der Aufenthaltsqualitit der Aussenrdume
= Eher bescheidene Anteile von FVV im Modalsplit

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
(OGV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Bezug zu den Teilstrategien GV-5 «Strassenraume innerorts siedlungsvertraglich gestalten»

FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnah- -
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)
GV-5.2-4A - Kriens, Aufwertung Gemeindehausstrasse Stadt Kriens 790’000
Die Strassenrdume im Projektperimeter werden als Stand:
Tempo-30-Zone organisiert. Dazu werden zwei neue Zo- 03.2020
neneingdnge umgesetzt. Zudem wird ein bestehender Zo- Genauigkeit:
neneingang verschoben. Ein allfdlliges Zusammenfiihren +/-30%

der neuen Tempo-30-Zone ist in einem zweiten Schritt
denkbar. Die Knoten werden mit Rechtsvortritt organi-
siert, womit dem Regime der Tempo-30-Zone entsprochen
und die gegenseitige Riicksichtnahme und das Miteinan-
der der Verkehrsteilnehmenden (Koexistenz) gefordert
wird.

Jahr Baubeginn: 2027

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann die Situation fiir den FVV verbessert werden.
WK2 Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.
WK3 Durch die Neugestaltung der Strasse wird die objektive und die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Die Umweltbelastungen im Siedlungsgebiet kann reduziert werden durch Verlagerung vom MIV auf FVV.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= GVK Stadt Kriens

Quantitative Angaben
= Umsetzungsbereich BGK: 2’650 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

Bemerkungen / Hinweise
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B-Horizont

Luzern, Obergrundstrasse — Bundesstrasse

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
2. Generation: Nr. MIV-4 1061.2.070 B
3. Generation: Nr. MIV-4 1061.3.081 A
GV-5!3-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Strassenabschnitt Obergrundstrasse, Einmiindung Horwerstrasse — Bundesplatz mit den Knoten Eichhof, Paulusplatz
und Bundesplatz ist Uiberlastet. Uber diesen Strassenabschnitt werden verschiedene Stadtquartiere und insbesondere
das Tribschenquartier erschlossen und mit der Autobahn A2 verbunden. Die wichtigste RBus-Linie 1 und weitere finf
Buslinien (11, 14, 20, 71 und Tellbus) auf dem Abschnitt Eichhof-Paulusplatz sowie die Buslinien im Bereich Bundesplatz
werden behindert. Auf der Bundesstrasse fehlen Radverkehrsanlagen und der Bundesplatz ist ein ausgewiesener Unfall-
schwerpunkt.

Ziele der Massnahme sind die verbesserte Erschliessung der stidlichen Stadtquartiere, insbesondere der Entwicklungs-
schwerpunkte Bahnhof und Tribschen, der Abbau der Behinderungen des 6ffentlichen Verkehrs, Verbesserungen fiir den
Radverkehr und die Sanierung des Unfallschwerpunktes Bundesplatz. Mit der Massnahme werden zudem die angrenzen-
den Wohngebiete vom Verkehr entlastet werden.

Beschrieb der Massnahme

Obergrundstrasse, Einmindung Horwerstrasse — Bundesstrasse: Verbesserung der Radverkehrsanlagen und Massnah-
men zur Busbevorzugung
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Bundesstrasse: Radverkehrsanlage und Aufwertung des Strassenraums

Bundesplatz: Massnahmen zur Busbevorzugung, Sanierung der Unfallschwerpunkte, Verbesserungen fir den Langsam-
verkehr, Aufwertung des Strassenraumes, neue Platzgestaltung

Machbarkeit
= Situationsanalyse und Projektgliederung liegen vor.

= Der Nachweis der Machbarkeit ergibt sich aus den Ergebnissen der Testplanung Bundesplatz Luzern. Das Verkehrsmen-
gengerist sowie das Testplanungsprogramm liegen vor.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erh6hung
Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils, Férderung OV

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, zahlreiche Schwachstellen, Bun-
desplatz als Unfallschwerpunkt, Bundesstrasse als stark verkehrsorientierte Ortsdurch-
fahrt mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit, fehlende Ausgestaltung des 6ffentlichen
Raums

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»
= GV-4 «Verkehrssicherheit erh6hen und Unfallschwerpunkte sanieren»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestalten»
= (V-3 «RBus-Netz ausbauen»
= OQV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlssig ausgestalten»
= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr geférdert werden. Die Quartiere
Neustadt, Tribschen, Wartegg, Schénbiihl und Bahnhof werden besser und zuverldssiger erreichbar, das OV-Ange-
bot kann ausgebaut und dessen Zuverldssigkeit erhoht werden. Die Erreichbarkeit der Entwicklungsschwerpunkte
Bahnhof und Tribschen wird verbessert.

WK2 Die Standortattraktivitat im Raum Tribschen (Arbeiten: ESP Luzern Bahnhof, Wohnen: Tribschenstadt) kann ver-
bessert werden. Der Strassenraum und der Bundesplatz als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet konnen aufge-
wertet werden.

WK3 Die Massnahme zugunsten des Langsamverkehrs bringt eine Verbesserung der Verkehrssicherheit mit sich. Ein
Unfallschwerpunkt kann beseitigt werden.

WK4 Die Belastung der Gebiete entlang der Massnahme bleibt. Durch die Verbesserung der Erreichbarkeit der Gebiete
Bahnhof und Tribschen, Wartegg und Schonbiihl entsteht aber eine Entlastung bezliglich Larm und Luftemissio-
nen in den angrenzenden Gebieten (Reduktion Schleichverkehr). Die Stausituationen werden sich reduzieren. Die
Flachenbeanspruchung des Projekts ist gering, wird doch eine bestehende Strasse ausgebaut und mit einer neuen
Knotenform am Bundesplatz die dortige Strassenflache reduziert.
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Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023- 2026
= Vorstudie (2008) Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027

= Analyse und Projektgliederung (2018 — 2019) Finanzierungsplan: 2028

= Programm Testplanung (2019) Baubeginn: 2029

= Testplanung (2021 - 2022) Inbetriebnahme: 2030

Weitere Planungsschritte:

= Testplanung, Projektierung Reifegrad: 1 02

Planungsstand: [J 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Vororientierung
O Zwischenergebnis

O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

30'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35%  Fr.10'489°500
Genauigkeit: +/-30 Anteil Kanton 65%  Fr.19'510°500
Stand: 12.2018 Anteil Region 0% Fr. 0

Anteil Gemeinde(n) 0%  Fr. 0
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, K4/32a Luzern, Obergrundstrasse Einmindung Horwerstrasse — Bundesplatz (inkl.), Handlungsbedarf
und Projektgliederung, 25.04.2019

= Kanton Luzern, Testplanungsprogramm Bundesplatz Luzern, Vorentwurf Testplanungsprogramm, 18.11.2019

= Kanton Luzern, Stadt Luzern, Testplanung Bundesplatz, Verkehrsmengengeriist, 06.10.2020

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 30’000
= Umsetzungsbereich BGK: 27'000 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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B-Horizont

Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbriicke Bahnhof Siid — Reusseggstrasse

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation: Nr. M3.2 - C
2. Generation: Nr. MIV-5 - C
3. Generation: Nr. MIV-5 1061.3.082 B
GV-5%3-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Entwicklungsschwerpunkt Luzern Nord erstreckt sich entlang der Seetalstrasse und besitzt noch bedeutende, un-
liberbaute Arbeitsplatzgebiete. Im Abschnitt Meierhéfli sollen die Bedingungen fiir den 6ffentlichen Busverkehr und den
Fuss- und Veloverkehr verbessert und der Strassenraum aufgewertet werden.

Beschrieb der Massnahme

Das Dorf Emmen wird mit einer zweispurigen Strasse nordlich umfahren. Die Seetalstrasse wird fiir den Busverkehr und
den Fuss- und Veloverkehr aufgewertet. Das Siedlungsgebiet wird aufgewertet.

Machbarkeit
Der Machbarkeitsnachweis liegt mit Abschluss der Testplanung vor und ist die Grundlage fir das VP und BP.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Bezug zu den Teilstrategien

Bezug zu anderen Massnahmen
(fachlich / zeitlich)

Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erh6hung
Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Ve-
loverkehr-Anteils

Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, zahlreiche Schwachstellen, See-
talstrasse als stark verkehrsorientierte Ortsdurchfahrt mit mangelnder Siedlungsver-
traglichkeit, fehlende Ausgestaltung des 6ffentlichen Raums

= S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»

= GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestalten»

= OV-3 «RBus-Netz ausbauen»

= OV-4 «Erganzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

= MIV-3-4B «<Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung
und Gestaltung)»

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr verbessert werden. Dadurch
werden die Zuverlassigkeit und die Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr verbessert.

WK2 Die Voraussetzungen fiir die Innenverdichtung werden verbessert. Die 6ffentlichen Freiraume im Siedlungsgebiet
werden neugestaltet und aufgewertet.

WK3 Durch die Neugestaltung der heute sehr flichenintensiven Strassenanlagen wird die objektive und die subjektive
Verkehrssicherheit verbessert.

WK4  Mit der Neugestaltung werden die Verkehrsflachen zugunsten der Frei- und Griinrdume reduziert. Dadurch kon-
nen die Griinrdume im Siedlungsgebiet erweitert und aufgewertet werden.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung

Kanton Luzern, vif

Beteiligte Stellen

Gemeinde Emmen

Realisierung

Planungsstand

Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2024-2027

= Streckenanalyse und Projektgliederung (2016-2018) Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2028

= Testplanung (2020-2021) Finanzierungsplan: 2029
Baubeginn: 2031

Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: 2032

= Masterplan (2022-2023)
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Planungsstand: [J 1 2 O3

Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

Vororientierung

1 Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flachenbeanspruchung

Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten

26'900’000 Fr. exkl. MWSt.

(Aus AggloP 3.G. ./. Betrag fur MIV-3)
Genauigkeit: +/30%

Stand: 01.2019 (ZMB)

Finanzierung

Anteil Bund 35% Fr. 9'415’000
Anteil Kanton* % Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n)* % Fr.

*Kostenteiler zu definieren

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern/Gemeinde Emmen, Testplanung Seetalstrasse / Meierhofli, Programm Testplanung, 21.09.2020

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 21°000

= Umsetzungsbereich BGK: 37'000 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Kriens, Zentrum (Optimierung Gesamtverkehr)

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

\GV:S!S-'EB‘“"

Im Projektperimeter zu beriicksichtigende Gemeindestrassen

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Kantonsstrasse K 4 in Kriens ist im Abschnitt Zentrum (Hofmatt bis Busschleife) in den Spitzenstunden regelmassig
Uiberlastet. Es kommt zu langeren Riickstaus, die auch den 6ffentlichen Verkehr behindern. Das bestehende Radverkehrs-
angebot im Zentrum entspricht nicht den aktuellen Normen und Bediirfnissen.

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts Kriens wurden durch die Stadt Kriens die Kernanliegen an das Zentrum neu
formuliert. So soll das Zentrum von Kriens mit geeigneten Massnahmen aufgewertet, die Aufenthaltsqualitat verbessert
und die Dominanz und Trennwirkung durch die Hauptstrasse reduziert werden. Die Verkehrssituation inkl. der angren-
zenden Gemeindestrassen soll optimiert werden.

Im Agglomerationsprogramm der 2. Generation ist die Massnahme 6V-11.1.g, K4: Kriens, Zentrum, Forderung offentli-
cher Verkehr, Busspur, Radverkehrsanlage als A-Massnahme enthalten. Die vorliegende Massnahme umfasst dazu ergan-
zend Massnahmen zur Aufwertung des Ortszentrums sowie zur Anpassung von Gemeindestrassen im Projektbereich.

Beschrieb der Massnahme
Das Projekt sieht folgende Massnahmen vor.

1. Optimierung Verkehrsregime inkl. Gemeindestrassen
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2. Aufwertung der Hauptachsen
3. Aufwertung der Zentrumsrdaume

Die Losungsfindung erfolgt tiber eine Testplanung.

Machbarkeit

Mit dem Gesamtverkehrskonzept Kriens liegt eine grundsatzliche Auslegeordnung fiir moégliche Massnahmen sowie de-
ren Machbarkeit vor. Der Projektperimeter ist definiert. Mittels Testplanung werden die moglichen Varianten vertieft
untersucht.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Erhdhung stadtebauliche Qualitdt im Zentrum Kriens, Aufwertung und Beruhigung Zen-
trumsbereich Kriens, bessere Durchlassigkeit fiir die Fussgehenden, Bereitstellung dich-
tes und sicheres Fuss- und Velonetz, Verbesserung Verkehrssicherheit (MOCA-Ziel 2)
und Erhéhung Anteil Fuss- und Veloverkehr (MOCA-Ziel 1)

Bezug zum Handlungsbedarf = Ortsdurchfahrt mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit
= Defizite bei der Aufenthaltsqualitdt der Aussenrdume

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln (BV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung,
zahlreiche Schwachstellen

Bezug zu den Teilstrategien = GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich gestalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgédngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = AP LU 2G: 6V-11.1g (A-Liste); ARE-Code: 1061.2.201
(fachlich / zeitlich) = S5-2.5-4A Kriens, Achse Zentrum — Kupferhammer

Nutzen

WK1 Optimierung des Gesamtverkehrs

WK2 Mit dem Projekt werden die Siedlungskonzentration und Innenverdichtung geférdert sowie die 6ffentlichen Frei-
rdume im Bereich Zentrum aufgewertet.

WK3 Durch die Neugestaltung der Strassenanlagen wird die objektive und die subjektive Verkehrssicherheit verbes-
sert.

WK4 Die Konzentration des Verkehrs auf die Hauptachsen kanalisiert auch die Umweltbelastung und fiihrt zu Entla-
stungen in den angrenzenden Gebieten. Durch ein angepasstes Temporegime kann die Larmbelastung reduziert
werden.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Kriens

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 - 2026
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= Studienwettbewerb Zentrumsentwicklung 2001 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
= Bebauungsplan Dorfkern 2014 Finanzierungsplan: 2028
= Gesamtverkehrskonzept Kriens Zentrum 2018 Baubeginn: 2030

Inbetriebnahme: 2031

Weitere Planungsschritte:
= Testplanungen Kriens Zentrum Reifegrad: 1 02
= Vorprojekt / Bauprojekt

Planungsstand: [J 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

0 Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

9'800°000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/-50% Anteil Kanton % Fr.

Stand: 11.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.
Kostenaufteilung zwischen Kanton und Stadt Kriens noch
genau zu definieren

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 — 2022, Projekt Nr. 101
= GVK Kriens (2018)

= Kanton Luzern, Stadt Kriens, Kantonsstrasse im Zentrum Testplanung 2019, Planungsvereinbarung, 25.01.2021

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 25’000
= Umsetzungsbereich BGK: 8’300 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Inwil, Ortsdurchfahrt

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum — Strassenabschnitt

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

.’——"‘/

GV-5.6-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Einzelne Strassenabschnitte sowohl im Inner- wie im Ausserortsbereich verfligen zwar liber FVV-Anlagen, diese geniigen
jedoch den heutigen und insbesondere den kiinftigen Anforderungen nicht mehr (schmale oder/und gemeinsame Fiih-
rung FVV) in Gebiet die direkt an Entwicklungsschwerpunkte des Kantons grenzen (Luzern Nord resp. Rontal, Perlen
Schachen), wodurch die Anzahl Konflikte zwischen MIV, Rad- und Fussverkehr deutlich zunehmen werden. Zudem wider-
spricht die Radverkehrsfiihrung dem Grundsatz der Trennung von Fussgangern und Radfahrern im Siedlungsgebiet. Der
Zustand ist teilweise schlecht, Synergien mit Strassenraumsanierungen sind zu nutzen.

Beschrieb der Massnahme

Auf der Ortsdurchfahrt von Inwil soll das Gesamtverkehrssystem einerseits mit Massnahmen fiir den Fuss- und Velover-
kehr (z.B. Querungshilfen) und andererseits fir den 6ffentlichen Verkehr verbessert werden.
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Machbarkeit

Der Knoten Oberhofen wird heute durch eine voll verkehrsabhidngige Lichtsignalanlage (LSA) geregelt. Der Knoten ist
stark belastet, regelmassig entstehen lange Riickstaus und hohe mittlere Wartezeiten auf allen Knotenzufahrten, wovon
auch die Buslinie 111 betroffen ist. Im Siedlungsgebiet von Inwil entlang der K65a, wirkt sich diese Situation
insbesondere negativ auf die Sicherheit der Fussganger und Radfahrer, den Busbetrieb und die Wohn- und
Aufenthaltsqualitét aus.

Zuflussdosierung
lokale Knotensteuerung (ohne 6V-Beeintrdchtigung moglich)

| lokale Knotensteuerung
(Buspriorisierung priifen oder §V-vertrigliche Dosierung)

Dosierungsstufe 1 (mit Buspriorisierung / Busspur)
4444444 Dosierungsstufe 2 (mit Buspriorisierung / Busspur}

444444 Dosierungsstufe 3, Langfristig bei Bedarf
({mil Buspriorisierung / Busspur)

4444444 Dosierungsstufe 3, Langfristig bei Bedarf
(ohne 6\V-Beeintrachiigung maglich)

n Knotenumgestaltung fiir Dosierung notwendig
Dosierung untergeordnete Knotenzufahrien

Vorgelagerte Dosierung bei Uberastung / vollem Stauraum
(gegen Pfeilrichtung: plafonierende Wirkung)

’
0
£
—_—
—_—
rL
.
.
.
)
.
k)
.
.
0

= Sjtuationsanalyse und Projektgliederung liegen aus dem Gesamtverkehrskonzept Seetal und LuzernOst, sowie der Stu-
die Sofortmassnahmen Knoten Oberhofern.

= Der Nachweis der Machbarkeit ergibt sich aus den Ergebnissen der ZMB Emmen Dorf

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Ortsdurchfahrten sind siedlungsvertraglich gestaltet und abschnittsweise (z.B. in
Zentrums- und Kernzonen) verkehrsberuhigt mit Tempo 30 als mogliche Massnahme.

Bezug zum Handlungsbedarf = Ortsdurchfahrten mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit
= Defizite bei der Aufenthaltsqualitdt der Aussenrdume
= Eher bescheidene Anteile von FVV im Modalsplit

= Laufender Abstimmungsbedarf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmit-
teln (BV, MIV, FVV) und andererseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Bezug zu den Teilstrategien = S-1 «Schllsselareale vorantreiben und qualitativ hochwertig umsetzen»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich gestalten»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgangiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr verbessert werden. Dadurch werden
die Zuverlassigkeit und die Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr verbessert. Das Verkehrsmanagement auf den
Zufahrten zum Dorfzentrum Inwil und die Abstimmung mit den Projekten im Bereich des Autobahnanschlusses A
14 Buchrain und Gisikon - Root fihren zu einer besseren Lenkung des Verkehrs auf die Autobahn.

WK2 Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

| Gesamtverkehr



Kanton Luzern 171

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

WK3 Durch die Neugestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die sub-
jektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Die Umweltbelastungen im Siedlungsgebiet kann leicht reduziert werden durch Verlagerung vom MIV auf Bus und
FVV.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Inwil

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Weitere Planungsschritte: Projektierung: 2023-2027

= Projektierung Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2028
Finanzierungsplan: 2029

Planungsstand: 1 02 O3 Baubeginn: ab 2030
Inbetriebnahme: 2031

Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Vororientierung
O Zwischenergebnis

L] Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

8'000'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35%  Fr. 2'800'000
Genauigkeit: +/-50% Anteil Kanton 65%  Fr. 5°200'000
Stand: 12.2018 Anteil Region 0%  Fr. 0

Anteil Gemeinde(n) 0%  Fr. 0
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 — 2022, Projekt Nr. 252

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 10’200
= Umsetzungsbereich BGK: 9’700 m?

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Kriens/Luzern/ Emmen, stidtebauliche begleitende Aufwertungsmassnahmen in Zusammenhang mit dem

Bypass

Kategorie: Aufwertung / Sicherheit im Strassenraum

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -

O 2. Generation

] 3. Generation - -

Regionaler Teilrichtplan

R 8.1 Es ist zu prufen, ob das offen gefuhrte Autobahnteilstiick - zwischen dem Sudportal Son-
nenbergtunnel und dem Tunnel Schlund - soweit als mdglich im Sinne einer Stadtreparatur tber-
dacht werden kann.

Federfiihrung: Kriens / Beteiligte: Luzem, LuzernPlus, Kanton Luzern, ASTRA

Realisierungshorizont: vor / mit / nach Realisierung Bypass / Daueraufgabe

Grundlagen: Stadtebauliche Potentialanalyse ASTRA, B1 Planbox LuzernSad, B2 | A2/A14 Bypass Luzern Ausfuhrungspro-
Jekt (2020)

Rechtliche Verankerung: Nutzungsplanungen, Sondernutzungsplanungen, Vereinbarungen

Regionales Konzept

K 8.1 Die Gemeinden Kriens, Horw und Luzern und LuzernPlus setzen sich dafir ein, dass die

Autobahn im Raum zwischen dem Sidportal Sonnenbergtunnel und dem Tunnel Schlund még-

lichst ortsvertraglich realisiert wird und die méglichen stadtebaulichen Potentiale genutzt werden

kénnen. Mit gezielten Massnahmen werden die Freiraumqualitdten und die Adressbildung im

Umfeld der Autobahn und in den angrenzenden Quartieren geférdert:

- soweit als mdglich Eindeckung der Autobahn fiir &ffentliche Griin- und Freiflachen

- Verbindungselemente mit stadtrdumlich und funktional hoher Qualitat, spezifisch fur die
innerértliche Vernetzung, insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr

= Randbebauungen als Larmriegel fur dahinterliegende Quartiere und Erhalt von Gewerbe-
nutzungen

- VVerminderung der Trennwirkung.

Die geschaffenen Mehrwerte unterstiitzen das értliche Gewerbe, das Wohnen, die Arbeitsplatze
sowie Freizeitnutzungen.

Federfiihrung: Kriens / Beteiligte: Horw, Luzern, LuzernPlus, Kanton Luzemn, ASTRA
Realisierungshorizont: vor / mit / nach Realisierung Bypass / Daueraufgabe

Grundlagen: Stadtebauliche Potentialanalyse ASTRA, B1 Planbox LuzernSid, B2
Rechtliche Verankerung: Nutzungsplanungen, Sondernutzungsplanungen, Vereinbarungen

| Gesamtverkehr



Kanton Luzern 174

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Den Autobahnraum orts-
vertraglich gestalten
Karte zu K 8.1

Regionaler Teilrichtplan

Regionales Konzept
- e 2uprufender Bereich fur

mogliche Uberdeckung

“ Fuss- und Veloverkehrsver-
bindung

Orientierender Inhalt

e » » Perimeter LuzemSuad

w—— S-Bahn-Haltestelle
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

In der Stadt Kriens mangelt es im Perimeter zwischen dem Tunnel Schlund und dem Portal Siid Tunnel Bypass an stadt-
raumlicher Qualitat.

Ziel ist es, eine stadtrdumliche Aufwertung und ein qualitativ hochwertiges Zusammenwachsen des urbanen Raumes im
genannten Perimeter zu ermoglichen.

Auch beim Portal Nord des Tunnels Bypass im Gebiet Luzern / Emmen / Ebikon besteht aus Sicht der Stadt Luzern und
der Gemeinde Emmen Bedarf nach einer besseren Aufwertung und Integration in die Landschaft.

Beschrieb der Massnahme

= |[m Rahmen eines Ergdnzungsprojekts zum Bypass (vgl. Massnahme MIV-1) soll mit einer so weit als méglichen Uber-
deckung bzw. Einhausung der Autobahn A2 in der Stadt Kriens die grosse Trennwirkung der Autobahn A2 massgeblich
vermindert werden. So werden auf und neben dem fraglichen Autobahnabschnitt verschiedene neue und zusatzliche
Nutzungen (Bauten, Freizeit, Griinflaichen usw.) und eine Neuausrichtung der Siedlungsentwicklung moglich. Zudem
werden so die Lirmemissionen von der Strasse reduziert oder weitgehend eliminiert.

= Beim Nordportal des Tunnels Bypass sollen im Rahmen der Realisierung des Bypasses (vgl. Massnahme MIV-1) oder mit
einem separaten Projekt ebenfalls Aufwertungsmassnahmen konkretisiert und umgesetzt werden.

Machbarkeit
Fir die Stadt Kriens Machbarkeitsstudie (2019) vorhanden

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Kernraum der Agglomeration als zusammenhangender, dicht tiberbauter Siedlungskor-
per mit stadtebaulich hoher Qualitat

Bezug zum Handlungsbedarf = Strassenraum mit mangelnder Siedlungsvertraglichkeit
Bezug zu den Teilstrategien = GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich gestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen = MIV-1 Bypass Autobahn A2 Luzern
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Keine direkte Wirkung

WK2 Sehr bedeutende Wirkung, indem alle Siedlungsgebiete beidseits des Autobahnkérpers sehr stark aufgewertet
werden (Weitgehende Eliminierung des Larms und damit grosse Verbesserung der Aussenraumqualitaten, Schaf-
fung von neuen Aussen- und Freirdumen)

WK3 Keine direkte Wirkung

WK4 Bedeutende Wirkung, indem einerseits der Larm eliminiert wird und indem andererseits die angrenzenden Sied-
lungsgebiete dichter bebaut werden kénnen, was den haushalterischen Umgang mit dem Boden unterstitzt.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Stadt Kriens, Stadt Luzern, Emmen Kanton Luzern, ASTRA
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Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Stddtebauliche Potenzialanalyse 2019

= Uberdeckung Arsenal, Machbarkeit, 2019
= Vision Stadt Kriens, 2020

Weitere Planungsschritte:

= Erganzungsprojekt zum Bypass (Massnahme MIV-1)

Planungsstand: 1 02 O3

Bau- und Finanzreife

Projektierung: offen
Plangenehmigung/ Baubewilligung: offen
Finanzierungsplan: offen
Baubeginn: offen
Inbetriebnahme: offen

Abstimmung mit Massnahme MIV-1 Bypass Autobahn A2
Luzern erforderlich

Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

Vororientierung

O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

offen Anteil Bund % Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Stadtebauliche Potenzialanalyse im Abschnitt Tunnel Schlund bis Portal Stiid Tunnel Bypass, 2019

= Uberdeckung Arsenal, Machbarkeitsstudie, 2019
= Vision der Stadt Kriens vom Juni 2020

= vgl. auch https://chance-bypass.ch/index.php?id=4

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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5. Offentlicher Verkehr

P
Zug/Ziiric
Tessin

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Bahnhof Luzern gehort zu den meistfrequentierten Bahnhéfen der Schweiz. Die Agglomeration Luzern (Bearbeitungs-
perimeter) ist mit rund 230’000 Einwohnern (Stand 2018) die sechstgrisste Agglomeration der Schweiz und weist eine
hohe Wachstumsrate auf. Im Bearbeitungsperimeter arbeiten heute rund 153'500 Beschéftigte (Stand 2017). Die Stadt
Luzern ist mit iber 9 Mio. Hotel- und Tagesgasten pro Jahr eine wichtige Touristendestination, Standort nationaler Kul-
tureinrichtungen sowie Hochschulstandort. Im nationalen Vergleich ist die Erreichbarkeit von Luzern unterdurchschnitt-
lich.

Die heutige Zufahrt ist ausgelastet, ein aus Gesamtverkehrssicht notweniger Angebotsausbau daher bis zu Infrastruk-
turinvestitionen blockiert. Der Engpass am Rotsee hemmt den Verkehr auf der nachfrage- und potentialstarken Linie Lu-
zern — Zug — Zurich, der Gutschtunnel wird durch fiinf nationale Bahnlinien lGberlastet, die Kapazitdten im Bahnhofvorfeld
und im Bahnhof sind heute vollstdndig ausgenutzt (teilweise stehen 2 S-Bahnen wegen Engp&ssen am gleichen Perron).

Die Planung des Infrastrukturprojekts wird unter Federfiihrung des Bundesamtes fiir Verkehr (BAV) vorangetrieben. Das
BAV, die SBB, die Kantone Luzern, Ob- und Nidwalden, der Verkehrsverbund Luzern, die Zentralbahn und die Stadt Lu-
zern arbeiten als Partner im Projekt eng zusammen. Die SBB erstellt derzeit im Auftrag des Bundes die Planung und Pro-
jektierung fir den Durchgangsbahnhof Luzern. Nebst den zentralen Elementen wie den Zufahrten zum Durchgangsbahn-
hof gehdren dazu unter anderem die Analyse der Auswirkungen auf die Bahnstrecken rund um Luzern und die daraus
resultierenden baulichen Massnahmen. Nur so kdnnen kiinftig mehr Zlge in der Zentralschweiz verkehren, um die stei-
gende Nachfrage der Reisenden zu decken. Das Parlament hat bereits mit dem Ausbauschritt 2025 die flir diese Arbeiten
notigen Gelder gesprochen. Im Rahmen der Planungen zum AS 2035 hat sich bestatigt, dass der DBL seinen vollen Nutzen
erst mit der Realisierung des Zimmerberg-Basistunnel Il (ZBT Il) entfalten kann. Entsprechend bildet der ZBT Il (AS 2035)
einen ersten Schritt zur Realisierung des DBL, der fiir die Planungsregion von sehr grosser Bedeutung ist. Uber die Reali-
sierung des Projektes Durchgangsbahnhof Luzern wird im nachsten Ausbauschritt entschieden.
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Ziele:
= Kapazitatsengpasse im Kernbereich des Bahnhofs Luzern und seiner Zufahrten langfristig beheben.

= Leistungsfahiges S-Bahn-System mit in dichtem Takt verkehrenden Durchmesserlinien zur optimalen Erschliessung der
Agglomeration Luzern und der ganzen Zentralschweiz (Hauptachsen mind. 15-Minuten-Takt, Nebenachsen 30-Minuten-
Takt).

= Rasche, haufige und direkte Verbindungen mit RE-Zligen zwischen den verschiedenen Haupt-, Mittel- und Agglomerati-
onszentren und ihren multimodalen Drehscheiben.

= Attraktives Fernverkehrs-Netz mit schnellen und direkten Verbindungen von Luzern Richtung Ziirich, Basel, Bern und
ins Tessin, als Durchmesserlinien ausgebildet zum Nutzen fiir die ganze Schweiz (mindestens im 30-Minuten-Takt).

= Optimale Verkniipfung von Bahn, Bus und anderen Verkehrsmitteln an multimodalen Drehscheiben, mit durchgangi-
gen, zuverlassigen Reiseketten (je nach Nachfrage im 15- bzw. 30-Minuten-Takt).

= Entlastung der Strassen, ermoglicht insgesamt mehr Mobilitat.

= Hohere Lebensqualitat, Starkung des Wirtschaftsstandorts und Starkung des Tourismus.
= Er6ffnung von raumplanerischen Chancen

= Reisezeitgewinne im Fern- und S-Bahn-Verkehr erreichen

= Generierung von volkswirtschaftlichem Nutzen

Massnahme

Der Durchgangsbahnhof Luzern besteht aus einer unterirdischen Durchmesserlinie. Die Durchmesserlinie verbindet die
Achsen Basel/Bern—Luzern und Luzern—Zurich bzw. die Hauptentwicklungsachsen des Kantons Luzern und schafft eine
schnellere Nord-Stid-Verbindung via Luzern. Siidwestlich des Bahnhofs Ebikon fiihrt die Linie in einem offenen Trassee ab
und geht in den Dreilindentunnel unter dem See durch. Gemaéss Vorprojekt besteht der tieferliegende DBL aus vier Glei-
sen mit zwei Mittelperrons von 420 m Lénge. Das nordliche Perronende liegt beim Seeufer, das Stidende beim Abschluss
der Gewerbeschule. Von den Mittelperrons fiihren Aufgénge in die dariber liegende Verteilebene, die auf der Hohe des
heutigen Ladenuntergeschosses liegt.

Tiefbahnhof

(bei km 63+269)
(Deckelbauwelse)

Abbildung: Querschnitt Tiefbahnhof

Im stdlichen Bereich fiihrt der Durchgangsbahnfhof in den Neustadttunnel. Auf der H6he Taubenhausstrasse verzweigt
sich die Linie zu zwei Einspurréhren, die vor dem Gltschtunnel mit der heute bestehenden Einfahrt im Raum Heimbach
verflochten werden.

Durch den Durchgangsbahnhof werden Gleisfelder im Umfang von voraussichtlich rund sechs Hektaren zukiinftig nicht
mehr bendtigt (Abstell- und Serviceanlagen sind mit dem Durchgangbahnhof nur noch minimal im Knoten Luzern sinn-
voll). Es entsteht Raum flir Wohnen, Arbeiten und belebte Zentren.
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Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung:  bis 2029 (inkl. PGV) 2'230 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Baubeginn: ab 2030 moglich Genauigkeit:

Inbetriebnahme: ab 2040 moglich Stand: 12.2013

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Der Durchgangsbahnhof Luzern schafft Raum auf Schiene und Strasse. Die neue Zufahrt zum Bahnhof Luzern ermdg-
licht neue Angebote auf allen Achsen des Schienenverkehrs. Der Ausbau der S-Bahn erméglicht es die Quartier- und
Regionalbuslinien an der Peripherie an die S-Bahn anzuschliessen und damit das Strassennetz der Agglomeration und
der Stadt zu entlasten. Mit der Verbesserung des OV-Angebots kann der Modal Split zugunsten des OV verschoben
werden. Dies fiihrt zu Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr, einer besseren Intermodalitat und beeinflusst die Mo-
bilitdtsnachfrage positiv. Durch die Verschiebung der Verkehrsleistung auf die Bahn kann die Verkehrssicherheit mar-
kant erhoht werden. Durch den gewonnenen Freiraum kdnnen die Strassen sicherer gestaltet werden, insbesondere fir
den Fuss- und Veloverkehr.

Die Erreichbarkeit von Luzern und des ganzen Raumes wird verbessert. Die Uberbauung des freiwerdenden Areals des
Bahnhofs erlaubt eine Verdichtung nach innen. Dank der Verlagerung des Verkehrs auf die Bahn kann der Ausstoss von
Luftschadstoffen und CO2 sowie die Emission von Larm verringert werden.

Wirkung auf die Volkswirtschaft

= Mit dem Durchgangsbahnhof wird ein Teil der oberirdischen Gleisinfrastruktur frei. Es entsteht Raum fiir Wohnen, Ar-
beiten und belebte Zentren — und zwar entlang der strategischen Entwicklungsachsen des Kantons Luzern. Der Durch-
gangsbahnhof erhoht zudem die Standortattraktivitat des Wirtschaftsraums Luzern.

Der Durchgangsbahnhof generiert gemass der Studie Agglomerationseffekte (2019) im Kanton Luzern einen volkswirt-
schaftlichen Nutzen in substanzieller Hohe von rund 32 Mio. Franken pro Jahr. Dank dem Ausbau des Bahnangebots im
Raum Luzern steigt fur Arbeitsnehmer/-innen wie Arbeitgeber die Chance, die passende Arbeitskraft bzw. die passende
Stelle zu finden, was letztlich eine Spezialisierung und Produktivitdtssteigerung erlaubt. Zusatzliche Produktivitatsge-
winne manifestieren sich insbesondere in héheren Léhnen. Dazu kommt, dass weitere Kostenfaktoren wie Ausbildung
oder Infrastrukturen glinstiger gemeinsam organisiert werden konnen. Zudem erhéht sich die Vielfalt und Kreativitat
und somit die Innovationskraft innerhalb des ganzen Kantons.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Da der Horizont des DBL langerfristig ist, wird in der Teilstrategie 6V des Agglomerationsprogramms der Fokus bis zur

Realisierung dieses ibergeordneten Schlisselprojekts auf aufwartskompatible Massnahmen resp. Teilstrategien gelegt

(6V-2, OV-3 und OV-4).

= Bis zur Inbetriebnahme des DBL erfolgt die Vernetzung zwischen dem nationalen und lokalen bzw. regionalen 6V sowie
anderen lokalen Verkehrsmitteln hauptsachlich im Agglomerationskern Luzern.

= |[m Kern- und Kernerganzungsraum der Agglomeration liegt der Fokus auf der Verkniipfung zwischen lokalem und regio-
nalen 6V bzw. zwischen Grobverteiler (Bahn) und Feinverteiler (Bus) sowie anderen flacheneffizienten Verkehrsmitteln.
Bei solchen multimodalen Drehscheiben stehen in genligend hoher Anzahl gedeckte Veloabstellpldtze, Veloverleih und
ggf. Car-Sharing und E-Ladestationen zur Verfligung. Die direkte und attraktive Erreichbarkeit der multimodalen Dreh-
scheiben mit dem Velo und zu Fuss ist mit einem engmaschigen Wegnetz sicherzustellen.
Damit kdnnen die Mobilitatsbedirfnisse sowohl innerhalb der Agglomeration, wie auch von ausserhalb in den Kerner-
ganzungsraum und vom landlichen Raum in den Kernraum effizient und umweltgerecht befriedigt werden. Diese infra-
strukturelle Vernetzung ist auch Voraussetzung flir das Funktionieren von Mobility-as-a-Service bzw. der digitalen mul-
timodalen Mobilitatsplattformen. Zudem ermdéglichen diese multimodalen Drehscheiben die erwiinschte Strukturie-
rung des Siedlungsgebiets. Ergdnzend zu den grésseren multimodalen Drehscheiben an Bahnhofen sollen fiir die Eta-
blierung der kollektiven Mobilitdt (neben 6V insb. Bike- und Carsharing) zunehmend kleinere multimodale Drehschei-
ben, sogenannte «Minihubs» an Knotenpunkten im Busnetz sowie in Quartier- und Ortszentren etabliert werden (siehe
verbleibender Handlungsbedarf).

Der Einsatz des RBusses als leistungsfahiges Transportgefass und als «Tram von Luzern» wird im Kernraum der Agglo-
meration ausgebaut (Liniennetz und Busbevorzugung). Auch der RBus ist an den multimodalen Drehscheiben optimal

| Offentlicher Verkehr



Kanton Luzern 180

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

mit anderen Verkehrsmittel bzw. Mobilitdtsangeboten verkniipft. Bis zur Inbetriebnahme des DBL sorgt der RBus neben
der Feinverteilung entlang der Hauptachsen fiir die Ergdnzung zur vorderhand zu wenig haufig verkehrenden S-Bahn.
Nach Inbetriebnahme des DBL stellt der RBus, mit Blick auf die deutliche Nachfragezunahme im 6V, die leistungsfahige
Feinverteilung bzw. Zubringerdienste entlang der Hauptachsen sicher.

Erganzendes Busangebot starken und zuverldssig ausgestalten (Liniennetz, Kapazitat und Busbevorzugung)

Mit dem DBL werden die wichtigen Bahnhofe im Kernergédnzungsraum gestirkt. Uberregionale Bahnprodukte (InterRe-
gio, RegioExpress) sollen dann auch die wichtigen Bahnhofe im Kernerganzungsraum bedienen, bspw. Emmenbriicke
und Ebikon. Die Vernetzung zwischen nationalem 6V und lokalem sowie regionalem 6V und anderen lokalen Verkehrs-
mitteln erfolgt sodann hauptsachlich noch immer im Kernraum (insb. mit den schnellen Stadt-Stadt-Produkten) sowie
zweckmdssig ergdnzt durch die multimodalen Drehscheiben im Kernergdanzungsraum (insb. fiir Gberregionale Relatio-
nen. Das Busnetz der Agglomeration wird bereits seit Jahren schrittweise auf diesen Zielzustand hin entwickelt (Erstel-
lung von Bushubs an den fraglichen Bahnhéfen, Anbindung von Buslinien auf S-Bahn, Tangentiallinien).

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Variantenstudie zum Ausbau des Bahnknotens Luzern (2015)

= Nutzenstudie zum Durchgangsbahnhof Luzern (2015)

= Planungsbericht zum Durchgangsbahnhof Luzern (2015)

= SBB-Korridorrahmenplan Zentralschweiz (2018)

= Studie Agglomerationseffekte (2019)

= AggloMobil 4 (2019)

= Angebotskonzept 2040 Planungsregion Zentralschweiz (Erarbeitung 2021-2022)
= Bus 2040 (Erarbeitung 2021-2022)

Bemerkungen / Hinweise

Vorprojekt aktuell in Arbeit. Bau- und Auflageprojekt ab 2023.
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Ov-2.1-4C

Ausbau Bahnhof Emmenbriicke

Nationale Planung

O Referenznummer
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung
Der Bahnhof Emmenbriicke besitzt heute zwei fiir S-Bahnzlige nutzbare Perronkanten. Mit der Realisierung des Durch-

gangbahnhofs Luzern (DBL) halten mehr und langere Ziige am Bahnhof Emmenbriicke; auch tiberregionale RE- oder In-
terregio-Ziige sollen in Emmenbriicke halten. Hierzu sind vier mindestens 320 m, evtl. 420 m lange Perrons notwendig.
Der DBL kann seinen vollen Nutzen erst mit dem ausgebauten Bahnhof Emmenbriicke erzielen.

Dies eroffnet im Umfeld (Bahnhofstrasse, Seetalstrasse, Bahnhofplatz, Meierhéfliquartier) grosse raumliche bzw. stadte-
bauliche Entwicklungspotenziale, die es gezielt zu nutzen gilt. Der ausgebaute Bahnhof soll fiir den Fuss- und Veloverkehr
optimal mit dem Umfeld verzahnt werden, womit die Erreichbarkeit aus den Quartieren (u.a. Meierhofli) und die Vernet-
zung untereinander sowie die Verkniipfung der verschiedenen Mobilitdtsangebote verbessert werden soll.

Massnahme
Ausbau Bahnhof Emmenbriicke auf insgesamt vier mind. 320 m lange Perrongleise.

Bessere Verknlipfung aller Mobilitdtsangebote (Bahn, Bus, Carsharing, Bikesharing, Bike+Ride, evtl. Park+Ride und ggf.

weitere neue und alternative Mobilitdtangebote).

Optimale stadtebauliche Integration bzw. Verzahnung Bahnhof und Umfeld.

Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung: offen 150 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Genauigkeit:

Baubeginn: ca. 2030

Inbetriebnahme: 2040

Stand: 12.2015
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Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

Der Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke ist eine Voraussetzung fiir eine Steigerung des Bahnangebots im Zusammen-
hang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern. Damit kann die Kapazitat des 6V auf die steigende Nachfrage angepasst wer-
den, was eine modale Verlagerung zum 6V bewirkt. Dies fihrt zu Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr, einer bes-
seren Intermodalitdt und beeinflusst die Mobilitdatsnachfrage positiv. Durch die Verschiebung der Verkehrsleistung auf
die Bahn kann die Verkehrssicherheit markant erhéht werden. Durch den gewonnenen Freiraum kdnnen die Strassen
sicherer gestaltet werden, insbesondere flir den Fuss- und Veloverkehr.

Mit hdufigeren Bahnverbindungen ab Emmenbriicke steigt die Bedeutung dieser multimodalen Drehscheibe erheblich,
was den optimalen Einsatz verschiedener Verkehrsmittel in ihren jeweils passenden Rdumen ermaoglicht.

Die Erreichbarkeit von Emmenbriicke und des ganzen Raumes wird verbessert. Dank der Verlagerung des Verkehrs auf
die Bahn kann der Ausstoss von Luftschadstoffen und CO2 sowie die Emission von Larm verringert werden.

Die optimale Verzahnung des ausgebauten Bahnhofs mit seinem Siedlungsumfeld erméglicht eine Starkung von Luzern-
Nord mit entsprechender Siedlungsstrukturierung und zusatzlichen inneren Verdichtungspotenzialen.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Gemass den Bedirfnissen der Planungsregion sollen am Bahnhof Emmenbriicke auch tberregionale RE- oder IR-Zlige
halten, dhnlich wie in Oerlikon und Altstetten. Dies ermdoglicht flir Nachfragestrome z.B. von Bern nach Reussbiihl oder
von Emmen nach Ziirich eine optimale Reisendenlenkung mit Entlastung des Zentrums und moglichst kurzen Reisezeiten.

Das lokale Busnetz ist nach Umsetzung von AggloMobil bereits optimal auf die multimodale Drehscheibe am Bahnhof
Emmenbriicke ausgerichtet.

Da der Horizont des DBL langerfristig ist, wird in der Teilstrategie 6V des Agglomerationsprogramms der Fokus bis zur

Realisierung dieses libergeordneten Schlisselprojekts auf aufwartskompatible Massnahmen resp. Stossrichtungen gelegt

(6V-2, OV-3 und OV-4).

= Bis zur Inbetriebnahme des DBL und des ausgebauten Bahnhofs Emmenbriicke erfolgt die Vernetzung zwischen dem
nationalen und lokalen bzw. regionalen 6V sowie anderen lokalen Verkehrsmitteln hauptsachlich im Agglomerations-
kern Luzern.

Am Bahnhof Emmenbriicke liegt der Fokus in allen Zeithorizonten auf der Verkniipfung zwischen lokalem und regiona-
len 6V bzw. zwischen Grobverteiler (Bahn) und Feinverteiler (RBus, Bus) sowie anderen flacheneffizienten Verkehrs mit-
teln. An dieser multimodalen Drehscheibe stehen in genligend hoher Anzahl gedeckte Veloabstellpldtze, Veloverleih
und ggf. Car-Sharing und E-Ladestationen zur Verfligung. Die direkte und attraktive Erreichbarkeit der multimodalen
Drehscheiben mit dem Velo und zu Fuss ist mit einem engmaschigen Wegnetz sicherzustellen.

Der RBus ermdglicht, solange die Bahnkapazitat limitiert ist, als leistungsfahiges Transportgefass und als «Tram von
Luzern» neben der Feinverteilung entlang der Hauptachsen die notwendige Kapazitat fir die Nachfrage zwischen Em-
menbricke und Luzern. Nach Inbetriebnahme des DBL stellt der RBus, mit Blick auf die deutliche Nachfragezunahme im
6V, die leistungsfahige Feinverteilung bzw. Zubringerdienste entlang der Hauptachsen sicher.

Mit dem Durchgangsbahnhof Luzern wird der Bahnhof Emmenbriicke gestirkt. Uberregionale Bahnprodukte (InterRe-
gio, RegioExpress) sollen dann auch den Bahnhof Emmenbriicke bedienen. Die Vernetzung zwischen nationalem 6V und
lokalem sowie regionalem 6V und anderen lokalen Verkehrsmitteln erfolgt sodann hauptsachlich noch immer im Kern-
raum (insb. mit den schnellen Stadt-Stadt-Produkten) sowie zweckmassig erganzt durch die multimodalen Drehschei-
ben Emmenbriicke und Ebikon im Kernerganzungsraum (insb. fiir Gberregionale Relationen). Das Busnetz der Agglome-
ration wird bereits seit Jahren schrittweise auf diesen Zielzustand hin entwickelt (Erstellung des Bushubs Emmenbricke
Bahnhof Stid, Anbindung von Buslinien auf S-Bahn, Tangentiallinien).

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

= Studie / Vorprojekt wird noch nicht gestartet.
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Ov-2.2-4C

Ausbau Bahnhof Ebikon

Nationale Planung

O Referenznummer
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Bahnhof Ebikon besitzt heute zwei 230 m sowie eine 100 m lange Perronkanten. Mit der Realisierung des Zimmber-
berg-Basistunnels 2 (Thalwil/Nidelbad—Baar/Litti) verkehren zusitzliche Ziige zwischen Luzern und Zirich, wovon der
halbstlindliche RegioExpress auch in Ebikon halten wird. Dazu braucht es zwei 320 m lange Perronkanten. Mit der Reali-
sierung des Durchgangsbahnhofs Luzern (DBL) halten noch mehr Ziige am Bahnhof Ebikon. Hierzu sind vier mindestens
320 m lange Perrons notwendig. Der DBL kann seinen vollen Nutzen erst mit dem ausgebauten Bahnhof Ebikon erzielen.

Zusammen mit dem in der definitiven Losung noch zu realisierenden Buhsub Ebikon resultiert eine multimodale Dreh-
scheibe im Agglomerationsnebenzentrum Ebikon mit dichtem und teilweise Gberregionalem Bahnangebot und optimaler
Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln.

Massnahme

= Ausbau des Bahnhofs Ebikon (Perronverlangerung, zwei 320 m lange Perronkanten) im Zusammenhang mit dem Zim-
merberg-Basistunnel 2 (AS 2035)

= Weiterer Ausbau (zuséatzliche Gleise/Perrons, vier 320 m lange Perronkanten) im Zusammenhang mit DBL

Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung: in Arbeit Franken (exkl. MWSt.): noch offen
Baubeginn: ca. 2030 Genauigkeit:

Inbetriebnahme: ca. 2035 bzw. 2040 Stand:
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Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

Der Ausbau des Bahnhofs Ebikon ist eine Voraussetzung fiir eine Steigerung des Bahnangebots im Zusammenhang mit
dem Durchgangsbahnhof Luzern. Damit kann die Kapazitat des 6V auf die steigende Nachfrage angepasst werden, was
eine modale Verlagerung zum 6V bewirkt. Dies fiihrt zu Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr, einer besseren In-
termodalitat und beeinflusst die Mobilitatsnachfrage positiv. Durch die Verschiebung der Verkehrsleistung auf die Bahn
kann die Verkehrssicherheit markant erhéht werden. Durch den gewonnenen Freiraum kdnnen die Strassen sicherer
gestaltet werden, insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr.

Mit hdufigeren Bahnverbindungen ab Ebikon steigt die Bedeutung dieser multimodalen Drehscheibe erheblich, was den
optimalen Einsatz verschiedener Verkehrsmittel in ihren jeweils passenden Rdumen ermoglicht.

Die Erreichbarkeit von Ebikon und des ganzen Raumes wird verbessert. Dank der Verlagerung des Verkehrs auf die
Bahn kann der Ausstoss von Luftschadstoffen und CO2 sowie die Emission von Larm verringert werden.

Die optimale Verzahnung des ausgebauten Bahnhofs mit seinem Siedlungsumfeld erméglicht eine Starkung des Agglo-
meration-Nebenzentrums LuzernOst mit entsprechender Siedlungsstrukturierung und zuséatzlichen inneren Verdich-
tungspotenzialen.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Gemass den Bedirfnissen der Planungsregion sollen am Bahnhof Ebikon auch Uberregionale RE- oder InterRegio-Zlige
halten, dhnlich wie in Oerlikon und Altstetten. Dies ermdoglicht fiir Nachfragestréme z.B. von Zilrich zum Maihof oder von
Ebikon nach Olten eine optimale Reisendenlenkung mit Entlastung des Hauptzentrums und moglichst kurzen Reisezeiten.

Das lokale Busnetz ist nach Umsetzung von AggloMobil bereits optimal auf die multimodale Drehscheibe am Bahnh of
Ebikon ausgerichtet.

Da der Horizont des DBL langerfristig ist, wird in der Teilstrategie 6V des Agglomerationsprogramms der Fokus bis zur

Realisierung dieses libergeordneten Schlisselprojekts auf aufwartskompatible Massnahmen resp. Teilstrategien gelegt

(6V-2, OV-3 und OV-4).

= Bis zur Inbetriebnahme des ausgebauten Bahnhofs Ebikon (erster Schritt im AS 2035) erfolgt die Vernetzung zwischen
dem nationalen und lokalen bzw. regionalen 6V sowie anderen lokalen Verkehrsmitteln hauptsdchlich im Agglomerati-
onskern Luzern.

= Am Bahnhof Ebikon liegt der Fokus in allen Zeithorizonten auf der Verkniipfung zwischen lokalem und regionalen 6V
bzw. zwischen Grobverteiler (Bahn) und Feinverteiler (RBus, Bus) sowie anderen flacheneffizienten Verkehrsmitteln. An
dieser multimodalen Drehscheibe stehen in genligend hoher Anzahl gedeckte Veloabstellplatze, Veloverleih und ggf.
Car-Sharing und E-Ladestationen zur Verfligung. Die direkte und attraktive Erreichbarkeit der multimodalen Drehschei-
ben mit dem Velo und zu Fuss ist mit einem engmaschigen Wegnetz sicherzustellen.

= Der RBus ermdoglicht, solange die Bahnkapazitat limitiert ist, als leistungsfahiges Transportgefdss und als «Tram von
Luzern» neben der Feinverteilung entlang der Hauptachsen die notwendige Kapazitét fir die Nachfrage zwischen Ebi-
kon und Luzern. Nach Inbetriebnahme des DBL stellt der RBus, mit Blick auf die deutliche Nachfragezunahme im 6V, die
leistungsfahige Feinverteilung bzw. Zubringerdienste entlang der Hauptachsen sicher.

Mit dem DBL wird der Bahnhof Ebikon gestérkt. Uberregionale Bahnprodukte (InterRegio, RegioExpress) sollen dann
den Bahnhof Ebikon noch haufiger bedienen. Die Vernetzung zwischen nationalem 6V und lokalem sowie regionalem
6V und anderen lokalen Verkehrsmitteln erfolgt sodann hauptsachlich noch immer im Kernraum (insb. mit den schnel-
len Stadt-Stadt-Produkten) sowie zweckmadssig erganzt durch die multimodalen Drehscheiben Emmenbricke und Ebi-
kon im Kernergadnzungsraum (insb. fiir Gberregionale Relationen). Das Busnetz der Agglomeration wird bereits seit Jah-
ren schrittweise auf diesen Zielzustand hin entwickelt (Erstellung des Bushubs Ebikon, Anbindung von Buslinien auf S-
Bahn, Tangentiallinien).

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Vorprojekt aktuell in Arbeit.
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Ov-3.1-4C

Luzern, S-Bahnhaltestelle Steghof

Nationale Planung

O Referenznummer
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Stadtteil im Bereich Steghof/Industriestrasse steht vor einer grossen Entwicklung mit einer Vielzahl von zuséatzlichen
Arbeitspldatzen und Einwohnern. Die heute in diesem Bereich verkehrende Buslinie 4 hat aufgrund ihrer eher gewunde-
nen Linienfiihrung, trotz der Ndhe zum Bahnhof, eine relativ lange Fahrzeit.

Der genannte Stadtteil soll besser durch den 6V erschlossen werden; insbesondere soll die Erreichbarkeit auch von Si-
den (LuzernSid, Ob- und Nidwalden) verbessert werden.

Massnahme

Die neue S-Bahnhaltestelle Steghof in Luzern liegt an den S-Bahnlinien Richtung Sarnen und Stans. Der Standort ist zwi-
schen einer neuen Passerelle zwischen Neustadtstrasse und Fruttstrasse/Industriestrasse und dem Tunnelportal des
Hubelmatttunnels vorgesehen. Die Haltestelle ist Teil des Entwicklungsschwerpunkts Bahnhof Luzern und erschliesst die
Gebiete Neustadt-Steghof-Industriestrasse. Die Passerelle dient einerseits dem Zugang zur neuen S-Bahn-Haltestelle,
vermindert andererseits die Trennwirkung durch die Gleise und ist auch eine Fortfiihrung der Velo- und Fussverkehrsver-
bindung Freigleis-Fruttstrasse-Inseliquai.

Die S-Bahn-Haltestelle ist nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs Luzern (DBL) und dem Wegfall der umliegen-
den Abstellanlagen realisierbar. Sie kann in Einklang mit der stddtebaulichen Entwicklung stehen.

Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung: Machbarkeitsabklarungen erfolgt (2019) 23-40 Mio. Franken (exkl. MWSt.), je nach Variante
Baubeginn offen Genauigkeit: +/- 50%

Inbetriebnahme: offen Stand: 12.2019

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die neue S-Bahnhaltestelle ermoglicht dem dichten Siedlungsgebiet im Bereich Steghof einen direkten und attraktiven
Anschluss an das regionale Bahnnetz und entlasten das Gberlastete Strassenverkehrssystem. Eine Entlastung des Bus-
systems mit leistungsstarker und zuverlassiger Bahn kann zudem erreicht werden.

= Die neue S-Bahnhaltestelle verbessert die Erschliessung eines Siedlungsschwerpunktes und fiihrt zu einer weiteren
Konzentration von Einwohnern und Arbeitsplatzen an zentraler Lage.

= Die neue S-Bahn-Haltestelle dient auch als verbindendes Netzelement im Fuss- und Veloverkehrsnetz.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Die S-Bahn-Haltestelle Steghof dient aufgrund ihrer Lage im Gleisfeld nur der lokalen Erschliessung. Eine Vernetzung mit
Buslinien fehlt. Die Anbindung mit direkten Fuss- und Velowegen und Veloabstellplatzen sowie einem Bikesharing-Ange-
bot ist zwingend. Eine Veloverbindung (Verlangerung Freigleis) ist geplant.

Sudlich der S-Bahnhaltestelle liegt die Bushaltestelle Steghof, die Buslinie bedient die Nachfrage zwischen Luzern Bahn-
hof und zukiinftig der S-Bahnstation Mattenhof.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Machbarkeitsstudie S-Bahn-Haltestellen Luzern Steghof und Horw See (mrs, 2019)

Bemerkungen / Hinweise

Die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle ist im Rahmen des Gesamtprojekts DBL zu diskutieren und definieren. Zu be-
trachtende Aspekte sind u.a.: Nahe zum Bahnhof Luzern, Anzahl und Abstand der Haltestellen zwischen Horw und Lu-
zern, Fahrplankonzept mit Sachzwédngen und Auswirkungen, Rollmaterialbedarf, Massnahmen im Busnetz, etc.
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Ov-3.2-4C
Luzern, S-Bahnhaltestelle Ruopigen

Nationale Planung
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der etwas erhdht Glber dem Portal des Zimmeregg-Tunnels gelegene Stadtteil Ruopigen ist sehr dicht bebaut. Das im
Talboden gelegene Gebiet Littauerboden wird in den nachsten Jahrzehnten eine umfangreiche Gebietsentwicklung er-
fahren. Die heutige Erschliessung des Littauerbodens mit dem 6V muss verbessert werden. Insbesondere die Fahrtzeit
von und zum Agglomerationskern dauert auch mit Taktverdichtungen durch den topografisch bedingten Umweg mit
dem Bus vergleichsweise lang. Eine neue S-Bahn-Haltestelle beim westlichen Tunnelportal verbessert die Erreichbarkeit
des Gebiets Ruopigen-Littauerboden deutlich.

Massnahme

ist zu prufen.

Die neue S-Bahnhaltestelle Ruopigen in Luzern soll am westlichen Ende des Zimmereggtunnels angeordnet werden. An-
die Zugange in beide Richtungen attraktiv ausgebaut werden. Die Kombination mit einem allfalligen Doppelspurausbau

gesichts des Hohenunterschiedes zum Gebiet Ruopigen und des wachsenden Gewerbegebiets im Littauer Boden miissen

Die S-Bahn-Haltestelle ist mit Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs Luzern (DBL) realisierbar; zuvor ware maximal
ein stlindlicher Halt pro Richtung machbar, was nicht zweckmassig ist.
Planung und Umsetzung

Kosten
Projektierung: offen

Baubeginn: offen

30 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Inbetriebnahme: offen

Genauigkeit:

Stand: 12.2004
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Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die neue S-Bahnhaltestelle ermoglicht dem (heute einseitig und kiinftig beidseitig) dichten Siedlungsgebiet im Bereich
Ruopigen einen direkten und attraktiven Anschluss an das nationale Bahnnetz und entlasten das liberlastete Strassen-
verkehrssystem. Eine Entlastung des Bussystems mit leistungsstarker und zuverlassiger Bahn kann zudem erreicht wer-
den.

= Die neue S-Bahnhaltestelle verbessert die Erschliessung eines Siedlungsschwerpunktes und fiihrt zu einer weiteren
Konzentration von Einwohnern und Arbeitspldtzen an zentraler Lage.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Die S-Bahnhaltestelle Ruopigen dient aufgrund ihrer Lage nur der lokalen Erschliessung. Eine Vernetzung mit Buslinien
fehlt. Die Anbindung mit direkten Fuss- und Velowegen und Veloabstellplatzen sowie einem Bikesharing-Angebot ist
sicherzustellen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle ist im Rahmen des Gesamtprojekts DBL zu diskutieren und definieren. Zu be-
trachtende Aspekte sind u.a.: Fahrplankonzept mit Sachzwangen und Auswirkungen, Rollmaterialbedarf, Potenzialzu-/
abnahme, etc.
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OV-3.3-4C

Luzern, S-Bahnhaltestelle Gilitsch-Kreuzstutz

Nationale Planung
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Stadtteil im Bereich Gutsch/Baselstrasse/Kreuzstutz ist dicht bebaut und im Schnittpunkt verschiedener Ver-
kehrsachsen gelegen. Die Erreichbarkeit des Gebiets mit dem 6V ist aus allen Kantonsteilen deutlich umstandlicher bzw.
dauert langer als mit dem MIV (Umweg Uber Bahnhof Luzern, inzwischen erganzt durch Bushubs in Emmenbriicke und
Littau mit Anschllssen). Ein Argument fiir den Beibehalt von Buslinien via Autobahn anstelle der Anbindung derselben
auf die S-Bahn ist, neben der teilw. mangelnden Kapazitdt (welche mit dem DBL gel6st sein wird), die Erreichbarkeit des

Gebiets Glitsch-Kreuzstutz.

Ziel der neuen S-Bahn-Haltestelle Glitsch-Kreuzstutz ist einerseits die bessere Erreichbarkeit des umliegenden Stadtteils,
andererseits eine multimodale Vernetzung mit am Knotenpunkt Kreuzstutz in alle Richtungen verkehrenden Buslinien
und Bike- und Carsharing-Angeboten. Zudem kann die S-Bahn-Haltestelle Glitsch-Kreuzstutz je nach Fahrplangefiige ein
optimaler Umsteigepunkt zwischen den Korridoren Sursee/Seetal und Luzern West, mit grosser Reisezeiteinsparung,
sein. Und nicht zuletzt soll mit der neuen S-Bahn-Haltestelle eine stadtebauliche Aufwertung einhergehen, unter Verhin-

derung einer Gentrifizierung.

Massnahme
Die neue S-Bahnhaltestelle Gutsch-Kreuzstutz in Luzern wird von den S-Bahn-Linien Richtung Wolhusen, Sursee und See-

tal sowie in Verbindung mit dem Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) auch Richtung Ebikon-Baar bedient und ermdoglicht
attraktive Umsteigebeziehungen zum Bussystem in die Richtungen Emmenbricke, Littau, Kantonsspital (grosster Arbeit-
geber in der Zentralschweiz), Ebikon, Innenstadt und Luzern Siid. Sie ist im Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof

Luzern realisierbar.

Planung und Umsetzung Kosten
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Projektierung: offen 70 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Baubeginn: offen Genauigkeit:
Inbetriebnahme: offen Stand: 12.2004

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

Die neue S-Bahnhaltestelle ermoglicht dem dichten Siedlungsgebiet im Bereich Gutsch-Kreuzstutz einen direkten und
attraktiven Anschluss an das nationale Bahnnetz und entlasten das Uberlastete Strassenverkehrssystem. Eine Entla-
stung des Bussystems mit leistungsstarker und zuverldssiger Bahn kann zudem erreicht werden.

Die neue S-Bahnhaltestelle verbessert die Erschliessung eines Siedlungsschwerpunktes und flihrt zu einer weiteren
Konzentration von Einwohnern und Arbeitspldatzen an zentraler Lage.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Die S-Bahn-Haltestelle Gltsch-Kreuzstutz dient aufgrund ihrer Lage der lokalen Erschliessung sowie der Vernetzung mit
vorbeifiihrenden Buslinien in alle Richtungen. Die Anbindung mit direkten Fuss- und Velowegen und Veloabstellplatzen
sowie einem Bike- und Carsharing-Angebot ist sicherzustellen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle ist im Rahmen des Gesamtprojekts DBL zu diskutieren und definieren. Zu be-
trachtende Aspekte sind u.a.: Fahrplankonzept mit Sachzwangen und Auswirkungen, Rollmaterialbedarf, Potenzialzu-/
abnahme, etc. 2 diese Haltestelle diirfte sehr sinnvoll, aber aufgrund der anzunehmenden Zugszahlen und der damit
verbleibenden Kapazitdt schwierig zu realisieren sein.

Die S-Bahn-Haltestelle Kreuzstutz bringt einen grosseren Nutzen, wenn an ihr sowohl Richtung Ebikon als auch Richtung
Kiissnacht durchgebundene Ziige halten kénnen (siehe Massnahme OV-5-4C).
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Ov-3.4-4C

Luzern, S-Bahnhaltestelle Paulusplatz

Nationale Planung

O Referenznummer
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250 500 m

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung
Der Stadtteil im Paulusplatz/sudliche Neustadt ist dicht bebaut und im Schnittpunkt verschiedener Verkehrsachsen gele-
gen. Die Erreichbarkeit des Gebiets mit dem 6V ist aus allen Kantonsteilen deutlich umstandlicher bzw. dauert langer als

mit dem MIV (Umweg tber Bahnhof Luzern.
Ziel der neuen S-Bahn-Haltestelle Paulusplatz ist einerseits die bessere Erreichbarkeit des umliegenden Stadtteils, ande-
rerseits eine multimodale Vernetzung mit am Knotenpunkt Paulusplatz in alle Richtungen verkehrenden Buslinien und

Bike- und Carsharing-Angeboten.

Massnahme

Die neue S-Bahnhaltestelle Paulusplatz in Luzern wird, abhdngig vom Fahrplankonzept, von den S-Bahn-Linien Richtung
Wolhusen, Sursee und Seetal sowie evtl. in Verbindung mit dem Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) auch Richtung Ebikon-
Baar bedient und erméglicht attraktive Umsteigebeziehungen zum Bussystem in die Richtungen Emmenbricke, Kriens,
Horw und Innenstadt. Sie ist im Zusammenhang mit dem Durchgangsbahnhof Luzern realisierbar, wobei deren Lage (an
der heutigen Zufahrt zur Bahnhofhalle — mit geringerem Nutzen — oder in Tunnellage in der Zufahrt zum DBL — mit sehr

hohem Nutzen — noch zu klaren sein wird).
Kosten

70 Mio. Franken (exkl. MWSt.)

Planung und Umsetzung
offen
Genauigkeit:

Projektierung:
offen
Stand: 12.2004

Baubeginn:
Inbetriebnahme: offen
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Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die neue S-Bahnhaltestelle ermdglicht dem dichten Siedlungsgebiet im Bereich Paulusplatz einen direkten und attrak-
tiven Anschluss an das nationale Bahnnetz und entlasten das lberlastete Strassenverkehrssystem. Eine Entlastung des
Bussystems mit leistungsstarker und zuverldssiger Bahn kann zudem erreicht werden.

= Die neue S-Bahnhaltestelle verbessert die Erschliessung eines Siedlungsschwerpunktes und fiihrt zu einer weiteren
Konzentration von Einwohnern und Arbeitsplatzen an zentraler Lage.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Die S-Bahn-Haltestelle Paulusplatz dient aufgrund ihrer Lage der lokalen Erschliessung sowie der Vernetzung mit vorbei-
flihrenden Buslinien in alle Richtungen. Die Anbindung mit direkten Fuss- und Velowegen und Veloabstellpldtzen sowie
einem Bike- und Carsharing-Angebot ist sicherzustellen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle ist im Rahmen des Gesamtprojekts DBL zu diskutieren und definieren. Zu be-
trachtende Aspekte sind u.a.: Fahrplankonzept mit Sachzwangen und Auswirkungen, Rollmaterialbedarf, Potenzialzu-/
abnahme, etc. - diese Haltestelle dirfte bzgl. Potenzial sehr sinnvoll sein. Aufgrund der anzunehmenden Zugszahlen
und der damit verbleibenden Kapazitat sowie der bautechnischen Integration diirfte sie in der Zufahrt zum DBL sehr
schwierig zu realisieren sein und in der Zufahrt zur Bahnhofshalle diirfte der Nutzen vergleichsweise bescheiden sein
unter der Annahme, dass ein Grossteil der Ziige als Durchmesserlinie durch den Durchgangsbahnhof gefiihrt werden
wird.
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Ov-3.5-4C

Horw, S-Bahnhaltestelle Horw See

Nationale Planung

O Referenznummer
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Das Gebiet stidlich des Bahnhofs Horw steht vor einer grossen Entwicklung mit dem Ausbau des Campus Horw und der
Transformation des Kieswerkareals. Im Leitbild sowie im Grundkonzept LuzernSid wurde eine neue S-Bahn-Haltestelle
Horw See definiert.

Das Gebiet soll durch die neue S-Bahn-Haltestelle Horw See besser erschlossen werden.

Massnahme

Das Grundkonzept Luzern Sud sieht eine neue Haltestelle Horw See (Ennethorw) vor. Die Haltestelle erschliesst die dort
angedachte verdichtete Siedlung, bedient den Standort der weiter wachsenden Hochschule Luzern und ist aufgrund der
Ndhe zum Naherholungsgebiet am See optimal fir Freizeitnutzungen.

Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung: Machbarkeitsabklarungen erfolgt (2019) 13.6 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Baubeginn: offen Genauigkeit: +/- 50%
Inbetriebnahme: offen Stand: 12.2019

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die neue S-Bahnhaltestelle ermdoglicht dem Schliisselareal Horw See (S-4.12) einen direkten und attraktiven Anschluss
an das nationale Bahnnetz und entlasten das Uberlastete Strassenverkehrssystem.

= Die neue S-Bahnhaltestelle verbessert die Erschliessung eines Siedlungsschwerpunktes und flihrt zu einer weiteren
Konzentration von Einwohnern und Arbeitsplatzen im Kernraum der Agglomeration.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Die S-Bahn-Haltestelle Horw See dient aufgrund ihrer Lage der lokalen Erschliessung. Eine Vernetzung mit Buslinien ist
aufgrund des Busliniennetzes wenig zweckmadssig. Die Anbindung mit direkten Fuss- und Velowegen und Veloabstellplat-
zen sowie einem Bikesharing-Angebot ist sicherzustellen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Machbarkeitsstudie S-Bahn-Haltestellen Luzern Steghof und Horw See (mrs, 2019)

Bemerkungen / Hinweise

Die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle ist im Rahmen des Gesamtprojekts DBL zu diskutieren und definieren. Zu be-
trachtende Aspekte sind u.a.: Fahrplankonzept mit Sachzwédngen und Auswirkungen, Rollmaterialbedarf, Potenzialzu-/
abnahme, etc. Der VVL beurteilt die Zweckmassigkeit dieser Haltestelle als negativ (vgl. Kap. 10.3.6 im oben genannten
Bericht).
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Ov-4-4C

Abstellanlagen Dierikon

Nationale Planung

O Referenznummer
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Mit der Realisierung des Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) sind die Abstell- und Service-Anlagen im Bahnhof Luzern be-
trieblich nicht mehr effizient erreichbar und fiir die steigenden Zugszahlen zu klein dimensioniert.

Damit der DBL seinen vollen Nutzen entfalten kann und Ziige betrieblich effizient zu- und weggefiihrt bzw. gestarkt und
geschwacht werden kénnen, bendtigt es in Dierikon entsprechende Abstellanlagen. Dazu wurde seitens SBB unter Einbe-
zug von Kantonsstellen ein umfangreiches Variantenstudium gestartet, das im Laufe des Jahres 2020 abgeschlossen
wurde inkl. anschliessende Information der Behérden, Grundeigentiimer und Offentlichkeit.

Massnahme

Erstellung von Abstellanlagen mit rund 13 Abstellgleisen mit bis zu 400 m Abstelllange, kleinen Serviceeinrichtungen und

Personalgebaude.

Planung und Umsetzung
Projektierung: in Arbeit
Baubeginn: abgestimmt auf DBL

Inbetriebnahme: abgestimmt auf DBL

Kosten

ca. 70 Mio. Franken (exkl. MWSt.)
Genauigkeit: -

Stand: 02.2021
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Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die neuen Abstellanlagen sind eine Voraussetzung fiir eine Steigerung des Bahnangebots im Zusammenhang mit dem
Durchgangsbahnhof Luzern. Damit kann die Kapazitat des 6V auf die steigende Nachfrage angepasst werden, was eine
modale Verlagerung zum 6V bewirkt. Dies fihrt zu Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr, einer besseren Intermo-
dalitat und beeinflusst die Mobilitdtsnachfrage positiv. Durch die Verschiebung der Verkehrsleistung auf die Bahn kann
die Verkehrssicherheit markant erhéht werden. Durch den gewonnenen Freiraum kdnnen die Strassen sicherer gestal-
tet werden, insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr. Dank der Verlagerung des Verkehrs auf die Bahn kann der
Ausstoss von Luftschadstoffen und CO, sowie die Emission von Larm verringert werden.

= Die Standortwahl der Abstellanlagen im Bereich bzw. am Rand bestehender Siedlungsgebiete ermdoglicht eine mog-
lichst geringe Beeintrachtigung bestehender Siedlungsstrukturen. Die Abstellanlagen liegen nicht im unmittelbaren
Bereich von Bahnhofen, in deren Umfeld die innere Verdichtung eine hdhere Prioritadt geniessen wirde als flachenin-
tensive Abstellanlagen.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Keine

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise
Projekt in Arbeit; dabei ist u.a. zu beachten:
= Es sollen Anlageoptimierungen gepriift werden, z.B. Lairmschutzbauten mit integrierten Solaranlagen

= Bei Beanspruchung von Fruchtfolgeflachen sind diese zu kompensieren.
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Weitere Infrastrukturergdanzungen in Abhangigkeit zu AS2040 (noch offen)

Nationale Planung

O Referenznummer

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Mit der Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs Luzern (DBL) kénnen im Raum Luzern deutlich mehr Ziige verkehren.
Damit die Kapazitat des DBL effektiv genutzt und eine maximale Wirkung erzielt werden kann, missen zusatzliche Infra-
strukturausbauten getatigt werden, bspw. Doppelspuren und Bahnhofsausbauten.

Massnahme

Die konkreten Massnahmen sind abhéngig des zu bestimmenden Angebotskonzepts und der finanziellen Méglichkeiten
im Rahmen der Ausbauschritte. Es zeichnen sich folgende Massnahmen im Agglomerationsraum ab:

= Doppelspur zwischen Littau und Malters (oder Teilabschnitt)

= Einbindung Kiissnachter-Linie in DBL

Planung und Umsetzung Kosten

Projektierung: Franken (exkl. MWSt.)
Baubeginn: Genauigkeit:
Inbetriebnahme: Stand:

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

= Die genannten Ausbauten sind eine Voraussetzung fiir eine Steigerung des Bahnangebots im Zusammenhang mit dem
Durchgangsbahnhof Luzern. Damit kann die Kapazitat des 6V auf die steigende Nachfrage angepasst werden, was eine
modale Verlagerung zum 6V bewirkt. Dies fihrt zu Verbesserungen im Fuss- und Veloverkehr, einer besseren Intermo-
dalitdt und beeinflusst die Mobilitdtsnachfrage positiv. Durch die Verschiebung der Verkehrsleistung auf die Bahn kann
die Verkehrssicherheit markant erhéht werden. Durch den gewonnenen Freiraum kdnnen die Strassen sicherer gestal-
tet werden, insbesondere fiir den Fuss- und Veloverkehr. Dank der Verlagerung des Verkehrs auf die Bahn kann der
Ausstoss von Luftschadstoffen und CO, sowie die Emission von Ldrm verringert werden.

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Keine

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

Bemerkungen / Hinweise

Umfang der Massnahmen im Ausbauschritt 2040 noch unklar.
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Ov-6.1 A-Horizont

Luzern, Bahnhofplatz, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage

Kategorie: Multimodale Drehscheiben

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation
O 2. Generation

[ 3. Generation
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Das Agglomerationsprogramm der dritten Generation geht davon aus, dass der &ffentliche Verkehr (OV) bis 2035 um
rund 40 Prozent zunehmen wird. Voraussetzung fir die Bewaltigung dieser Zunahme ist ein leistungsfahiges und attrak-
tives QV-System. Da nicht bis zur Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs zugewartet werden kann, miissen die beste-
henden Infrastrukturen bereits in den nachsten Jahren optimiert werden.

Um den 6ffentlichen Verkehr leistungsfahiger und attraktiver zu machen, sollen beim Bahnhof Luzern zwei Durchmes-
serperrons gebaut werden und der Strassenraum so angepasst werden, dass die gesetzlichen Vorgaben fir das Behin-
dertengleichstellungsgesetz BehiG erfiillt werden.

Beschrieb der Massnahme

Ein zentrales Projekt ist die Durchmesserperronanlage auf dem Bahnhofplatz. Dank je zwei Perrons pro Richtung kdnnen
den Reisenden mehr umsteigfreie Direktverbindungen angeboten werden.

Dadurch kann die Kapazitat des Busverkehrs im gesamten Agglomerationsraum Luzern gesteigert werden. Dank der Re-
duktion von Abbiege- und Einmiindungsmandévern kann auch die Verkehrssicherheit erh6ht werden. Als Witterungs-
schutz werden bei den neuen Busperrons B und F Einzeldacher geprift. Des Weiteren soll geprift werden, wo neue Sitz-
gelegenheiten sinnvoll und méglich sind. Darlber hinaus sollen die umgebauten Haltestellen die Vorgaben der Behinder-
tengleichstellungsgesetzgebung erfiillen.

Die Durchmesserperronanlage beansprucht mehr Flache, als die heutigen Anlagen. Damit die Fuss- und Veloquerung
beim bahnhofseitigen Briickenkopf der Seebriicke beibehalten und normengerecht ausgebaut werden kann, muss die
Seebriicke auf der Ostseite verbreitert werden.

Machbarkeit

Die Machbarkeit der zwei Durchmesserperron inkl. Uberdachung, der Beibehaltung sowie normgerechte Ausbau der
Fuss- und Veloquerung beim bahnhofseitigen Briickenkopf der Seebriicke und der Verbreiterung der Seebriicke auf der
Ostseite, wurde in verschiedenen Machbarkeitsstudien und einem 1. Vorprojekt aufgezeigt.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die multimodalen Drehscheiben sind benutzerfreundlich ausgestaltet.

Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig.
Bezug zum Handlungsbedarf Ungeniigende Businfrastruktur beim Bahnhof Luzern, Reisezeitverluste OV

Bezug zu den Teilstrategien = QV-2 «Multimodale Verkniipfung stirken»
= QV-3 «RBus-Netz ausbauen» (hoher Bevorzugungsstandard in RBus-Netz)

= OV-4 «Erginzendes Busangebot starken und zuverldssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen OV-1-4R «Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahren Heimbach und Ebikon»
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kdnnen der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr geférdert werden. Das
Zentrum wird besser und zuverlissiger erreichbar, das OV-Angebot kann ausgebaut werden. Die Reisezeit kann
verringert werden.

WK2 Die OV-angebundenen Wohn- und Arbeitszonen kénnen aufgewertet werden. Durch die Stirkung des OV wird
die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert.

WK3 Die Massnahmen zugunsten des OV und des Langsamverkehrs bringen eine Verbesserung der Verkehrssicher-
heit mit sich.
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WK4 Die angestrebte Verdanderung des Modalsplits aufgrund der Férderung des offentlichen Verkehrs und die Attrak-
tivierung des Fuss- und Veloverkehrs bringt eine allgemeine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Kanton Luzern, vif Stadt Luzern, VVL
Realisierung
Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2022
= Machbarkeitsstudie «Uberdachung weiterer Bushalte- Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2023
stellen» (Verfasser: Peba Architekten vom 29.06.2017) Finanzierungsplan: 2023
= Vorprojekt/Machbarkeitsstudie Bushaltestellen Durch- g3y peginn: 2024
| 12. Marz 201
messerperronanlage vom arz 2018 Inbetriebnahme: 2025
= Machbarkeitsstudie Fussgangerstreifen stdlich der See-
bricke— Beurteilung Varianten (Verfasser: INGE LOAKAP
vom 18.01.2018) Reifegrad: L1 1 X 2
= Anpassung Seebriicke, Variante 4. Partieller Steg, ver-
tieftes Gestaltungskonzept (Verfasser: Eduard Imhof /
Zwahlen+Zwahlen vom 30.07.2019)
Weitere Planungsschritte:
= Uberarbeiten Vorprojekt Bushaltestellen Durchmesser-
perron inkl. Uberdachung der Bushaltestellen, Fuss- und
Veloquerung beim bahnhofseitigen Briickenkopf der
Seebriicke, Anpassung Seebriicke mit kurzer Plattform
= Bauprojekt
Planungsstand: [J 1 2 O3
Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit
Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
[ Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

O Vororientierung
O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.
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Kosten

Kosten Finanzierung

8'000°000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/-30% Anteil Kanton 55% Fr.

Stand: 07.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) 10%* Fr.
* Die Stadt ist verantwortlich fiir die Finanzierung der Uber-
dachung.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Stadt Luzern, K2 Luzern, Bushaltestellen Durchmesserperronanlage, Technischer Bericht, Entwurf, 30.04.2021

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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0v-6.2 B-Horizont

Ausbau Multimodale Drehscheibe Waldibriicke

Kategorie: Multimodale Drehscheiben

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

EN

Ausgangslage Bus am Bahnhof Waldibriicke mit Erschliessungsradius Bus 300m, Bahn 1 km (Linie 111, seit Fahrplan-
wechsel Dezember 2017 in Betrieb, rot dargestellt.

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Seetalstrasse stellt fiir die kiinftige Siedlungsentwicklung eine wichtige Achse dar. Zwischen 2010 und 2030 wird ein
Beschaftigten- und Bevolkerungswachstum von 50% prognostiziert. Der Bahnhof Waldibriicke ist Haltepunkt der S9
(Luzern — Hochdorf — Lenzburg), erschliesst einerseits das Wohn- und Gewerbegebiet und stellt andererseits einen Um-
steigepunkt auf das Busnetz dar. Zwei Buslinien bedienen heute den Bahnhof Waldibriicke: Die Linie 40 vom Seetalplatz
her und seit Dezember 2017 zusétzlich die Linie 111 aus dem Rontal. Die beiden Linien wenden Uber bestehende Kreis-
verkehre (Feldmattstrasse, Rieggisingerstrasse), was insbesondere fiir die Linie 111 erhebliche Leerfahrten zur Folge
hat. Neben der Wendesituation weist der Bahnhof Waldibriicke auch beziiglich Gestaltung und Attraktivitat der Zu-
gangs-/ und Umsteigewege Aufwertungspotenzial auf.

Mit dem OV-Verkniipfungspunkt Waldibriicke sollen folgende Ziele verfolgt werden:

= Anbindung der kiinftig dicht besiedelten Gebiete an die S-Bahn resp. Aufwartskompatibilitat fur spatere Entwick-
lungsszenarien

= Starkere Verknipfung des Systeme Bus und Bahn
= Nutzung der Systemvorteile der Bahn (Komfort, Zuverlassigkeit
= Behindertengerechte Haltestelleninfrastruktur

= Attraktive und sicher Umsteige- und Zugangswege

| Offentlicher Verkehr



Kanton Luzern 203

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Massnahme

Infrastruktur Verknipfungspunkt Bahn — Bus: Umgestaltung Bahnhofbereich zur optimalen Verknipfung von Bahn und
Bus und zwischen den Buslinien (Optimierte Haltestellenanordnung unter Beriicksichtigung des Perronzugangs Gleis 2
und der Fahrbahnquerung sowie Wendemoglichkeit schaffen).

Machbarkeit

Im Rahmen des Vorprojekts nachzuweisen.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = |m verkehrlichen Bereich des Zukunftsbildes sind attraktive Umsteigemdglichkeiten
ein wichtiger Baustein, um den angestrebten hoheren OV-Anteil zu erreichen. Zu-
gleich starkt der Ausbau von OV-Verkniipfungspunkten an den richtigen Orten die
koordinierte Entwicklung von Siedlung und Verkehr.

Bezug zum Handlungsbedarf = Ungenligende Verknipfung an Bahnhaltestellen
Bezug zu den Teilstrategien = QV-2 «Multimodale Verkniipfung stirken»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Das Konzept fiihrt insbesondere zu einer starken Verbesserung der OV-Erreichbarkeit aus dem Agglomerations-
giirtel ins Zentrum, mit den entsprechenden Umsteigepotenzialen zum OV. Dieses Konzept bedingt die Aufwer-
tung der Umstiegsbahnhofe zu intermodalen Drehscheiben. Dabei wird auch die Situation flr den LV stark ver-
bessert (u.a. mit attraktiven B+R-Abstellpldtze) und die S-Bahn gestarkt.

WK2 Mit dem Umstiegsbahnhof entsteht ein attraktiv erschlossenes Gebiet. Es erfolgt eine zweckmassige Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr, indem die Siedlungsentwicklung an diesen Bahnhofen konzentriert wird und
mit diesen Anstrengungen zur Siedlungsentwicklung nach innen auch der Zersiedelung entgegengewirkt wird.
Durch flankierende gestalterische Massnahmen werden die Bahnhofsgebiete zudem zu attraktiven 6ffentlichen
Raumen aufgewertet.

WK3 Durch das hohe Verlagerungspotenzial auf den OV besteht eine indirekte Wirkung auf die Verkehrssicherheit.

WK4  Auch auf die Umwelt hat die Massnahme eine positive Wirkung aufgrund der Beeinflussung des Modal-Splits
zugunsten des OV.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif BUWD DS, Transportunternehmen (TU), VVL, Gemeinde Eschenbach, Ge-
meinde Emmen
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Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021

= Vorstudie 2020 Plangenehmigung/ Baubewilligung: ab 2023
Finanzierungsplan: ab 2023

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: ab ca. 2028

= Vorprojekt Inbetriebnahme: ab ca. 2029

Planungsstand: [1 1 2 O3 Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

O Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

5'000'000 Fr. (exkl. MWSt.) Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/-50% Anteil Kanton* % Fr.

Stand: 01.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n)* % Fr.
*Kostenteiler zwischen Kanton und Gemeinde noch genau
zu definieren. Die Gemeinde wird sich Gber die Randstein-
Regel beteiligen. Eine Berechnung des Anteils erfolgt auf
Stufe Bau- und Auflageprojekt.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Planungsstudie Bushub Waldibriicke, 11.03.2020

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-7.1 A-Horizont

Busbevorzugung, K15 Emmen, Anschluss Emmen Nord

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
[ 1. Generation - -
2. Generation: Nr. OV-11.1I 1061.2.059 | B
3. Generation: Nr. OV-9.1f-3A 1061.3.058 | A

OV-7A1-4A

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Im Bereich des Autobahnanschlusses Emmen-Nord sind insbesondere in den Hauptverkehrszeiten regelmassig Verspa-
tungen beim strassengebunden OV zu verzeichnen (u.a. Buslinien aus Rothenburg / Rain). Ziel ist es, den Busverkehr in
diesem Gebiet zuverlassig auszugestalten.

Beschrieb der Massnahme

Auf dem Abschnitt Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.) bis Kreisel Bosfeld in Emmen werden Massnahmen zur Bus-
bevorzugung sowie eine Radverkehrsanlage in Abstimmung mit dem Umbau des Autobahnanschlusses Emmen-Nord
umgesetzt (7/8-Anschluss, Federfihrung ASTRA). Zudem ist eine Lairmschutzwand zum Schutz der Gebaude auf der
Westseite vorgesehen.

Machbarkeit

Die Machbarkeit wurde mit dem Vorprojekt aus dem Jahr 2010 nachgewiesen. In Richtung Autobahnanschluss wird ein
kombinierter Bus-/Radstreifen erstellt, in Gegenrichtung ist ein Radstreifen vorgesehen. Die Abstimmung mit dem
ASTRA-Projekt erfolgt in der ndchsten Projektphase.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erho-
hung des Fuss- und Veloverkehr-Anteils, der strassengebundene OV wird bevorzugt
und verkehrt zuverlassig.

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV), Reisezeitverluste
OV, attraktive Infrastruktur fiir den Veloverkehr

Bezug zu den Teilstrategien = GV-4 «Verkehrssicherheit erhdhen und Unfallschwerpunkte sanieren»
= (OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen Umbau des Autobahnanschlusses Emmen-Nord
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kdnnen der 6ffentliche Verkehr und der Veloverkehr geférdert werden. Die Zuverlassig-
keit des Bussystems im Entwicklungsraum LuzernNord wird durch die geplante Busbevorzugung verbessert.

WK2 Die Koharenz des Strassennetzes im Bereich des Autobahnanschlusses wird durch eine abgestimmte Planung
der Massnahmen fiir den OV sowie der Infrastruktur fiir den MIV und den Veloverkehr verbessert.

WK3 Die Verkehrssicherheit wird durch die auf diesem Abschnitt geplante Radverkehrsanlage erhoht.

WK4 Die Umweltbilanz verbessert sich und der Ressourcenverbrauch reduziert sich durch die Férderung des OV und
des Veloverkehrs sowie den fliissigeren Verkehrsablauf. Die Férderung des OV und des Veloverkehrs trigt zur
Verringerung der Lirmemissionen bei.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Emmen, ASTRA

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021-2023

= Vorprojekt 2010/2013 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2025

= Kostenschatzung 2016 Finanzierungsplan: 2026
Baubeginn: 2027

Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: 2028

= Projektierung
Reifegrad: [ 1 2
Planungsstand: [ 1 2 O3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
Zwischenergebnis
[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

5’930°000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 2'075'500 Fr.

Genauigkeit: +/- 50% Anteil Kanton 65% 3854500 Fr.

Stand: 2016 Anteil Region 0% 0 Fr.
Anteil Gemeinde(n) 0% 0 Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm der Kantonsstrassen 2019 -2022, Projekt Nr. 211

= Kanton Luzern, K 13 Knoten Emmen-Littau (Seetalplatz) und Leistungssteigerung Gesamtverkehrssystem Luzern Kaser-
nenplatz bis Rothenburg, Technischer Bericht, Vorprojekt, 31.03.2010

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 19’000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 27

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 298

= Betroffene Knoten: 2

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-7.2 A-Horizont

Busbevorzugung, K15a Rothenburg, Knoten Butzibach — Autobahnanschluss A2

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritdt in friiheren AP
1. Generation - -
2. Generation - -
3. Generation: Nr. OV-9.11-3B 1061.3.064 | B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Im Bereich des Autobahnanschlusses Rothenburg sind insbesondere in den Hauptverkehrszeiten regelmassig Verspatun-
gen beim strassengebunden OV zu verzeichnen (Buslinie Rothenburg — Emmenbriicke). Damit die Anschlusspunkte zwi-
schen Bus und Bahn beim SBB-Bahnhof Rothenburg trotzdem gewahrleistet werden kdnnen, soll der Verkehrsfluss ent-
lang der K 15a (Stationsstrasse) durch Busspuren beschleunigt, mit Lichtsignalanlagen gesteuert und in Spitzenstunden
dosiert werden.

Beschrieb der Massnahme

Auf dem Abschnitt Einmiindung Butzibachstrasse — Autobahnanschluss Rothenburg (exkl.) werden Massnahmen zur Bus-
bevorzugung inkl. Verkehrsmanagementmassnahmen umgesetzt.

Machbarkeit

Im Vorprojekt nachgewiesen.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverldssig. Abstimmung des
Gesamtverkehr und Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Reisezeitverluste fiir den OV

Bezug zu den Teilstrategien = (OV-4 «Erginzendes Busangebot starken und zuverlissig ausgestalten»

= MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

Bezug zu anderen Massnahmen  --
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Die Zuverldssigkeit des Bussystems im Entwicklungsraum Luzern Nord wird durch die geplante Busbevorzugung
verbessert.

WK2 Die Standortattraktivitdt des Bahnhof Rothenburg und des Industrie- und Gewerbegebiets wird durch den Bau
Busspur aufgewertet.

WK3 Die Massnahmen zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs bringen eine Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit mit sich.

WK4 Die Umweltbilanz verbessert sich und der Ressourcenverbrauch reduziert sich durch den fliissigeren Verkehrs-
ablauf.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Rothenburg, ASTRA

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2020-2022

= Vorprojekt 2017 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2023
Finanzierungsplan: 2024

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2025

= Bauprojekt und Projektbewilligung Inbetriebnahme: 2027

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3 Reifegrad: [ 1 2
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

[ Keine Information Durch den Ausbau werden rund 1'600 m? Fruchtfolgefla-

O Vororientierung chen (FFF) beansprucht.

[ Zwischenergebnis

[ Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

6'310’000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/- 50% Anteil Kanton 65% Fr.

Stand: 01.2018 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 122
= Vorprojekt vom 20.10.2017

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 15’000

= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 8
= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 148

= Betroffene Knoten: 4

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-7.3 A-Horizont

Busbevorzugung, Kriens, Arsenalstrasse/Nidfeldstrasse

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -
3. Generation: OV-9.4d-3A 1061.3.072 | A
OV-743-4A

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

In der Planung und Entwicklung von LuzernSid wird der heutigen Achse Nidfeld- und Arsenalstrasse die Funktion einer
Zentrumsachse zugewiesen. Als Riickgrat von LuzernSid ist ihre Bedeutung sowohl verkehrsaus auch siedlungsorien -
tiert zentral.

Die Nidfeld- und Arsenalstrasse gehéren auch zukiinftig zum Basisnetz von LuzernSid mit den heutigen verkehrlichen
Funktionen. Verstarkt wahrnehmen miissen sie Erschliessungsfunktionen sowie die Funktion als wichtige Achse des 6f-
fentlichen Verkehrs.

Beschrieb der Massnahme

Bearbeitungsperimeter des VBGK ist die Nidfeld- / Arsenalstrasse vom Knoten Arsenal- / Eichwaldstrasse im Norden bis
zum Knoten Mattenhof.

Die Bearbeitungsthemen bzw. Schwerpunkte sind insbesondere Busspuren fiir den 6ffentlichen Verkehr.

Machbarkeit
VBGK Arsenal- / Nidfeldstrasse, Stand 6.12.2017
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Bezug zu den Teilstrategien

Bezug zu anderen Massnahmen
(fachlich / zeitlich)

Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig. Abstimmung des
Gesamtverkehr und Verbesserung der Verkehrssicherheit.

Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Reisezeitverluste fiir den OV
= (OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

= GV-5.1-4A «Kriens, Umgestaltung StdAllee, Arsenal-/ Nidfeldstrasse»

Nutzen

WK1 Die Zuverlassigkeit des Bussystems im Entwicklungsraum LuzernSud wird durch die geplante Busbevorzugung

verbessert.

WK2 -

WK3 -

WK4 Die Umweltbilanz verbessert sich und der Ressourcenverbrauch reduziert sich durch den fliissigeren Verkehrs-

ablauf.

Zustandigkeiten

Federfiihrung

Stadt Kriens

Beteiligte Stellen

LuzernSud, vif, vvl

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Konzeptstudie StidAlle

= VBGK Arsenals-/ Nidfeldstrasse

Weitere Planungsschritte:
= Vorprojekt

= Bauprojekt

= Ausfiihrungsprojekt

Bau- und Finanzreife

Projektierung: 2024
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2026
Finanzierungsplan: 2026
Baubeginn: 2026
Inbetriebnahme: 2027

Reifegrad: [ 1 2

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

5'500'000 CHF exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/-30% Anteil Kanton % Fr.

Stand: 03.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde 65% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Konzeptstudie StidAlle (2018)
= Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzept Arsenal- / Nidfeldstrasse (2017)

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 15’500
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; chne Massnahme): 12

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 228

= Betroffene Knoten: 5

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-7.4 B-Horizont

Busbevorzugung K17 Ebikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenweid

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation: Nr. M18.2b1
2. Generation: Nr. OV-11.1e 1061.2.052
3. Generation: Nr. OV-9.1j-3B 1061.3.062 | B
OV:-7/4-4B

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Ausbau der Bushaltestellen Hiinenberg und St. Klemens fiir RBussystem (Rapidbusse, Doppelgelenk). Busbevorzugung
und optimieren der Leistungsfahigkeit der Buslinie 1. Anpassung GNP inkl. optimieren der Radverkehrsanlage zur Ver-
besserung der Sicherheit fiir den Langsamverkehr.

2005 hat die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif), Kanton Luzern zusammen mit den Gemeinden ein Betriebs- und
Gestaltungskonzept Rontal erarbeitet, der nach wie vor als Gibergeordnetes Leitkonzept dient und seitdem schrittweise
umgesetzt wird.

Der Strassenzug von Maihof bis Gisikon wurde damals in charakteristische Abschnitte unter Berlicksichtigung der sied-
lungsplanerischen Entwicklungen unterteilt, um daraus Probleme und spezifische Massnahmen zu definieren. Der Ab-
schnitt vom Maihof bis Schachenweidstrasse (Gegenstand des Vorprojekts) wurde als "enger, stadtischer Querschnitt
mit 2 x 1 Fahrsteifen und Radstreifen in beide Richtungen" charakterisiert. Im Gestaltungskonzept wurde vorgeschlagen
der Strassenquerschnitt zugunsten der Radfahrer leicht zu verbreitern.
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Beschrieb der Massnahme

Ausbau der Bushaltestellen fiir RBus-Standard, Korrektur des GNP und Optimierung der Radverkehrsanlage und der Ver-
kehrssicherheit. Die Bushaltestelle Hiinenberg wird aufgrund einer neuen Zufahrt fiir eine neue Wohnlberbauung vor-
zeitig auf den RBus-Standard umgebaut.

Machbarkeit

Massnahme ist im Zusammenhang mit einer Strassensanierung geplant. Die Machbarkeit wurde mit dem Vorprojekt auf-
gezeigt.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlissig.
Bezug zum Handlungsbedarf Reisezeitverluste
Bezug zu den Teilstrategien = OV-3 «RBus-Netz ausbauen» (hoher Bevorzugungsstandard in RBus-Netz)

= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverl3ssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kdnnen der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr geférdert werden. Das
Zentrum wird besser und zuverlassiger erreichbar, das OV-Angebot kann ausgebaut werden. Die Reisezeit kann
verringert werden.

WK2 Die OV-angebundenen Wohn- und Arbeitszonen kénnen aufgewertet werden. Durch die Stirkung des OV wird
die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert.

WK3 Durch diese Massnahme und den gleichzeitigen Ausbau der Radverkehrsanlagen resultiert eine deutliche Ver-
besserung der Verkehrssicherheit gegeniiber heute, wo sich der M1V, der strassengebundene OV sowie die Velo-
fahrenden die Fahrspuren teilen.

WK4 Die angestrebte Veranderung des Modalsplits aufgrund der Forderung des 6ffentlichen Verkehrs und die Attrak-
tiverung des Langsamverkehrs bringt eine allgemeine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Kanton Luzern, vif Ebikon
Realisierung
Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023-2026
= Sanierung Bushaltestelle K 17Hlnenberg als vorgezo- Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
gene Massnahme zusammen mit einem Vorhaben Drit- Finanzierungsplan: 2028
ter 2020 tzt.
er umegesetz Baubeginn: 2028
=V jekt Ebikon, G Stadt L —Schach id .
orproje ikon, Grenze Stadt Luzern — Schachenwei Inbetriebnahme: 2030

(exkl.), Anpassung geometrisches Normalprofil, Projekt
11048, Bauprogramm 19-22 Topf C
Reifegrad: 1 02
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Weitere Planungsschritte:
= Bau- und Auflageprojekt Projekt 11048

Planungsstand: [1 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

0 Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

7'500'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 2'625’000 Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65% 4'875’000 Fr.

Stand: 12.2018 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 222 (Betrifft die Anpassung des GNP)

= Fir den Strassenabschnitt von der Stadtgrenze bis zur Haltestelle Hiinenberg (Ebikon) liegt ein vereinfachtes Vorpro-
jekt (Vorstudie) vor (2017)

= Fir die Bushaltestelle Hinenberg (vorgezogene Massnahme) liegt ein Bauprojekt (2020) vor.

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 14’000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; ohne Massnahme): 24

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 324

= Betroffene Knoten: 3

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-7.5 B-Horizont

Busbevorzugung, K33a: Luzern, Kreuzstutz — Tschuopis

Kategorie: Verkehrsmanagement (VM) — Achse

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm ARE-Code Prioritat in friheren Agglomerationsprogrammen
1. Generation: Nr. M18.2b1

2. Generation: Nr. OV-11.1b 1061.2.049 | B

3. Generation: Nr. OV-9.1k-3B 1061.3.063 | B

Die Massnahme M 17.6 aus der 1. Generation ist
in diesem Projektperimeter enthalten und wird
somit vollstandig ersetzt.

/—

OV:745"4B

A 0 250 500 m
——)

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Mit der Umwandlung der radialen Dieselbuslinie 12 in eine Doppelgelenktrolleybuslinie als Durchmesserlinie mit dem
Nordast der heutigen Linie 8 (Wiirzenbach) entsteht die neue RBuslinie 3. Dies bedingt Fahrleitungsbauten und eine Um-
gestaltung der Bushaltestellen in der Bern-/Luzernerstrasse.

Beschrieb der Massnahme

Der Ausbau des Busangebotes wird zum Anlass genommen im Rahmen eines BGK auch weitere Defizite dieser Strassen-
achse zu beheben. Die Ziele des Projekts sind insbesondere: stabiler Busbetrieb nach RBus-Standard mit zweckmadssigen
Buspriorisierungsmassnahmen (insb. im Zulauf zum Knoten Kreuzstutz), Verbesserung der Radverkehrsfiihrung und Si-
cherheit, Verminderung der Trennwirkung und Verbesserung der Sicherheit fiir den Fussverkehr, Gestaltung des Stras-
senraums zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt insbesondere an den im REK der Stadt Luzern definierten Quartier-
zentren und Umsetzung des BehiG-Standards an den Bushaltestellen.
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Machbarkeit
Wird mit dem Projekt aufgezeigt.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig.
Bezug zum Handlungsbedarf Reisezeitverluste
Bezug zu den Teilstrategien = QV-3 «RBus-Netz ausbauen» (hoher Bevorzugungsstandard in RBus-Netz)

= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlissig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kdnnen der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr geférdert werden.
Das Zentrum wird besser und zuverlassiger erreichbar, das OV-Angebot kann ausgebaut werden. Die Rei-
sezeit kann verringert werden.

WK2 Die OV-angebundenen Wohn- und Arbeitszonen kénnen aufgewertet werden. Durch die Starkung des
OV wird die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert.

WK3 Durch diese Massnahme und den gleichzeitigen Ausbau der Radverkehrsanlagen resultiert eine deutli-
che Verbesserung der Verkehrssicherheit gegeniiber heute, wo sich der M1V, der strassengebundene OV
sowie die Velofahrenden die Fahrspuren teilen.

WK4 Die angestrebte Verdnderung des Modalsplits aufgrund der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und die
Attraktiverung des Fuss- und Veloverkehrs bringt eine allgemeine Verbesserung der Lirm- und Luftbela-
stung.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021-2026

= Kantonales Bauprogramm Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027

= Machbarkeitsstudie Finanzierungsplan: 2028
Baubeginn: 2029

Weitere Planungsschritte: gemdss Terminplan Inbetriebnahme: 2031

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3 Reifegrad: 1 02
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)

Flichenbeanspruchung

O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

30’000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65% Fr.

Stand: 01.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 68

= Kanton Luzern, Vorprojekt Busschleuse Luzernerstrasse, 2017

Quantitative Angaben

= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf Achse bzw. Zufahrten auf Knoten (ohne Massnahme): 17°000
= Aktuelle OV-Frequenz in der Morgenspitzenstunde (7:00-8:00; chne Massnahme): 16

= Aktuelle OV-Frequenz wihrend des ganzen Tages (ohne Massnahme): 270
= Betroffene Knoten: 7
=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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OV-7.6 — 7.7 Busbevorzugung B-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Verkehrsmanagement

[ Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

0OV-7.6-4B

OV-787:4 B A 0 500 1000m

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage und Ziel

Bei der Zuverlassigkeit des Busbetriebes besteht nach wie vor grosser Handlungsbedarf: Die Reisegeschwindigkeit ist
insbesondere zu Hauptverkehrszeiten, bis auf wenige Strecken im Bereich umgesetzter Massnahmen, in den letzten Jah-
ren weiter gesunken und Verspatungen und Anschlussbriiche insbesondere zur abendlichen Hauptverkehrszeit sind die
Regel.

Der Bus als Verkehrsmittel mit hoher Leistungsfahigkeit soll im Strassenraum so geflihrt werden, dass er vom Individual-
verkehr méglichst wenig behindert wird.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlissig.
Bezug zum Handlungs- Ungeniigende Abstimmung Gesamtverkehr in den Entwicklungsraumen, Defizit beim Ver-
bedarf kehrsmanagement, Defizite im Busnetz der Kernagglomeration, Reisezeitverluste

Bezug zu den Teilstrategien = OV-4 «Ergdnzendes Busangebot starken und zuverl3ssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnah- --
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3 /
ARE-Code

Bezeichnung und Beschrieb

Federfiihrung

Kosten
(exkl. MWST)

Ov-7.6-4B -

Emmen, Riieggisingerstrasse, Kreisel Riieggisingerstrasse
/ Mooshuslistrasse — Gersagplatz

Auf diesem Abschnitt werden Massnahmen zur Busbevor-
zugung umgesetzt.

Jahr Baubeginn: ab 2028

Gemeinde
Emmen

1'000°000

0V-7.7-48 -

Kriens/Horw, Schlund - Kreisel Merkur

Damit auf der Ringstrasse als wichtige Achse in Luzern Stid
eine durchgehende Buspriorisierung erreicht werden
kann, sind entsprechende Massnahmen auf dem Ab-
schnitt Kreisel Schlund — Kreisel Merkur notwendig (inkl.
Optimierung Lichtsignalanlagen, Verkehrsmanagement).

Jahr Baubeginn: ab 2028

Kanton

Luzern, vif

3'400°000

Nutzen

4'400°000

WK1 Dank der Massnahmen kdonnen der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr geférdert werden. Das
Zentrum wird besser und zuverldssiger erreichbar, das OV-Angebot kann ausgebaut werden. Die Reisezeit kann

verringert werden.

WK2 Die OV-angebundenen Wohn- und Arbeitszonen kénnen aufgewertet werden. Durch die Stirkung des OV wird
die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert.

WK3 Durch diese Massnahmen resultiert eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit gegeniliber heute, wo
sich der M1V, der strassengebundene OV sowie die Velofahrenden die Fahrspuren teilen.

WK4 Die angestrebte Veranderung des Modalsplits aufgrund der Forderung des 6ffentlichen Verkehrs und die Attrak-
tivierung des Fuss- und Veloverkehr bringt eine allgemeine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 226 (Kriens/Horw)

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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OV-7.8 Busbevo C-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Verkehrsmanagement

[ Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

Ov-7#8-aC

A 0 250 500 m
——

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage und Ziel

Bei der Zuverlassigkeit des Busbetriebes besteht nach wie vor grosser Handlungsbedarf: Die Reisegeschwindigkeit ist
insbesondere zu Hauptverkehrszeiten, bis auf wenige Strecken im Bereich umgesetzter Massnahmen, in den letzten Jah-
ren weiter gesunken und Verspatungen und Anschlussbriiche insbesondere zur abendlichen Hauptverkehrszeit sind die
Regel.

Der Bus als Verkehrsmittel mit hoher Leistungsfahigkeit soll im Strassenraum so gefiihrt werden, dass er vom Individual-
verkehr méglichst wenig behindert wird.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Der strassengebundene OV wird bevorzugt und verkehrt zuverlassig.
Bezug zum Handlungs- Ungenigende Abstimmung Gesamtverkehr in den Entwicklungsraumen, Defizit beim Ver-
bedarf kehrsmanagement, Defizite im Busnetz der Kernagglomeration, Reisezeitverluste

Bezug zu den Teilstrategien = OV-4 «Ergédnzendes Busangebot stirken und zuverldssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnah- -
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)
0Ov-7.8-4C - K15a Rothenburg, Abschnitt Einmiindung Butzibach- Kanton 3'000'000
strasse — Abzweigung Rosengartenstrasse Luzern, vif

Auf diesem Abschnitt werden Massnahmen zur Busbevor-
zugung umgesetzt.

Jahr Baubeginn: ab 2031

Nutzen

WK1 Dank der Massnahmen kdonnen der 6ffentliche Verkehr und der Fuss- und Veloverkehr gefordert werden. Das
Zentrum wird besser und zuverldssiger erreichbar, das OV-Angebot kann ausgebaut werden. Die Reisezeit kann
verringert werden.

WK2 Die OV-angebundenen Wohn- und Arbeitszonen kdnnen aufgewertet werden. Durch die Stirkung des OV wird
die Siedlungsentwicklung auf Zentren und Achsen konzentriert.

WK3 Durch diese Massnahmen resultiert eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit gegeniiber heute, wo
sich der M1V, der strassengebundene OV sowie die Velofahrenden die Fahrspuren teilen.

WK4 Die angestrebte Verdanderung des Modalsplits aufgrund der Férderung des 6ffentlichen Verkehrs und die Attrak-
tivierung des Fuss- und Veloverkehr bringt eine allgemeine Verbesserung der Larm- und Luftbelastung.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 212

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-8.1/2 A/B-Horizont

Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle Fahrleitungserginzungen und Energiever-
sorgung

Kategorie: Bus-/OV-Infrastruktur — Elektrifizierung

X Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -

O 2. Generation - -

3. Generation: OV-7.4-3B 1061.3.049 | B
\_/ EMMEN G
Eblkon, Hofmatt
EMMEN-
’  BROCKE EBIKON

Emmenbricks

ADLIGENSWIL

Sonnenplata
0
Emmenbricke,
Seetalplatz
LITTAU / | eisabdenianas
MEGGEN
Lwern,
Creurstutz
)
Kriens, 3 .
Linde ,”
Batterie-Trolley-Netz
KRIENS Fahrieitungs Batterie
abschnitt abschnitt
PR— —  bestehend
— s Kurzfristige Umsetzung anzustreben
-------- mittel-/langfristige Umsetzung sichern
6112019 17-158001-018 PLAENEULLUSTRATOR Batterie_Trolleynetz 19110601
Fahrendes Laden unter Fahrleitung Fahrleitungslose Fahrt mit Batterie Fahrendes Laden unter Fahrleitung

S T,
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Bisherige Trolleybusse sind in ihrem Aktionsradius eingeschrankt. Die Liniennetzentwicklung hatte bisher auf die ver-
schiedenen Traktionsformen Trolley- und Dieselbus Riicksicht zu nehmen. Mit der Entwicklung der Batterietechnologie
kann das Trolleybus-System zu einem Batterie-Trolleybus-System weiterentwickelt werden. Dies ermdglicht neue Frei-
heitsgrade in der Netzentwicklung (bspw. Verknlpfen einer Trolleybus- mit einer bisherigen Dieselbuslinie). Dazu sind
die Aspekte Fahrleitungsinfrastruktur (inkl. Stromversorgung), Batteriepakete und Fahrzeugflotte zu bericksichtigen. Fiir
die vorgesehenen Batterie-Trolleybuslinien hat die vbl sowohl die Projektierung der dafiir erforderlichen Fahrleitungsan-
passungen vorgenommen wie auch eine Flottenstrategie ausgearbeitet. Abklarungen zur Versorgungssicherheit sind
noch in Arbeit.

Beschrieb der Massnahme

Leistungsfahige Batteriepakete

Die Ausgangslage flr leistungsfahige Batterie-Trolleybusse prasentiert sich gemass aktuellen Stand und dem Entwurf der

Flottenstrategie wie folgt:

= Neue Trolleybusse werden inzwischen mit geniigend leistungsfahigen Batterien beschafft. Von insgesamt 64 Trolley-
bussen sind 5 RBus-Fahrzeuge bereits entsprechend ausgeristet.

= |nsgesamt 16 Trolleybusse (davon kein RBus-Fahrzeug) wurden 2019-2020 von Diesel-Notaggregat zu Batterie-Trolley-
bussen umgeristet. Diese, wie auch 4 weitere Trolleybusse sind mit leichten Einschrankungen als Batterie-Trolley-
busse einsetzbar. Die Finanzierung der Umbauten erfolgte aufgrund der Dringlichkeit (im Zuge von Strassenbauprojek-
ten) Uber die jahrlichen Abgeltungen und damit ausserhalb des Agglomerationsprogramms.

= [nsgesamt 26 RBus-Fahrzeuge sind mit kleinen Notfahr-Batterien ausgeriistet. Ein Teil davon (9 Fahrzeuge) war in der
Massnahme OV-7.5-3A «Passender Energiespeicher fiir RBus-/Trolleybus-Flotte» des AP LU 3G zur Umriistung zu stér-
keren Batterien vorgesehen. In der zwischenzeitlich im Entwurf vorliegenden Flottenstrategie ist sichtbar, dass sich
eine Umristung aus finanziellen Griinden nicht lohnt, sondern stattdessen im Rahmen der Flottenentwicklung neue
Fahrzeuge beschafft und linienspezifisch eingesetzt werden sollen. Die Fahrzeuge mit kleinen Notfahr-Batterien wer-
den bis zum Ende ihrer Lebensdauer weiterhin auf den durchgehend mit Fahrleitung ausgeristeten Linien eingesetzt.

= |Insgesamt 13 Trolleybusse (davon 3 Doppelgelenkbusse) mit Diesel-Notaggregat werden in den nachsten Jahren alters-
halber durch neue Fahrzeuge mit genligend leistungsfahigen Batterien ersetzt.

= Fir neue Batterie-Trolleybuslinien (verknipfte Linie 8/19, Umstellung Linie 30) werden Dieselbusse durch neue Batte-
rie-Trolleybusse ersetzt.

Damit resultiert schrittweise eine entsprechend der betrieblichen und netzplanerischen Bediirfnisse passende Batterie-

Trolleybusflotte, ohne dass Fahrzeuge teuer umgebaut werden miissen.

Punktuelle Anpassungen am Fahrleitungsnetz

Das bestehende Fahrleitungsnetz kann flir das Batterie-Trolleybus-System vollstdndig weiterverwendet werden. Es sind
vergleichsweise geringe Anpassungen notwendig.

In der vorliegenden Massnahme enthalten sind folgende Elemente:

* Im Zusammenhang mit der Verlangerung Linie 4 (vgl. OV-9-4A): Anpassung an Fahrleitung und Ergdnzungen fiir auto-
matisches Ab- und Andrahten in Form von Andrahttrichter bei der Hubelmatt sowie Stiitzladung am Bahnhof Matten-
hof, um auf zusatzliche Fahrleitung verzichten zu kénnen (verldngerte Linie 4; neue Massnahme AP LU 4G, vgl. OV-9-
4A).

= Anpassungen an Fahrleitungen und Ergdnzungen fiir automatisches Ab- und Andrahten in Form von zusatzlichen Ab-
zweigstrecken und Andrahttrichter am Kreuzstutz und Schlossberg (fir neue Linie 8/19 und Umstellung der bestehen-
den Dieselbuslinie 30). Diese Massnahmen und die Stiitzladung an den Endhaltestellen Friedental und Littau Bahnhof
sowie mit leistungsfahigen Batterien ausgeriisteten Busse ermdglichen den Verzicht auf eine durchge hende Fahrlei-
tung in der Spital- und Friedentalstrasse, wie sie urspriinglich in Massnahme OV-7.4-3B angedacht war.

In der vorliegenden Massnahme nicht enthalten ist die neue Fahrleitung Kreuzstutz-Michaelshof mit Stitzladung an der
Endhaltestelle Littau Gasshof bzw. Tschuopis flir die neue RBus-Linie 3 und die Umstellung der Dieselbuslinie 30 auf Bat-
terie-Trolleybus, da diese bereits in der Massnahme OV-7.2-3A enthalten ist. Die in der Massnahme OV-7.5-3A enthalte-
nen Batteriepakete hatten dabei die Umsetzung eines kiirzeren Fahrleitungsabschnitts als urspriinglich vorgesehen er-
moglicht; diese sind durch die bereits mit starken Batterien ausgeriisteten Neufahrzeuge obsolet geworden.

Rlckbauten im Fahrleitungsnetz sind vorderhand nicht vorgesehen. Optimierungen im Zuge von Ersatzinvestitionen wer-
den laufend geprift (insb. im Depotbereich mit den vielen Weichen und bei komplizierten Fahrleitungsknoten).
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Energieversorgung

Mit der Einfihrung der partiell fahrleitungslosen Fahrt auf den Linien 3, 8/19 und 30 sowie evtl. weiteren Linien werden
zukiinftig mehr Fahrzeuge gleichzeitig in entsprechenden Versorgungssektoren unterwegs sein. Zudem wird abschnitt-
weise der Strombedarf ab Fahrleitung zuséatzlich steigen, da die Batterie-Trolleybusse nach ihrer fahrleitungslosen Fahrt
am Fahrdraht wieder nachgeladen werden miissen. Die Versorgungssicherheit mit den zukiinftigen Ausbauschritten wird
aktuell von vbl auf Basis der geplanten Angebote und Fahrplantakte Gberprift. Alifallig notwendige Leistungserhéhun-
gen in den Gleichrichterstationen missen zeitgerecht konkretisiert werden. Ein allenfalls notwendiger Ausbau wiirde
entsprechende Infrastruktur-Investitionen zur Folge haben.

Zur Verminderung der Verluste, sowie zur héheren Leistungsiibertragung wird das Ziel einer Spannungsanhebung auf
750V Nennspannung von vbl seit 2018 verfolgt, weil dies beim Batterie-Trolleybus-Betrieb dusserst sinnvoll ist. Um eine
solche Spannungserhdéhung durchfiihren zu kdnnen, missen infrastrukturseitig die Trafos in den Unterstationen Mono-
pol und Maihof ausgetauscht werden. Die Umstellung des ganzen Netzes muss an einem definierten Zeitpunkt (Stich-
tag) erfolgen, damit Stromversorgung und Fahrzeuge kompatibel sind. Auch Fahrzeugseitig sind dazu Anpassungen not-
wendig, damit eine sichere Verarbeitung dieser héheren Spannung moglich ist und von den Aufsichtsbehdrden bewilligt
wird. Trotz intensiver Gesprache mit den Lieferanten konnten die notwendigen Nachristungsschritte fiir die dlteren
Trolleybusse noch nicht definiert und kalkuliert werden. Fiir die neueren Fahrzeuge ist eine Nennspannung von 750V
zugelassen. Bei einer Spannungs-anhebung von 600V auf 750V Nennspannung muss bei allen Fahrzeugserien die An-
triebs-Software angepasst werden. Das Projekt der Spannungserhéhung auf 750V ist in den vbl-Investitionspldanen und
bei den im Rahmen der Offerten kommunizierten Fahrleitungsprojekten aufgefiihrt, wobei es sich bisher um Grobko-
stenschatzungen handelt.

Machbarkeit

Die Machbarkeit der Fahrleitungsanpassungen ist gemass Vorprojekt moglich. Die Ausriistung von Neufahrzeugen ab
Werk mit leistungsfahigen Batterien ist problemlos moglich, wie bereits beschaffte Fahrzeuge zeigen. Die notwendigen
Schritte fiir die Optimierung der Energieversorgung inkl. Spannungserhéhung werden aktuell gepriift.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient.
Bezug zum Handlungsbedarf Entsprechende Infrastruktur fehlt teilweise.
Bezug zu den Teilstrategien = OV-3 «RBus-Netz ausbauen»

= OV-4 «Ergidnzendes Busnetz ausbauen und zuverléssig ausgestalten»

= OV-5 «Umweltfreundliche Busflotte ausbauen»

Bezug zu anderen Massnahmen = QV-7.2-3A Kapazititssteigerung und elektrische Traktion Linie 12

(fachlich / zeitlich) » QV-7.4-3B Kapazitatssteigerung und elektrische Traktion RBus-Linie 2 via Spital-
strasse (von der vorliegenden Massnahme ersetzt)

= OV-7.5-3A Passender Energiespeicher fiir RBus-/Trolleybus-Flotte
= QV-9-4A Verliangerung Linie 4 bis Mattenhof

Nutzen

WK1 Die mit leistungsfdahigen Batterien und gezielten Fahrleitungsanpassungen ermoglichten Batterie-Trolleybusse
eréffnen den notwendigen Spielraum zur weiteren Liniennetzoptimierung — bspw. Verldngerungen von Linien zu
multimodalen Drehscheiben und neue Durchmesserlinien —, was den 6V attraktiver und damit die modale Verla-
gerung einfacher macht.

WK2 Kein Beitrag

WK3 Kein Beitrag
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WK4 Leistungsfahige Batterien zusammen mit gezielten Fahrleitungsanpassungen ermoglichen den wirtschaftlichen
Einsatz von Batterie-Trolleybussen anstelle von Dieselbussen. Damit werden Luftschadstoff- und Treibhaus-
gasemissionen sowie Lairmemissionen vermieden bzw. verringert. Dank des mit Batterien moglichen geringeren
Fahrleitungsanteils werden zudem Abriebpartikel von Fahrleitungen vermindert. Und im Gegensatz zu Depotla-
der-Batteriebussen erfolgt der Energiebezug dank der Fahrleitung geglattet und vergleichsweise konstant, wo-
durch sowohl geringere Batteriegrossen (geringerer Ressourcenbedarf) wie auch geringere Anschluss- und Spit-

zenleistungen beim Strombezug nétig sind.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

vbl VVL, Strasseneigentlimer (vif, Standortgemeinde), ewl,
BUWD

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= E-Bus-Strategie (VVL, 2019)

= Uberlegungen Batterie-Trolleybus-Netz (VVL, 2019)

= Detailabklarungen Batterie-Trolleybus-Netz (vbl, 2020)

= Vorprojekt Fahrleitungsergdnzung Kreuzstutz-Michaels-
hof inkl. Anpassungen Schlossberg und Kreuzstutz und
Stutzladungen (vbl, 2020)

= Detailabklarungen Flottenstrategie (vbl, 2021)

Weitere Planungsschritte:

= Genehmigung Flottenstrategie durch Verbundrat (VVL,
2021)

= Abklarungen Energieversorgung inkl. Erhéhung Nenn-
spannung (vbl, 2021)

= Vorprojekt Anpassung Fahrleitungsanlagen Hubelmatt
und Stitzladung Mattenhof (Zeitpunkt offen)

Planungsstand: [J 1 2 O3

Bau- und Finanzreife Fahrleitungsanpassungen Linien

8/19, 30

Projektierung:

Plangenehmigung/ Baubewilligung:
Finanzierungsplan:

Baubeginn:

Inbetriebnahme:
jahr 2025)

2021
2022
2022
2024
2024 (Fahrplan-

Bau- und Finanzreife Fahrleitungsanpassungen Linie 4

Projektierung:

Plangenehmigung/ Baubewilligung:
Finanzierungsplan:

Baubeginn:

Inbetriebnahme:
jahr 2029)

Bau- und Finanzreife Energieversorgung
Projektierung:

Plangenehmigung/ Baubewilligung:
Finanzierungsplan:

Baubeginn:

Inbetriebnahme:
jahr 2025)

Reifegrad: [ 1 2

2025
2026
2026
2028
2028 (Fahrplan-

2021
2022
2022
2024
2024 (Fahrplan-
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

0 Vororientierung

O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte

Kosten

Kosten Batteriepakete

Franken exkl. MWSt. 0.- (da Neufahrzeuge tiber Abgeltun-
gen finanziert)

Genauigkeit: +/- 30%
Stand: Mai 2020

Kosten Fahrleitungsanpassungen Linie 4
Franken exkl. MWSt. 650'000.-
Genauigkeit: +/- 30%

Stand: Mai 2020

Kosten Fahrleitungsanpassungen Linien 8/19 und 30
Franken exkl. MWSt. 1°800'000.-

Genauigkeit: +/- 30%

Stand: Mai 2020

Kosten Energieversorgung (inkl. Anpassung Spannung)
Franken exkl. MWSt. 2°000'000.-

Genauigkeit: +/- 50%

Stand: April 2020

Finanzierung

Anteil Bund 35% Fr.
Anteil Kanton 32.5%* Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) 32.5%* Fr.

*QV-Investitionskasse Kanton (je halftig gespiesen durch
Kanton und Luzerner Gemeinden)

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= E-Bus-Strategie, VVL (2019)

Quantitative Angaben
=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-8.3 A-Horizont

Ladeinfrastruktur in Depots fiir Depotlader-Batteriebusse

Kategorie: Bus-/OV-Infrastruktur — Elektrifizierung

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

) e
Depotlader-Batteriebus ".—. = }Iv.h"_

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Entwicklung der Batterietechnologie bzgl. Leistungsumfang (Reichweite im Fahrbetrieb) und Preis (sinkende Kosten)
erlauben eine schrittweise Umstellung von Dieselbuslinien zu Batteriebussen. Gemadss E-Bus-Strategie bieten mittel- und
langfristig die Depotlader-Batteriebusse fiir nicht bereits auf Batterie-Trolleybus umgestellte Linien den grossten Nutzen,
da sie eine streckenunabhéangige Ladeinfrastruktur (im Depot) haben und somit auch fiir Bahnersatz- und andere Ex-
trafahrten eingesetzt werden kénnen. In den néchsten Jahren sind die Kosten noch zu hoch und die Reichweiten zu ge-
ring fur eine flichendeckende Umstellung, weshalb eine linien- bzw. linienblindelweise Umstellung vorgesehen wird,
beginnend per Fahrplanjahr 2022 mit finf in Bezug zu den aktuellen technischen Mdoglichkeiten passenden Pilotlinien. In
Zweijahresschritten sollen laufend weitere geeignete Linienpakete umgestellt werden.

Beschrieb der Massnahme

Fir den Einsatz von Depotlader-Batteriebussen braucht es entsprechende Busse (Neubeschaffungen) und eine zugeho-
rige Ladeinfrastruktur in den Depots. Hierzu sind einerseits pro Bus ein Ladeplatz (Pantograph oder Stecker) vorzusehen,
andererseits eine genligend grosse Anschlussleistung ab dem Mittelspannungsnetz, damit mehrere Busse gleichzeitig
Giber Nacht nachgeladen werden kénnen. Fir einen geglatteten Energiebedarf ist zusatzlich ein elektronisches Ladema-
nagement erforderlich.

Einzelne Depots (vbl Weinbergli, Rottal Auto AG Ruswil, Postauto Sempach) werden im Rahmen der per Fahrplanjahr
2022 umzustellenden Pilotlinien bereits teilweise mit Ladeplatzen und entsprechenden Anschliissen ausgeriistet. Flr
weitere Umsetzungsschritte sind entsprechend Erganzungen vorzunehmen.

Per Fahrplanjahr 2024 soll ein weiterer Umsetzungsschritt mit rund fiinf bis zehn zu jenem Zeitpunkt geeigneten Pilotli-
nien und einem Busbedarf von rund zehn bis flinfzehn Bussen erfolgen, gefolgt von zweijdhrlichen weiteren analogen
Schritten in dhnlicher Grossenordnung.

Machbarkeit

Ist in Bearbeitung bei den Transportunternehmen.

| Offentlicher Verkehr



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

230

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Die Busse verkehren mit erneuerbaren Energien, emissionsfrei und effizient.

Die Busflotte wird heute zum Teil mit nicht erneuerbarer Energie betrieben. Entspre-

chende Infrastruktur fehlt teilweise.

Bezug zu den Teilstrategien

= QV-4 «Erginzendes Busnetz ausbauen und zuverlissig ausgestalten»

= OV-5 «Umweltfreundliche Busflotte ausbauen»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Kein Beitrag

WK2 Kein Beitrag
WK3 Kein Beitrag
WK4

Leistungsfahige Batterien ermdéglichen den wirtschaftlichen Einsatz von Depotlader-Batteriebussen anstelle von

Dieselbussen. Damit werden Luftschadstoff- und Treibhausgasemissionen sowie Lairmemissionen vermieden
bzw. verringert. Depotlader-Batteriebusse ermdglichen abseits des bestehenden Fahrleitungsnetzes den Ver-
zicht auf vergleichsweise teure Ladeinfrastrukturen im Strassenraum wie Fahrleitung oder Zwischenladestellen.

Zustandigkeiten

Federfiihrung

Diverse Transportunternehmen

Beteiligte Stellen
VVL, CKW, ewl

Realisierung

Planungsstand
Bisherige Planungsschritte:
= E-Bus-Strategie (VVL, 2019)

= Konzeptionelle Uberlegungen Depotlader-Pilotlinien
(vbl/PAG/ARAG, 2019)

= Antrdge nach Art. 19 ARPV (vbl/PAG/ARAG, 2020-2021)

Weitere Planungsschritte:

= Konzeptionelle Uberlegungen (Phase 1) und Detailab-
klarungen (Phase 2) fir weitere Depotlader-Pilotlinien
fir den zweiten, dritten und die fortfolgenden zwei-
jahrlichen Umsetzungsschritte

Planungsstand: [ 1 2 O3

Bau- und Finanzreife (ab Umsetzungsschritt 2)

Projektierung: 2022
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2022
Finanzierungsplan: 2023
Baubeginn: 2024
Inbetriebnahme: 2024

Prozess wiederholt sich zweijahrlich.

Reifegrad: [ 1 2
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

0 Vororientierung

O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten

2'400'000.- Franken exkl. MWSt.
Genauigkeit: +/- 50%

Stand: Mai 2020 (Basis November 2019)

Finanzierung
Anteil Bund

Anteil Kanton
Anteil Region
Anteil Gemeinde(n)

35%
32.5%*
%
32.5%*

Fr.
Fr.
Fr.
Fr.

*QV-Investitionskasse Kanton (je halftig gespiesen durch

Kanton und Luzerner Gemeinden)

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= E-Bus-Strategie, VVL (2019)

Quantitative Angaben
=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-9 A-Horizont

Verlangerung Linie 4 bis Mattenhof

Kategorie: Bus-/OV-Infrastruktur — Neue Businfrastruktur

[ Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
] 1. Generation - -
] 2. Generation - -
[0 3. Generation - -

ewl-Areal
Neubad / Feuerwehr / L/’

voz"p

Verlangerung

A Linie 7
4 (langfristige
» Option)
<
’. Mattenhof y S
* Anbindung % <& e ) O
Richtung Kriens : 2 S ~
> und NW/OW ] = R
— e . AT OR AT E L HO

Abbildung 1: Mégliche Linienfithrung und
Entwicklungsareale entlang Linie 4

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die vergangene (Sportgebdude, Messe, Mattenhof) und kiinftige (ewl-Areal, Mattenhof/LuzernSud) Siedlungs- und Nut-
zungsentwicklung entlang der Linie 4 erfordert eine bessere Vernetzung des 6V zwischen dem Tribschengebiet, Steghof
und Mattenhof. Buslinien sollten nicht «frei» enden, sondern an andere Linien bzw. idealerweise S-Bahn-Haltestellen
angebunden werden. Die Entwicklung vom Trolleybus zum Batterie-Trolleybus erméglicht die entsprechende Verlange-
rung der Trolleybus-Linie 4 Gber den bisherigen Endpunkt Hubelmatt hinaus via ZihImattweg zur multimodalen Dreh-
scheibe Bahnhof Mattenhof.

Damit sollen einerseits die wachsenden Siedlungsgebiete von LuzernSiid besser aus den Stadtteilen siidlich des Bahnhofs
Luzern sowie umgekehrt die wachsenden Siedlungsgebiete im Umfeld Steghof/Tribschen besser aus LuzernSud und aus
Ob- und Nidwalden erreichbar sein.
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Beschrieb der Massnahme

Die Trolleybus-Linie 4 wird ab dem bisherigen Endpunkt Hubelmatt fahrleitungslos tGber den Zihimattweg zur Hor-
werstrasse und von da lber die Bréndistrasse zur Ostseite des Bahnhofs Mattenhof gefiihrt.

Fir die Verlangerung bis Mattenhof sind folgende Massnahmen notwendig:

= Neue Haltekanten Hubelmatt in Richtung Mattenhof bzw. Luzern Bahnhof

= Neue Haltestelle mit einer Kante pro Richtung auf Héhe der Griineggstrasse/Pilatus Academy

= Neue Haltekanten im Bereich ZihImattweg

= Bus-Trasse zum Bahnhof Mattenhof (Ostseite) inkl. Wendemoglichkeit und Haltekante am Bahnhof Mattenhof
Nicht Teil dieser Massnahme sind die Anpassungen an Fahrleitungen (vgl. Massnahme OV-8.1-4A/B):

= Anpassung Fahrleitungsanlage Hubelmatt fiir automatisches Ab- und Andrahten

= Stiitzladung am Bahnhof Mattenhof fiir genligend Reichweite auf Riickfahrt Mattenhof-Hubelmatt

Machbarkeit

Aufgrund der urspriinglich geplanten Etappierung weisen die Abschnitte Hubelmatt-ZihImattweg und ZihImattweg-Mat-
tenhof einen unterschiedlichen Planungsstand auf. Im Rahmen einer konzeptionellen Betrachtung wurde die Fahrplan-
technische Machbarkeit und Varianten von Linienfliihrungen fiir die gesamte Verlangerung bis Kriens Mattenhof unter-
sucht und nachgewiesen, dass das Projekt sinnvoll ist. Fiir eine urspriinglich geplante 1. Etappe wurde parallel zu dieser
Betrachtung des angestrebten Endzustands die Verlangerung bis Hallenbad Allmend auf Stufe Vorstudie ausgearbeitet
und damit auch die bauliche Machbarkeit nachgewiesen.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die innere Erschliessung des Kernraums Gbernimmt das RBus-Netz, erganzt durch wei-
tere Buslinien; Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel; Optimale Abstimmung
des Gesamtverkehrs

Bezug zum Handlungsbedarf Defizite im Busnetz der Kernagglomeration

Bezug zu den Teilstrategien = QV-2 «Multimodale Verkniipfungen stirken»

= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverl3ssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen = OV-8.1-4A «Batterie-Trolleybus: Leistungsstarke Batteriepakete, punktuelle Fahrlei-
(fachlich / zeitlich) tungsergdnzungen und Energieversorgung»

Nutzen

WK1 Der mit der Verlangerung erreichte Lickenschluss im 6V-Netz ermoglicht neue Fahrbeziehungen fir alle Ver-
kehrszwecke sowie eine Starkung der multimodalen Drehscheibe am Bahnhof Mattenhof. Dies wirkt sich positiv
auf die Wahl effizienter und umweltgerechter Verkehrsmittel und damit auf die Verkehrsbelastung im Umfeld
aus.

WK2 Die verldngerte Linie verbindet mehrere dicht bebaute bzw. in Verdichtung befindliche Siedlungsgebiete und
starkt deren Anbindung mit dem 6V, was zur weiteren Verdichtung beitragen kann.

WK3 Kein Beitrag

WK4 Die Verlangerung fiihrt einerseits zu einer veranderten Verkehrsmittelwahl, damit zu geringeren Belastungen
und Emissionen im Umfeld. Der Einsatz von Batterie-Trolleybussen vermeidet sowohl Luftschadstoff- und Treib-
hausgas- wie auch Larmemissionen.
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Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen
Planung: VVL Stadt Luzern, Gemeinde Horw, vbl, evtl. vif
Projektierung und Umsetzung: VVL, vbl, BUWD, evtl. vif

Stadt Luzern, Gemeinde Horw, evtl. Stadt Kriens

Realisierung
Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2025
= AggloMobil 4 (VVL, 2019) Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2026
= Umsetzungsplanung (VVL, 2020) Finanzierungsplan: 2027
= Detailabklarungen Batterie-Trolleybus (vbl, 2020) Baubeginn: 2027
= Vorstudie ZihImattweg (Stadt Luzern, 2020) Inbetriebnahme: 2028
(Fahrplanjahr
2029
Weitere Planungsschritte: )
= Projektierung
Reifegrad: [1 1 2
Planungsstand: [1 1 2 O3
Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit
Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information --
O Vororientierung
O Zwischenergebnis
0 Festsetzung (zwingend bei A)
Umweltvertraglichkeit
Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.
Kosten
Kosten Finanzierung
7'510'000.- Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.
Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton ca. 30%* Fr.
Stand: 05.2020 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) ca. 70%* Fr.

* noch genau zu definieren
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= AggloMobil 4, VVL (2019)
= Verldangerung Linie 4 — Machbarkeitsstudie ZihImattweg, Vorstudie (2020)

Quantitative Angaben
=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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Ov-10 A-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Aufwertung von Bus- und Tram-Haltestellen

O Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm

o OV-10-4A

A 0 250 500 m

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage

Auf den Fahrplanwechsel 2017/18 wurden die Buslinien in der Agglomeration Luzern neu organisiert und erweitert. Die
vorgesehenen Bushaltestellen sollen einerseits die Umsteigebeziehungen zwischen Inwil und Perlen/Buchrain sicherstel-
len und andererseits den Kernergdanzungsraum mit dem Bus erschliessen.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Erschliessung des Kernerganzungsraums mit dem Busnetz mind. im 15’-Takt.
Bezug zum Handlungs- Fehlende Umsteigebeziehung und mangelhafte Anbindung des Siedlungsgebiets an den
bedarf ov

Bezug zu den Teilstrategien = OV-4 «Ergdnzendes Busangebot stirken und zuverl3ssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnah- = Umsetzung in Koordination mit GV 3.1-4A «Buchrain, Knoten K65/65c»
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)
Ov-10 - Buchrain, Knoten K 65/65c, neue Bushaltestellen Kanton 2'000°000
In Zusammenhang mit der Optimierung des Knotens Luzern, vif

K65/K65c in Buchrain Erstellung von neuen Bushaltestel-
len. Die Massnahme ist abzustimmen mit GV-3.1-4A (AP
LU 4G) und mit OV-9.1h-3A (AP LU 3G).

(Kantonales Bauprogramm, Nr. 84)
Jahr Baubeginn: ca. 2027

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr gefordert werden. Die Quartiere in Perlen und Buchrain wer-
den mit dem OV besser und zuverlissiger erschlossen.

WK2 Die Standortattraktivitdt des Gebiets Perlen/Buchrain kann verbessert werden.

WK3 Verbesserte Situation bei den beiden bestehenden OV-Haltestellen.
Beriicksichtigung der objektiven und subjektiven Sicherheit im Rahmen der Projektierung.

WK4 Verbesserung des Modalsplits zu Gunsten des OV. Verringerung der Verkehrsbelastung in den besiedelten Ge-
bieten.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 -2022, Projekt Nr. 84
= Vorstudie vom 13.10.2017

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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6. Motorisierter Individualverkehr

MIV-1-4R

Bypass Autobahn A2 Luzern

Referenznummer: SIN OB 5.1 Luzern

o
o
W~

MIV-1.1

B TN

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Vor Luzern treffen bei der Verzweigung Rotsee die Verkehrsstréme der nationalen Nord-Siid-Achse A2 sowie der Al4
von Ziirich—Zug zusammen und Uberlagern sich auf der Stadtdurchfahrt mit dem regionalen und lokalen Ziel- und Quell-
verkehr. Die dadurch verursachte Verkehrsbelastung fiihrt bereits heute zu Uberlastungen. Diese behindern sowohl den
Regionalverkehr wie auch den nationalen Durchgangsverkehr. Mit der zu erwartenden Verkehrszunahme wird sich die
Situation verscharfen. Um diesem Engpass zu begegnen, wurde eine grosse Anzahl von Losungsvarianten auf ihre Mach-
barkeit und Zweckmassigkeit hin untersucht. Aufgrund der umfangreichen Untersuchungen wird das Gesamtsystem « By-
pass Luzern» mit 2x2 Réhren sowie den Ergdnzungen im Norden und im Sliden als beste Lésung beurteilt. Mit der
Massnahme wird ein Engpass des Nationalstrassennetzes beseitigt. Die Stausituationen im Strassenverkehr kdnnen im

nationalen und lokalen Netz eliminiert werden, was zu einem zuverlassigeren strassengebundenen 6ffentlichen Verkehr
fahrt.
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Massnahme

MIV-1.1-4R Bypass (Doppelspurtunnel A2): Zwei rund 4 Kilometer lange neue Doppelspurtunnels bilden das Kern-
und Hauptelement des Gesamtsystems «Bypass Luzern». Sie fiihren von der Verzweigung Rotsee (A2/A14) im Norden
direkt bis zum Bereich Grosshof (Kriens) im Stiden. In den engen Anschlussbereichen werden aufwandige Bauwerke
notwendig. Die heutige Autobahn zwischen der Verzweigung Rotsee und dem Anschluss Luzern-Kriens wird zur Stadt-
autobahn und erschliesst die Anschliisse Emmen Siid, Luzern-Zentrum und Luzern-Kriens. Die Inbetriebnahme des An-
schluss Luzern-Lochhof wird erméglicht. In Kriens beim Stidportal Tunnel Bypass und in Luzern/ Emmen beim Nordpor-
tal Tunnel Bypass werden stdadtebauliche begleitende Aufwertungsmassnahmen und landschaftliche Eingliederungs-
massnahmen gepriift und konkretisiert (vgl. Massnahme GV-5.7).

MIV-1.2-4R Ausbau 2x3 Fahrspuren Abschnitt Nord: Im Norden wird im Gesamtsystem Bypass der Nationalstrassen-
abschnitt Verzweigung Buchrain bis Rotsee mit je einer zusatzlichen Spur erganzt. Das bedeutet, dass der Tunnel Rat-
hausen mit einer dritten Rohre ausgestattet und die Bauwerke an der Verzweigung Rotsee erweitert werden missen.

MIV-1.3-4R Ausbau 3. Spur Hergiswil — Horw: Im Siiden erfolgt zwischen den Anschlissen Luzern-Horw und Hergiswil
im Tunnel Spier eine Ummarkierung auf je drei Fahrstreifen in beide Richtungen. Zudem wird der 3. Fahrstreifen Rich-
tung Norden weitergefiihrt, der vorgangig in einem separaten Projekt zwischen der Verzweigung Lopper A2/A8 und
dem Anschluss Hergiswil gebaut wird. Damit kann das erwartete Verkehrsaufkommen abgewickelt werden.

Planung und Umsetzung Kosten
Projektierung: Ausfiihrungsprojekt 2020 1.68 Mia. Franken (exkl. MWSt.) gemass Ausflihrungspro-
Baubeginn: jekt 2019 (1.81 Mia. Franken inkl. MWSt.)
Inbetriebnahme: frithesten 2036 Genauigkeit: +/- 15%

Stand: 2018

Wirkung und Schnittstellen

Wirkung auf Verkehr und Siedlung in der Agglomeration

Mit der Massnahme wird ein Engpass des Nationalstrassennetzes im Raum Luzern beseitigt. Die Stausituationen im
Strassenverkehr kdnnen im nationalen und lokalen Netz eliminiert werden.

Eine Verkehrsentlastung im Zentrum Luzern kann durch ergdnzende kantonale Projekte zum Bypass Luzern erreicht
werden. Dadurch werden Verbesserungen des Bus- sowie des Fuss- und Veloverkehrssystems moglich.

Die Realisierung des Bypasses lasst eine positive Entwicklung des Unfallgeschehens erwarten, da dadurch Strecken mit
hohem Verflechtungsbedarf, die sich derzeit als Unfallschwerpunkte oder Unfallstellen darstellen, entlastet werden.
Gefahrliche Einfahrten (z.B. Luzern-Kriens Richtung Norden mit Fahrstreifenabbau im Sonnenbergtunnel) werden kiinf-
tig als Fahrstreifenaddition ausgefiihrt, Gberlastete Tunnelstrecken entweder entlastet (Reussport, Sonnenberg) oder
mit zusatzlichen Fahrstreifen versehen (Rathausen, Spier). Durch die neuen leistungsfahigen Anlagen entfallt der Aus-
weichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz, was insgesamt zu einer Reduktion der Unfallhaufigkeit fuhrt. Die
Anzahl der Sachschaden, Verletzten und Tote pro Jahr nimmt ab.

Mit der Reduktion der Stausituationen auf den Autobahnen A2 und A14 sowie der MIV-Verlagerung auf das unterge-
ordnete Strassennetz vermindert sich die Larm- und Luftbelastung im Vergleich zum Zustand ohne Bypass.

Wenn in Kriens als Erganzungsprojekt zum Bypass Luzern der Strassenkdrper im Abschnitt zwischen dem Stidportal des
Tunnels Bypass und dem Tunnel Schlund — ungeachtet in welchem Ausmass — iberdeckt bzw. eingehaust wird, entste-
hen neue Aussen- und Freirdume, verbunden mit einer bedeutenden Verbesserung der Aussenraum- und Siedlungs-
qualitat. Zudem kénnen angrenzende Siedlungsgebiete dichter Gberbaut werden und damit der haushélterische Um-
gang mit dem Boden unterstiitzt werden. Im Weiteren werden die Lirmimmissionen weitgehend eliminiert (vgl.
Massnahme GV-5.7). Auch beim Bypass-Nordportal im Gebiet Luzern / Emmen / Ebikon besteht Potenzial fir eine
landschaftlich bessere Eingliederung des Bypass (vgl. Massnahme GV-5.7-4C).
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Wirkung und Schnittstellen

Schnittstelle mit den Verkehrsnetzen der Agglomeration

Durch den Tunnel Bypass wird kaum Neuverkehr erzeugt, da es sich um eine reine Punkt-Punkt-Verbindung ohne neue
Anschlussmoglichkeiten handelt. Mit dem «Bypass» werden grundsatzlich keine neuen Gebiete erschlossen. Insgesamt
ist im Zusammenhang mit dem Bypass nur mit geringem Neuverkehr zu rechnen.

Die verkehrlichen Auswirkungen einer Inbetriebnahme des Anschlusses Luzern-Lochhof sind im dazugehérenden kanto-
nalen Projekt aufzuzeigen.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= www.bypasslu.ch

= 18.066 Botschaft zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020-2023, zum Ausbauschritt 2019 fir die Nationalstrasse
und zum Verpflichtungskredit vom 14. September 2018

Bemerkungen / Hinweise
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MIV-2 C-Horizont

Luzern, Reussportbriicke

Kategorie: Kapazitat Strasse

X Bestandteil friiheres AP => Als Massnahme ARE-Code Prioritat in friheren AP
«Spange Nord»

X 1. Generation: M5.1b, M5.3 1061.028

X 2. Generation: MIV-2, OV-10.3 1061.2.045

3. Generation: MIV-2-3C -

Autobahnanschluss
$ Luzern-Lochhof
{
Reussportbriicke

- 4 Fahrspuren fiir MIV
- Langsamverkehrsachse

Frindhnf
Friedental

Abbruch

Langsamverkehrsachse
Fluhmiihle bis Schlossberg

Hirschpark

Verbindung

Langsamverkehrsachsen

- Treppenturm mit Lift Reussport-
Y

tunnel

Visualisierung Reussportbriicke (Swiss Interactive AG, Aarau)
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Mit dem Projekt Bypass Luzern (Massnahme MIV-1) soll der Transitverkehr auf der Autobahn zukiinftig durch den neuen
Tunnel Bypass gefiihrt werden. Die heutige Autobahn dient nur noch der Erschliessung der Agglomeration Luzern liber
die bestehenden Anschliisse Luzern-Kriens, Luzern-Zentrum und Emmen-Siid. Auf der heutigen Autobahn werden auch
Kapazitaten frei. Es ergibt sich die Chance, einen Teil des heutigen Stadtverkehrs Giber einen zusatzlichen Autobahnan-
schluss auf die Autobahn zu verlagern.

Das ergdnzende kantonale Projekt zum Bypass Luzern wurde bisher als «Spange Nord» vom Schlossberg bis zum Gebiet
Fluhmihle geplant. Der Kantonsrat hat Anfang Mai 2018 einen Kredit iber 6,5 Millionen Franken fir die weitere Planung
des Spange-Nord-Projekts mit 80 zu 25 Stimmen bewilligt. Zugleich hat er weitere Abklarungen gefordert. Ziel der Zu-
satzabklarungen war es, das bestehende Projekt der Spange Nord und der Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr zu
Uiberpriifen und Alternativen dazu zu untersuchen. Fiir diese externen Zusatzabklarungen wurde die Methode der
Zweckmaéssigkeitsbeurteilung (ZMB) gewahlt. Aus der ZMB vom November 2019 geht die Variante Inbetriebnahme des
Anschlusses Luzern-Lochhof mit Briicke Uber die Reuss als empfohlene Variante hervor.

Die Vernehmlassung zum Ergebnis der Uberpriifung Spange Nord ist abgeschlossen. Dem Kantonsrat wird im Sommer
2021 ein Planungsbericht unterbreitet.

Beschrieb der Massnahme

Erstellung einer neuen Bricke Uber die Reuss (Reussportbriicke) zwischen Autobahnanschluss Luzern-Lochhof auf der
Ostlichen und Hauptstrasse auf der westlichen Seite. Die Briicke soll mit vier Fahrspuren fiir den MIV und einer Fuss- und
Veloverkehrsachse ausgestaltet werden.

Machbarkeit
Im Rahmen der ZMB Spange Nord (November 2019) nachgewiesen.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Verlagerung des Verkehrs aus der Stadt (Kernraum) auf die Autobahn, Verbesserung
Verkehrssicherheit

Bezug zum Handlungsbedarf = Sehr stark ausgelastetes Hauptstrassennetz im Kernraum

Bezug zu den Teilstrategien = MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfdhig erhalten»
= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

= OV-4 «Erginzendes Busangebot stirken und zuverlidssig ausgestalten»

Bezug zu anderen Massnahmen Kann die Massnahme MIV-2-4C «Reussportbriicke» nicht realisiert werden, ist alterna-

(fachlich / zeitlich) tiv die Umsetzung der beiden Massnahmen GV-1.5 Luzern, Kreuzstutz, Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen OV und LV sowie GV-1.6 Luzern, Kasernen-
platz, Optimierung Strassennetz mit Massnahmen OV und LV anzugehen.

Nutzen

WK1 Verlagerung des Verkehrs von der Stadt auf das libergeordnete Netz; Verbesserungen fiir den FVV mit durchge-
hender Velo- und Fussgidngerverbindung zwischen West (Reussbiihl, Littau) und Ost (Friedental, Schlossberg);
Verbesserungen fiir den Busbetrieb (heutige Linien 2, 5, 9 und 12).

WK2 -
WK3 Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den Fuss- und Veloverkehr

WK4 -
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Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2025-2028

= ZMB Spange Nord (November 2019) Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2029
Finanzierungsplan: 2030

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2032

= Planungsbericht zuhanden Kantonsrat Inbetriebnahme: 2035

Planungsstand: 1 02 O3 Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Vororientierung
O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

40'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 14'000°000 Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65% 26'000°000 Fr.

Stand: 11.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Projekt Spange Nord und Massnahmen fiir den 6V, Zusatzabklarungen, Synthesebericht, 2019

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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MIV-3 B-Horizont

Emmen, Massnahme zur Entlastung des Dorfes Emmen (z.B. Umfahrung und Gestaltung)

Kategorie: Umfahrungstrasse / Aufwertung/Sicherheit im Strassenraum

X Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
X 1. Generation: Nr. M3.2 - C
X 2. Generation: Nr. MIV-5 - C
3. Generation: Nr. MIV-5 1061.3.082 | B
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Entwicklungsschwerpunkt Luzern Nord erstreckt sich entlang der Seetalstrasse und besitzt noch bedeutende, un-
liberbaute Arbeitsplatzgebiete. Mit einer Umfahrung auf dem Abschnitt Emmen kann der Durchgangsverkehr auf der
Seetalstrasse um die Siedlungsgebiete geleitet werden. Eine Alternative dazu bildet ein Betriebs- und Gestaltungskon-
zept (BGK) fur die Seetalstrasse.
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Beschrieb der Massnahme

In Phase 2 der ZMB der Umfahrung Emmen Dorf, welche zum Ziel hatte die verkehrstechnische, bauliche und umwelt-
rechtliche Machbarkeit der vorhandenen Varianten zu prifen, sind vier Variantenfamilien eingegangen:

Variantenfamilie 0: Aufwertung Seetalstrasse mit 4 Untervarianten (BGK)
Variantenfamilie 1: Umfahrung Emmen Dorf Nord mit 7 Untervarianten
Variantenfamilie 2: Umfahrung Emmen Dorf Siid mit 2 Untervarianten

Variantenfamilie 3: Umfahrung Emmen Dorf und Rieggisingen mit 2 Untervarianten

Machbarkeit

Aufgrund der nicht gegebenen Machbarkeit oder der ungentigenden verkehrlichen Entlastungswirkung wurden 10 der
insgesamt 15 Varianten ausgeschieden. Die Varianten BGK kurz (Abschnitt Emmen Dorf, 0.1 gemass Abbildung) und lang
(Abschnitt Emmen Dorf und Unterdorf, 0.2), beide mit weitergehenden Massnahmen fiir den Busbetrieb, fir den Velo
und Fussverkehr, jedoch ohne lange Busspuren aus der Variantenfamilie 0 «Aufwertung Seetalstrasse» sowie drei Vari-
anten aus der Variantenfamilie 1 «<Emmen Dorf Nord», namentlich die Varianten Richtplan (1.1), Richtplan plus (1.12)
und Unterbruch Kirchfeldstrasse werden weiterverfolgt. Diese Varianten werden hinsichtlich Nutzen und Kosten in
Phase 3 der ZMB beurteilt. Bei den Massnahmen wird das Dorf Emmen mit einer zweispurigen Strasse nordlich umfah-
ren, mit Ost- und Westanschliisse an die Seetalstrasse, in der Variante Richtplan plus ist zusatzlich eine Verlangerung bis
zur Reusseggstrasse im Westen vorgesehen mit Riickbau des Westabschnittes der Seetalstrasse als Achse fiir Bus-, Velo-
und Fussverkehr. Eine Untervariante sieht die Unterbrechung der Kirchfeldstrasse vor. Der Unterbruch fiir den MIV ist
als mogliche flankierende Massnahme fiir alle Varianten der Umfahrung Emmen Dorf Nord zu verstehen.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Ortsdurchfahrten siedlungsvertraglich gestalten, Zuverlassiger Betrieb des strassenge-
bundenen QV, gute Vernetzung zwischen Kernergidnzungsraum und Kernraum, dichtes
und sicheres Fuss- und Velonetz, Erhohung Aufenthaltsqualitadt, Verbesserung Ver-
kehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Veloverkehr-Anteils, Entlastung der Sied-
lungsgebiete vom MIV

Bezug zum Handlungsbedarf Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit, laufender Abstimmungsbe-
darf einerseits zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln (OV, MIV, FVV) und ande-
rerseits zwischen Siedlungs- und Verkehrsentwicklung, zahlreiche Schwachstellen mit
Zeitverlust fiir den OV, Vertraglichkeitskonflikte und Trennwirkung der Seetalstrasse
fir den Fuss- und Veloverkehr

Bezug zu den Teilstrategien = GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»
= GV-5 «Strassenrdume innerorts siedlungsvertraglich ausgestalten»
= OV-4 «Erginzendes Busangebot starken und zuverldssig ausgestalten»

= FVV-3 «FVV-Angebote vernetzen und ins Gesamtverkehrssystem einbetten»

Bezug zu anderen Massnahmen = GV-5.4-4B «<Emmen, Seetalstrasse: Abschnitt Emmenbricke Bahnhof Siid — Reus-
(fachlich / zeitlich) seggstrasse»

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme wird der Verkehr um das Dorf Emmen gefiihrt. Diese Verkehrsentlastung ist die Voraus-
setzung fiir Verbesserungen zugunsten des 6ffentlichen und des Fuss- und Veloverkehrs. Das OV Angebot kann
ausgebaut werden, die Verlagerung auf den 6ffentlichen Verkehr und Fuss- und Veloverkehr wird geférdert.

WK2 Durch die Massnahme wird die Entwicklung des Dorfzentrums von Emmen ermdoglicht. Die Lebensqualitdt kann
markant gesteigert werden und die Trennwirkung wird reduziert.
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WK3 Die Massnahme bringt eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit im Dorfzentrum von Emmen mit
sich. Der MIV wird zur optimalen Verkehrstrennung auf die Umfahrung gefiihrt.

WK4 Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Umfahrung nehmen die gefahrenen Kilometer des MIV marginal zu.
Das Dorfzentrum von Emmen wird von Larm und Luftschadstoffen deutlich entlastet. Die Stausituationen wer-
den sich reduzieren. Die neue Umfahrungsstrasse von Emmen bendtigt zusatzliche Flachen fir den Strassen-
raum. Durch die vorgesehene Lage der Umfahrungsstrasse Emmen am Siedlungsrand ist die Zerschneidung der

Landflachen klein.

Zustandigkeiten

Federfiihrung

Kanton Luzern, vif

Beteiligte Stellen

Gemeinde Emmen

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Streckenanalyse und Projektgliederung (2016-2018)
= Zweckmadssigkeitsbeurteilung (2019-2021)

Weitere Planungsschritte:

= Projektierung Ergebnis ZMB

Planungsstand: (1 1 2 O3

Bau- und Finanzreife

Projektierung:

Plangenehmigung/ Baubewilligung:

Finanzierungsplan:
Baubeginn:

Inbetriebnahme:

Reifegrad: 1 02

2022-2026
2027
2028
2029
2031

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
I Keine Information

O Vororientierung

Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Durch die Umfahrung sind FFF betroffen. Abschat-
zung/quantitative Angabe zur Flichenbeanspruchung nach

Vorliegen ZMB.

Umweltvertraglichkeit

In Phase 2 der ZMB wurden umweltpolitische Aspekte einbezogen. Massnahmen (Varianten) welche Umweltschutzge-
setze (von Bund und Kanton) nicht erfiillen werden nicht weiterverfolgt.

Kosten

Kosten

40'000°000 Fr. exkl. MWSt.
Genauigkeit: +/- 50%

Stand: 02.2021 (ZMB Phase 2)

Finanzierung
Anteil Bund

Anteil Kanton
Anteil Region

Anteil Gemeinde(n)

35% 14'000'000 Fr.
65% 26’000°000 Fr.
% Fr.

0% Fr.

| Motorisierter Individualverkehr



Kanton Luzern 247

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, K16, Umfahrung Emmen Dorf, Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Phase 1, Bericht, 23.01.2020

= Kanton Luzern, K16, Umfahrung Emmen Dorf, Zweckmadssigkeitsbeurteilung (ZMB) Phase 2, Arbeitsbericht inkl. Anhang
Kostenschatzung, 24.03.2021

Quantitative Angaben
Belastungen MIV, DTV 2040 (aus Bericht ZMB Phase 1)

Referenzzustand 2040 Umfahrung Nord (Variante 1.2)

g
£

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

=> siehe GIS-Daten zur Massnahme (Linie)

Bemerkungen / Hinweise
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MiV-4

Kussnacht, Ausbau Zugerstrasse Siid

Kategorie: Kapazitat Strasse

X Bestandteil friiheres AP

1. Generation

2. Generation

3. Generation: Nr. MIV-7-3A

ARE-Code

1061.3.084

Prioritat in friheren AP

B-Horizont

Gesamtkonzept Kussnacht

Zugerstrasse Ausbau inkl.
Wildschutzmassnahmen
(MIV-4)
.. | und Umbau Langsamverkehr
.| (FVV-5.24B)

Q'.k“v

Anschluss A4
Planung
durch ASTRA

S

' Zugerstrasse Umbau
Langsamverkehr
{ (FW-5.2-4B)

- i
“Ugebaen doom”

g Zuger-

; mit Artherstrasse

(erstellt 2016)
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Um langfristig eine ausreichende Leistungsfahigkeit des ibergeordneten Verkehrssystems im Raum Kiissnacht zu ge-
wahrleisten, ist die Zugerstrasse Sid zwischen dem Autobahnanschluss Kiissnacht und der Verzweigung Luterbach aus-
zubauen. Unabhangig vom Ausbau ist fiir den Langsamverkehr aus Sicherheitsgriinden eine physische Trennung des mo-
torisierten Verkehrs notwendig. Die verkehrstechnischen Untersuchungen haben als Bestvariante die Realisierung einer
abgetrennten Rad-/Gehwegfiihrung ergeben (Massnahme LV-1.2b, ARE-Code 1061.3.094).

Ziel: Erhohung der Leistungsfahigkeit als Zubringer zur Autobahn A4 in Richtung Luzern und Zug/Ziirich, dadurch Entla-
stung der Ortsdurchfahrten Merlischachen und Meggen. Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs auf der Achse nach
Kissnacht - Rotkreuz. Erstellen eines sicheren Wildtierkorridors. Sanierung des Unfallschwerpunkts Knoten Fannstrasse.
Verbesserung der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer.

Beschrieb der Massnahme

Der Umbau der Zugerstrasse zwischen dem Autobahnanschluss Kiissnacht und der Verzweigung Luterbach ist auf die
angrenzenden Projekte Sidumfahrung, Ausbau Anschluss A4 Kiissnacht abgestimmt. Die Slidumfahrung Kiissnacht Ab-
schnitt 1 wird 2020 eroffnet. Die Verbindung nach Immensee ist bereits erstellt. Das gesamte Verkehrssystem ist darauf
ausgerichtet, dass der Individualverkehr direkt auf das Gibergeordnete Strassennetz (Autobahn A4) geleitet wird, und
somit die Siedlungsgebiete entlastet. Parallel dazu wird fiir den Langsamverkehr ein Netz erstellt. Die geplanten
Massnahmen verbessern den Verkehrsfluss fiir den 6ffentlichen Busverkehr, den Langsamverkehr sowie den Individual-
verkehr. Das Projekt ist auf diverse Umweltmassnahmen (neue Wildtiertberfihrung, Hochwasserschutz, usw.) abge-
stimmt. Mit dem Projekt wird der Unfallschwerpunkt Abzweigung Fannstrasse entscharft.

Machbarkeit

Im Vorprojekt nachgewiesen.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Zugerstrasse ist der wichtige Autobahnzubringer von den Luzerner Seegemeinden
beidseits des Kiissnachterseebeckens (Vierwaldstattersee). Mit der Umfahrung Kiss-
nacht 1 sowie der Massnahme Umfahrung Kiissnacht 2 und dem bereits alten Umfah-
rungstunnel Bar, kénnen alle Nachbargemeinden an die Autobahn A4 angeschossen
werden, ohne das Siedlungsgebiet von Klissnacht massgeblich zu belasten.

Bezug zum Handlungsbedarf Hohe Auslastung des Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassennetzes
Bezug zu den Teilstrategien = MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

Bezug zu anderen Massnahmen = FVV-Massnahmen aus der Zugerstrasse (FVV-5.2-4B)
(fachlich / zeitlich) = Sanierung Kreisel / Anschluss A4 Kiissnacht (ASTRA Projekt)

Nutzen

WK1 Dank dieser Massnahmen kann das Gesamtverkehrssystem in Kiissnacht verbessert werden. Dabei kommt es
zusammen mit der Massnahme FVV 1-2b auch zu einer grundlegenden Verbesserung fiir den Langsamverkehr.
Der Langsamverkehr wir separat neben der hochbelasteten Zugerstrasse gefiihrt. Mit dem Ausbau der Strasse
erhalt der OV eine wesentliche Fahrplanstabilitit, indem er nicht mehr im Stau steht und somit wesentlich an
Attraktivitat gewinnt.

WK2 Da die Zugerstrasse bereits heute topographisch sowie auch durch ihre riickwartige Lage nicht im Siedlungsge-
flige wahrgenommen wird, muss und kann die Strasse nicht noch eine zusatzliche Aufwertung erfahren.

WK3 Durch die separate Fiihrung des Langsamverkehrs entlang der hochbelasteten Zugerstrasse, wird die Verkehrssi-
cherheit fur die schwachsten Verkehrsteilnehmer erhoht.
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WK4 Mit dem der geplanten Wildtierliberfilhrung werden streckenweise auch die Emissionen verringert sowie der
Naturraum aufgewertet. Mit dem Neubauprojekt wird das heute unbehandelte Strassenabwasser gefasst und
via SABA gereinigt dem Vorfluter abgegeben.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Schwyz, Tiefbauamt

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2020

= Vorprojekt (2011) Plangenehmigung/ Baubewilligung:
Finanzierungsplan:

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2028

= Projektierung Inbetriebnahme: 2035

Planungsstand: [J 1 2 O3 Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information --

0 Vororientierung

O Zwischenergebnis

Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Kosten

Kosten Finanzierung

40'000'000 Franken exkl. MWSt. (exkl. Landerwerb) Anteil Bund 35% Fr.
Genauigkeit: +/-20% Anteil Kanton % Fr.
Stand: 12.2011 Anteil Region % Fr.

Anteil Gemeinde(n) % Fr.
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Schwyz, Vorprojekt Zugerstrasse Siid, 2011

Quantitative Angaben
= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf der Achse/Knoten, mit Massnahme: 30’000
= Voraussichtlicher DTV in 15 Jahren auf der Achse/Knoten, ohne Massnahme: 30’000

Bemerkungen / Hinweise
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Kiissnacht, Stidumfahrung Kiissnacht, Verkehrsberuhigung und FlaMa Grepperstrasse Rabmatt-Breitfeld

Kategorie: Kapazitat Strasse

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
[ 1. Generation: - -
2. Generation: 1061.2.074 | -
3. Generation: Nr. MIV-7-3A 1061.3.084 | C

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Der motorisierte Individualverkehr von den Seegemeinden in Richtung Agglomerationszentrum Luzern und via A4 Rich-
tung Luzern Nord und Zug/Zurich hat in den letzten Jahren zugenommen. Auf der Kantonsstrasse zwischen Kissnacht
und Greppen werden bereits heute taglich 11'500, im Zentrum Kissnacht 18'000 und Richtung A4 sogar Gber 22'000
Fahrzeuge gezdhlt. Zu den Hauptverkehrszeiten fahrt man auf den Strassen, welche den Hauptplatz bedienen, oft im
Schritttempo. Die Busse konnen deshalb den Fahrplan nicht einhalten, sodass die Passagiere ihre Anschllisse verpassen.
Fir den Veloverkehr ist es gefahrlich und fir die zu Fuss gehenden ist das hohe Verkehrsaufkommen unangenehm.

Die Luzerner Seegemeinden sind attraktive Wohngebiete. Die Siedlungen und damit auch der Verkehr werden auch in
Zukunft weiterwachsen und die belastete Verkehrssituation im Zentrum von Kiissnacht sich weiter verscharfen. Kiss-
nacht ist gemdass Zukunftsbild 2040 eine Stitzpunktgemeinde mit wichtigen zentralen 6ffentlichen und privaten Einrich-
tungen. Um die Aufenthaltsqualitat fiir Bevolkerung, Arbeiten, Einkaufen und Tourismus zu verbessern, soll das Zentrum
sowie die Grepperstrasse mittels einer verlangerten Umfahrungsstrasse vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Mit
flankierenden Massnahmen soll das Zentrum von Kiissnacht sowie die Grepperstrasse verkehrsberuhigt und aufgewertet
werden.

Die regierungsratliche Raumentwicklungsdelegation des Kantons Schwyz steht hinter dem Projekt und hélt fest, dass die
gesamtheitliche Wirkung der Umfahrung Kissnacht Abschnitt 2 im gesamten Verkehrssystem Kiissnacht notwendig ist.
Der Abschnitt 2 der Umfahrung ist deshalb im Richtplan verankert und fand Aufnahme ins kantonale Strassenbaupro-
gramm.

Ziel: Mit der Realisierung des Abschnitts 2 der Sidumfahrung sollen die Wohngebiete entlang der Grepperstrasse vom
Durchgangsverkehr entlastet und die Lirmbelastung minimiert werden. Dadurch kann die Wohnqualitdt sowie die Ver-
kehrssituation (Zufahrten) wesentlich verbessert werden. Auf der Grepperstrasse steigert sich die Verkehrs- und Aufent-
haltsqualitat hauptséachlich fiir die Velofahrenden und die zu Fuss gehenden. Gefdhrliche Schulwegquerungen werden
gefahrloser. Die allgemeine Verkehrssicherheit im Siidosten von Kiissnacht wird massiv erhdht. Mit der Umfahrungs-
strasse konnen die Luzerner Seegemeinden Weggis, Vitznau und Greppen einfacher und schneller erreicht werden.
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Beschrieb der Massnahme

Der Bereich Rabmatt-Breitfeld der Sidumfahrung Kiissnacht Abschnitt 2 schliesst im Bereich Rdbmatt mit einem Kreisel
an das Trassee des Abschnitts 1 an. Nach einer kurzen, offen gefiihrten Anschlussstrecke im Bereich der Rabmatt ver-
lauft die geplante Umfahrungstrasse im rund 1100m langen Tunnel Pfaffenhaut. Der Tunnel steigt mit einer konstaten
Steigung von 2.4% vom Portal Rabmatt bis zum Hochpunkt kurz vor dem Portal Breitfeld an. Im Anschlussbereich Breit-
feld wird der Abschnitt 2 mittels eines T-Knotens an die bestehende Grepperstrasse angebunden.

Umsetzung Larmschutzverordnung und siedlungsvertraglicher Strassenraum an der Grepperstrasse infolge der Sidum-
fahrung Kiissnacht Abschnitt 2. Erh6hung der Verkehrssicherheit, insb. fiir den LV, durch die Verkehrsverdrangung auf
die Umfahrungsstrecke der Sidumfahrung Kiissnacht.

Machbarkeit

Die Sidumfahrung Kiissnacht Abschnitt 2 wird als zweispurige, im Gegenverkehr befahrene Hauptverkehrsstrasse ausge-
baut. Der rund 1100 m lange Tunnel Pfaffenhaut wird bergméannisch gebaut. Der Tunnel ist zweischalig und besitzt aus-
ser der Ausbruchsicherung eine druckhaltende Vollabdichtung und eine bewehrte Innenschale. Damit kann der wechsel-
haften Geologie mit Schotterkomplex und Seeablagerungen Rechnung getragen werden.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Grepperstrasse ist aktuell die wichtigste Zubringerstrasse zu den Luzerner Seege-
meinden. Mit der Er6ffnung der Umfahrung Kiissnacht 1 kann zwar das Zentrum von
Kissnacht umfahren werden, doch die dicht besiedelten Gebiete der Grepperstrasse,
wo ebenfalls hohe Verkehrsbelastungen auftreten, kénnen erst mit der Umfahrung
Kissnacht 2 massgeblich entlastet werden.

Bezug zum Handlungsbedarf Hohe Auslastung des Hochleistungs- und Hauptverkehrsstrassennetzes
Bezug zu den Teilstrategien = MIV-1 «Hochleistungsstrassennetz und Schnittstellen funktionsfahig erhalten»

Bezug zu anderen Massnahmen = FVV-Massnahmen auf der Zugerstrasse (FVV-5.2-4B)
(fachlich / zeitlich) = Sanierung Kreisel / Anschluss A4 Kiissnacht (ASTRA Projekt)

Nutzen

WK1 Dank dieser Massnahem kann das Gesamtverkehrssystem in Kiissnacht verbessert werden. Dabei kommt es auf
der vom MIV entlasteten Grepperstrasse (- 2/3 Verkehr resp. 11'000 Fahrzeuge) zu einer grundlegenden Verbes-
serung fiir den Langsamverkehr und die Fahrplanstabilitit des OV kann massgeblich erhéht werden

WK2 Das dicht besiedelten Gebiet entlang der Grepperstrasse kann eindeutig vom MIV entlastet werden. Die Trenn-
wirkung der Strassen entféllt und Freirdume werden attraktiver.

WK3 Da der massgebliche Durchgangverkehr entfallt, werden die Strassenquerungen fiir die Fussganger sicherer und
durch eine mogliche Temporeduktion steigert sich auch die Verkehrssicherheit.

WK4 Die Emissionen (Ldrm, Abgase, unbehandeltes Strassenwasser) an der Grepperstrasse werden massgeblich ge-
ringer.

Zustindigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Schwyz, Tiefbauamt
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Realisierung

Planungsstand
Bisherige Planungsschritte:

= Machbarkeit und Auswahlverfahren

Weitere Planungsschritte:

= Kantonaler Nutzungsplan

Planungsstand: [1 1 2 O3

Bau- und Finanzreife
Projektierung:

Plangenehmigung/ Baubewilligung:
Finanzierungsplan:

Baubeginn:

Inbetriebnahme:

Reifegrad: 1 02

2020

ab 2031
2035

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

Vororientierung

O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Umweltvertraglichkeit

Kosten

Kosten Finanzierung

151'680'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund % Fr.

Genauigkeit: +/-20% Anteil Kanton % Fr.

Stand: 2016 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) 58.9% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Strassenbauprogramm Kt. SZ 2020 — 2034 (Aktualisierung 2019)

Quantitative Angaben

= Auf der Grepperstrasse Nord betragt der DTV (2018) 15'000 Fz/Tag.
= Auf der Grepperstrasse Sid betragt der DTV (2018) 11'000 Fz/Tag (dies ist das Potenzial der Umfahrung)

Bemerkungen / Hinweise

Ein erstes Projekt Sidumfahrung Abschnitt 2 wurde an der Urne abgelehnt. Das Uiberarbeite und jetzt vorliegende Pro-
jekt wird von der Bevolkerung getragen. Mit 63 Prozent Ja-Stimmen beflirworten die Kiissnachter im Mai 2017 den
116,5 Millionen Franken schweren Verpflichtungskredit fiir den zweiten Teil der Sidumfahrung.

| Motorisierter Individualverkehr



Kanton Luzern 255

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

7. Fuss- und Veloverkehr

Vor 2024

Bestandteil friiheres AP (teilweise) ARE-Code Prioritdt in friiheren AP
[ 1. Generation - -
[ 2. Generation - -
3. Generation: LV-1.3g-3B 1061.3.106 | B
FVV-1.3
FVV-1:1 I
FVN:1:2

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Schwachstellen beim Fuss- und Veloverkehr betreffen einerseits bestehende Strassenabschnitte mit hohen MIV-Bela-
stungen. Andererseits weisen die bestehenden Fuss- und Veloverkehrsnetze noch verschiedene Liicken auf. Diese Liik-
ken sind teilweise durch Verkehrsknoten mit hoher MIV-Belastung oder durch topografische Hindernisse unterbrochen
und haben vielfach unattraktive Querungen. Liicken sind auch bei der Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete festzu-
stellen.

Ziel ist es, in der Agglomeration Luzern dem Fuss- und Veloverkehr ein dichtes und sicheres Netz zur Verfiigung zu stel-
len.

Massnahme

Siehe Teilmassnahmen unten.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild

Bezug zum Handlungsbedarf

Bezug zu den Teilstrategien

Bezug zu anderen Massnahmen =

(fachlich / zeitlich)

Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Verbesse-
rung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Veloverkehr-Anteils, Erhéhung

Aufenthaltsqualitat

Eher bescheidenen FVV-Anteil am Gesamtverkehr

Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV und Strassenraum

= GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»

= GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»

= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

FVV-3.25-4A «Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root)»

Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)

Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-1.1 1061.3.106 Luzern (Ortsteil Littau), Flurstrasse Stadt Luzern 5'000°000
Aufgrund dringender Werkleitungsbauten und der Reali- Stand:
sierung einer Fernwarmeleitung musste die Sanierung der 04.2019
Flurstrasse bereits 2019 gestartet werden. Aufgrund der Genauigkeit:
bestehenden Strassenbreite sind beidseitige Radstreifen +/-40%
nicht moglich. Jedoch kann in Kombination mit einer Tem-
poreduktion auf T-30 eine Kernfahrbahn mit einseitigem
Radstreifen bergwarts realisiert werden.
Jahr Baubeginn: 2019 (=> Eigene Leistung, da Baubeginn
vor 2024)

FVV-1.2 - Luzern, Velo- und Fussweg Rosslimatte Stadt Luzern 200’000
Von der Fruttstrasse her kann die Strecke unter der Lan- Stand:
gensandbriicke hindurch bis zum sehr schmalen Privatweg 04.2019
auf dem Areal der SUVA gut befahren werden. Durch ei- Genauigkeit:
nen Ausbau des privaten Wegs auf dem Areal der SUVA +/-30%

kdnnte die Verbindung wesentlich komfortabler gestaltet
werden. Die Konflikte mit Fussgangerinnen und Fussgéan-
gern kdnnten minimiert werden.

Jahr Baubeginn: 2022 (=> Eigene Leistung, da Baubeginn
vor 2024)
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FVV-1.3 -

Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root, Oberfeld-
strasse)

Der Veloverkehr spielt heute im Rontal eine untergeord-
nete Rolle. Das Velonetz weist noch verschiedene Liicken
auf. Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) LuzernOst sieht
als Massnahme vor, am sudlichen Hangfuss des Rontals
eine durchgehende Veloverbindung zu realisieren.

Die Gemeinde optimiert den Teilabschnitt Oberfeldstrasse
(Gotzentalstrasse — Wiesstrasse) ab 2022 als Eigenleistung
koordiniert mit der Sanierung der Oberfeldstrasse.

Der Teilabschnitt Oberfeldstrasse (gemeinsamer Rad-
/Fussweg) wird zudem 2021 erstellt.

Jahr Baubeginn: ab 2021 (=> Eigene Leistung, da Baube-
ginn vor 2024)

Gemeinde 120’000

Root Stand:
11.2020

Genauigkeit:
+/-30%
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A-Horizont

K17b: Dierikon/Udligenswil, Einmiindung Rigistrasse (exkl.) — Einmiindung K 30, G6tzentalstrasse, Erstellen

Radverkehrsanlage

Kategorie: Langsamverkehr

Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation M 7.3 b - -
2. Generation: Nr. LV-1.1k 1061.2.087
3. Generation: Nr. LV-1.1c-3A 1061.3.088 | B
FVV-2.1-4A

A o 250 500 m
———

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die K 17b Gotzentalstrasse ist die Verbindungsstrasse zwischen dem Rontal und dem Wiirzenbachtal. Sie bindet die Ge-
meinden Adligenswil, Udligenswil und zum Teil auch Meggen lber die Anschliisse Buchrain und Gisikon/Root an die Au-
tobahn A14 an. Die Gotzentalstrasse weist im Mittel eine Strassenbreite von nur 5.50 m auf. Nebst der zu schmalen
Fahrbahn sind in anndhernd allen Kurven die minimalen Radien gemdass VSS Norm 640 100a nicht eingehalten. In den
Kurven, welche zum Hang hin gekriimmt sind kommt hinzu, dass die Anhaltesichtweiten gemass VSS Norm 640 090b
nicht gewahrleistet sind. Bei einigen Einmiindungen in die Kantonsstrasse K 17b sind die Knotensichtweiten nicht, oder
nur knapp, eingehalten.

Die Belastung betragt rund 5'500 Fahrzeuge pro Tag (2017) mit einem Anteil an schweren Fahrzeugen von 4 %. Es fehlen
Anlagen flr den Fuss- und Veloverkehr. Auf dem gesamten Abschnitt der K17b Gotzentalstrasse verkehrt die Buslinie Nr.
29. Die Linie verkehrt auf der Strecke Root, D4 Bahnhof — Udligenswil — Kiissnacht — Meggen.

Der Zustand der Strasse, vor allem auch der Randbereiche aufgrund der zu schmalen Strasse, ist schlecht und bedingt
laufende Sanierungsmassnahmen. Diese sind aber wegen der ungeniigenden Strassenbreite nicht nachhaltig.
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Beschrieb der Massnahme

Im Bauprogramm 2019-2022 fir die Kantonsstrassen ist die K 17b Gotzentalstrasse als mittelfristige Massnahme (Topf B,
Massnahme Nr. 136) enthalten. Der Ausbau umfasst eine Verbreiterung des Strassenquerschnitts, die Anordnung eines
einseitigen, durch einen Griinstreifen abgetrennten Rad-/Gehwegs im Zweirichtungsverkehr und die Optimierung der
horizontalen und vertikalen Linienfiihrung. Die Ladnge des Ausbaus betrdgt rund 2.20 km. Somit handelt es sich um einen
Ausbau und nicht um die Sanierung der K 17b Gotzentalstrasse, bei der die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteil-
nehmer verbessert wird.

Machbarkeit

Es liegt eine Vorstudie mit einer Schatzung der Investitionskosten (+/- 30%) vor. Auf Stufe Vorprojekt werden die
Massnahmen weiter konkretisiert.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Durchgehendes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs,
Erhohung Aufenthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des
Fuss- und Veloverkehr-Anteils

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit
= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Dank der Massnahme kann der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr verbessert werden. Dadurch wer-
den die Zuverlassigkeit und die Erreichbarkeit im 6ffentlichen Verkehr verbessert.

WK2 Die Standortattraktivitat des Gotzentals wird durch den Bau des durchgehenden Rad-/ Gehwegs aufgewertet.

WK3 Die Massnahmen zugunsten des Langsamverkehrs bringt eine Verbesserung der Verkehrssicherheit mit sich.
Durch die Neugestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die
subjektive Verkehrssicherheit verbessert

WK4 Die Belastung der Gebiete entlang der Massnahme bleibt. Durch die geplanten Massnahmen fiir den Langsam-
verkehr wird eine Anderung des Modalsplit angestrebt, welcher zu einer Entlastung beziiglich Lirm- und Lufte-
missionen in den angrenzenden Gebieten (Reduktion Schleichverkehr) fihrt. Durch die Anpassung des geometri-
schen Normalprofils kann der Schwerverkehr ohne grosse Temporeduktion und Ausweichmandver kreuzen, was
wiederum zu einer Reduktion Larm und Luftemissionen fihrt.

Zustdndigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Dierikon und Gemeinde Udligenswil
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Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:

= Vorstudie 2014
Weitere Planungsschritte:

= Vorprojekt 2021
= Bauprojekt und Projektbewilligung 2024
= Baubeginn 2026

Planungsstand: [1 1 2 O3

Bau- und Finanzreife

Projektierung: 2021
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2024
Finanzierungsplan: 2025
Baubeginn: 2026
Inbetriebnahme: 2028

Reifegrad: [ 1 2

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

O Vororientierung

[J Zwischenergebnis

Festsetzung (zwingend bei A)

Flachenbeanspruchung

Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Umweltvertraglichkeit

= Flachmoor FM Nr. 1240:

= Biotop IBN LU 524, Moosweiher (Amphibienlaichgebiete
von nationaler Bedeutung:

= Kapelle Unserer Lieben Frau (Bereich Schlgssli):

Das Flachmoor wird durch den geplanten Ausbau nicht tan-
giert.

Die Linienfiihrung der K 17b im Bereich des Moosweihers
wird in der weiteren Planung (Vorprojekt) so optimiert,
dass das Biotop nicht tangiert wird.

Die Kapelle aus dem Jahr 1662 ist im kantonalen Denkmal-
verzeichnis und Bauinventar als schiitzenswert eingetragen.
Die Kapelle wird durch den Ausbau der K 17b, Gotzental-
strasse nicht tangiert. Durch den Bau des Rad-/Gehwegs
riickt die Strasse weiter von Kapelle weg.

Kosten

Kosten

11'000'000 Franken exkl. MWSt.
Genauigkeit: +/- 30%

Stand: 06.2014

Finanzierung

Anteil Bund 35% Fr. 3'850°000
Anteil Kanton 65% Fr. 7'150'000
Anteil Region 0% Fr.
Anteil Gemeinde(n) 0% Fr.
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kanton Luzern, K 17b Gotzentalstrasse, Vorstudie, 06.06.2014

Quantitative Angaben

Voraussichtlicher DTV 2040 (gemdss Referenzzustand 2040 des Gesamtverkehrsmodells Luzern 2017 - 2040):
= Gotzentalstrasse: 7°700 Fz.

Aktuelle OV-Frequenzen (2020):

= Ganzer Tag: 26 Kurse (beide Richtungen) (zwischen 06.00 — 18.00 Uhr stlindlich in jede Richtung)

Die Lange des Ausbaus betrdgt rund 2.20 km

Bemerkungen / Hinweise

Gemass heutiger Vorstudie wird das Biotop um etwa 2 m tangiert. Im Rahmen der VP-Erarbeitung kann die Linienfiih-
rung so anpasst werden, dass dieses nicht mehr tangiert wird (zumindest im Endzustand).
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K15: Rothenburg, Wegscheiden — Rain, Erstellen Radverkehrsanlage

Kategorie: Langsamverkehr

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm ARE-Code Prioritat in friheren Agglomerationsprogrammen
[ 1. Generation - -
[ 2. Generation - -
3. Generation: Nr. LV-1.1f-3B 1061.3.091 | B
FVV-2:2-4A

A o 250 500 m
———

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung
Zwischen Wegscheiden und Sandblatten und Grenze Hildisrieden, wo vielfach Schiiler verkehren, sind keine Anlagen fiir
Radfahrer vorhanden.

Die Kantonsstrasse weist eine ungeniigende Strassenbreite auf. Nebst der zu schmalen Fahrbahn sind in anndhernd allen
Kurven die minimalen Radien gemass VSS Norm 640 100a nicht eingehalten. In den Kurven sind die Anhaltesichtweiten
gemaéss VSS Norm 640 090b teilweise auch nicht gewahrleistet. Bei einigen Einmiindungen in die Kantonsstrasse sind die
Knotensichtweiten nicht, oder nur knapp, eingehalten.

Auf dem gesamten Abschnitt verkehren die Busse Luzern — Berom{inster.

Beschrieb der Massnahme

Es soll ein 3 km langer Rad- und Gehweg im Zweirichtungsverkehr erstellt werden. Er wird mittels eines Griinstreifens
von der Fahrbahn getrennt. Zudem hat die Strassenbreite den Normen der VVS zu entsprechen.

BP Nr. 120
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Machbarkeit

Bestandteil des Radroutenkonzepts. Wird im Rahmen des Vorprojekts nachgewiesen.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Mit der Massnahme wird das Netz fir dem FVV optimiert.
WK2 Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

WK3 Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer erhéht insbesondere fiir den Lang-
samverkehr sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4  Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Langsamverkehr gefordert

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Rothenburg

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2021 -2024

= Bauprogramm Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2025
Finanzierungsplan: 2025

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2026

= Vorprojekt (siehe zudem Terminplanung) Inbetriebnahme: 2028

Planungsstand: [1 1 X 2 [ 3 Reifegrad: [ 1 2

| Fuss- und Veloverkehr



Kanton Luzern 264

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

[ Vororientierung
O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten
Kosten Finanzierung
9'000’000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr. 3'150°000
Genauigkeit: +/- 50% Anteil Kanton 65% Fr. 5'850’000
Stand: 12.2018 Anteil Region % Fr.

Anteil Gemeinde(n) % Fr.
Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kantonales Bauprogramm, Nr. 120
Weitere Grundlagen:

= Radroutenkonzept

Quantitative Angaben

Die DTV-Belastungen des Ist-Zustand 2017 und Prognosezustand 2040 (mit Bypass Luzern und Durchgangsbahnhof ge-
mass Gesamtverkehrsmodell Luzern) betragen:

= Rothenburg, Wegscheiden — Rain: 6'500 Mfz/Tag (2017), 6'700 Mfz/Tag (2040)

Bemerkungen / Hinweise
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FVV-2.3 A-Horizont

Luzern, Reduktion der Trennwirkung des Gleiskorpers fiir den Fuss- und Radverkehr

Kategorie: Langsamverkehr

X Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm ARE-Code Prioritat in friiheren Agglomerationsprogrammen
] 1. Generation - -
] 2. Generation - -
3. Generation: Nr. LV-2.2k-3B 1061.3.131 | B

I 4 .‘ o A
Offnung Posttunnel |* ||| |
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Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

Der Nutzungsdruck auf den Bereich rund um den Bahnhof Luzern wird durch die geplanten Entwicklungen (ESP Bahn-
hof, Ausbau Rosslimatt) verstarkt. Die bestehenden Bahnhoferschliessungen und -querungen kénnen diese Zunahme
nicht bewaltigen. Es braucht zusatzliche oder verbesserte Zugange fiir den Fuss- und den Radverkehr, um den Gleiskor-
per zu queren. In Erganzung zur bereits realisierten provisorischen Veloabstellanlage im Posttunnel kann eine Verbes-
serung der Erschliessung mit einer Fuss- und Velorampe zur hinteren Personenunterfiihrung realisiert werden. Mit den
weiteren Planungen zum DBL sind dariber hinaus auch die Zugange fiir den Fuss- und den Veloverkehr zu bericksichti-
gen. Die hier vorgeschlagene Massnahme ist mit dem DBL kompatibel.

Der derzeitige Planungsstand zum DBL sieht vor, dass die Veloverbindung, bzw. aktuell genutzte Velostation im ehema-
ligen Posttunnel dereinst nur noch als Fussgangerunterfiihrung genutzt werden kann. Folgende Zustdnde vor und mit
dem DBL beeinflussen den Fuss- und Veloverkehr im Bereich des Gleisfeldes:

1. Benitzung des Posttunnels als Velostation. Gemeinsamer Abgang Fuss- und Veloverkehr mittels Schieberampe)
(Stand 2020)

2. Verbesserter Zugang zum Posttunnel mit Rampe (M17.8 aus AP LU 1G)

3. Anpassungen der Fussverkehrsanlagen (Treppen, Lift, Tunnelbreiten) und Nutzung der Unterfiihrung als Velostation
und Personenunterfiihrung bis zum Baubeginn DBL. (vorliegende Massnahme)

4. Nach Baubeginn DBL ausschliessliche Nutzung durch Fussverkehr, Anpassungen der Rampen/Trepp enanlagen.

5. Zusatzliche Querungslosung fiir den Velo- und Fussverkehr im Zusammenhang mit dem DBL und der Arealentwick-
lung Résslimatte. (offen)

Massnahme

Die zusatzlich notwendigen Ausbauten fir den Fussverkehr zur Sicherstellung einer gemeinsamen Nutzung als Perso-
nenunterfiihrung und Velozufahrt zur erweiterten Velostation im Posttunnel beinhalten Ausbauten- und Neubauten
der Treppen. und Liftanlagen Habsburgerstrasse/Zentralstrasse und eine Verbreiterung der Unterquerung Zentral-
strasse, damit die 400 bestehenden und rund 400 zuséatzlichen Veloparkplatze attraktiv und sicher erreicht werden koén-
nen.

Machbarkeit

Ausgereifte Machbarkeitsstudie als Grundlage fiir den Antrag Projektierungskredit sowie fur die Abstimmung vom
20.10.2019 vorliegend. Die Stadtluzerner Stimmbevdlkerung haben dem Projektierungskredit zugestimmt.

Zweckmadssigkeit

Bezug zum Zukunftsbild = Verbesserung Durchldssigkeit im Kernraum, Vorinvestition in die Infrastrukturen DBL

Bezug zum Handlungsbedarf = eher bescheidene Anteile von FVV am Gesamtverkehr, zentrale infrastrukturelle
Schwachstellen im Bereich des FVV, Netzliicke im Velonetz aufgrund Trennwirkungen
von anderen Verkehrsachsen wie Bahnlinien.

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = S-4.1 «Luzern, ESP Bahnhof inkl. Gleisfeld und Rosslimatt»
(fachlich / zeitlich) = QV-1.1 «Durchgangsbahnhof Luzern inkl. Zufahrten Heimbach und Ebikon»
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Nutzen

WK1 Direkte, attraktive und sichere Zugange zum Bahnhof und Erhéhung der Durchlassigkeit des Gleisfeldes fiir den

Fuss- und Veloverkehr.

WK2 Verbesserung der FVV-Infrastrukturen unterstitzt die Entwicklung im ESP Bahnhof.

WK3 Durch zukunftsgerichtete Dimensionierung und neue Zugange wird die Verkehrssicherheit erhéht.

WK4 Die Massnahme dient ausschliesslich der Férderung der flaicheneffizienten und emissionsarmen Verkehrsmittel.

Zustindigkeiten

Federfiihrung
Stadt Luzern (Tiefbauamt)

Beteiligte Stellen
SBB

Realisierung

Planungsstand

Bisherige Planungsschritte:
= Machbarkeitsstudie

= Vorprojekt (2020)

Weitere Planungsschritte:

= Abschluss Projektierung

Planungsstand: [1 1 2 O3

Bau- und Finanzreife

Projektierung: 2020
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2022
Finanzierungsplan: 2022
Baubeginn: 2024
Inbetriebnahme: 2025

Reifegrad: [ 1 2

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
[J Keine Information

[ Vororientierung

[ Zwischenergebnis

Festsetzung (zwingend bei A)

Flichenbeanspruchung

Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten

7'600'000.- exkl. MWSt.
Genauigkeit: +/- 20%
Stand: 12.2020

Finanzierung

Anteil Bund 35% Fr.
Anteil Kanton % Fr.
Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) 65% Fr.
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Vorprojekt, Technischer Bericht, November 2020

Weitere Grundlagen:

= Stadt Luzern, Richtplan Fusswege und Velo (in Uberarbeitung)

= Machbarkeitsstudie Kost und Partner

= B+A 27/2018 Velotunnel Bahnhof, von der Stimmbevélkerung beschlossen am 20.10.2019

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise

Abstimmung mit

= 1061.018; Luzern Bahnhof-Inseli; GV-7.1b-3A Velostation Bereich Bahnhof

= OV-1-4R Durchgangsbahnhof, GV-1.1d-4C, GV-1.1e-4C- Anpassungen Fuss- und Veloverkehr
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Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Langsamverkehr

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm (teilweise, siehe Teilmassnahmen unten)

Dunkelblau: Optimierung bestehender Netzelemente; Hellblau: Neue Netzelemente; Grin: Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung; Violett: B+R

Konzeption und Zweckmadssigkeit

Ausgangslage

Schwachstellen beim Fuss- und Veloverkehr betreffen einerseits bestehende Strassenabschnitte mit hohen MIV-Bela-
stungen. Andererseits weisen die bestehenden Fuss- und Veloverkehrsnetze noch verschiedene Liicken auf. Diese Liik-
ken sind teilweise durch Verkehrsknoten mit hoher MIV-Belastung oder durch topografische Hindernisse unterbrochen
und haben vielfach unattraktive Querungen. Liicken sind auch bei der Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete festzu-
stellen.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Verbesserung
Verkehrssicherheit und Erhohung des Fuss- und Veloverkehr-Anteils, Erh6hung Aufent-
haltsqualitat
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Bezug zum Handlungs- Eher bescheidenen FVV-Anteil am Gesamtverkehr
bedarf Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV und Strassenraum

Bezug zu den Teilstrategien = GV-1 «Gesamtverkehrskonzepte und -projekte weiterentwickeln und umsetzen»
= GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»
= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

= FVV-4 «Landschafts- und Naherholungsraume mit dem Fuss- und Veloverkehr erschlies-
sen»

Bezug zu anderen Massnah- --
men (fachlich / zeitlich)
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Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb
ARE-Code

Federfiihrung Kosten
(exkl. MWST)

Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-3.1 LV-1.1e-3B/  Ebikon/Buchrain, Buchrainstrasse-Bueristutz, Erstellen
1061.3.090 Radverkehrsanlage

Zwischen Dorfausgang Ebikon und Dorfeingang Buchrain
fehlen Radverkehrsanlagen. Vor allem in der Steigung
Richtung Buchrain stellt dies eine empfindliche Liicke dar.
Es soll ein Rad- und Gehweg in Richtung Buchrain erstellt
werden. (BP Nr. 137)

Jahr Baubeginn: 2026

Kanton 4'700°000
Luzern, vif Stand:

12.2018

Genauigkeit:
+/-50 %

FVV-3.2 - K13: Emmen/Neuenkirch, Lohren — Sibenlingen, Erstellen
Rad- und Gehweg

Das Vorhaben ist im Bauprogramm 2019-2022 fir die Kan-
tonsstrassen und im Kantonalen Radroutenkonzept in 3.
Prioritat enthalten. Zwischen Neuenkirch und der Kreu-
zung Lohren fehlen Massnahmen zugunsten der Velofah-
renden und die bestehende Strassenbreite ist zu schmal.
Mit den Massnahmen kdnnen die Liicken in der Radver-
kehrsanlage zwischen Luzern — Sursee/Sempach geschlos-
sen und die Verkehrssicherheit mit Gewahrung der Nor-
men der VSS erfillt werden. Es soll deshalb ein ca. 1.8 km
(Gemeindegebiet Emmen) langer Rad- und Gehweg im
Zweirichtungsverkehr erstellt werden und die Strassen ge-
mass den Normen der VSS verbreitert werden. Der Rad-
und Gehweg wird mittels eines Griinstreifens von der
Fahrbahn getrennt.

(BP Nr. 114, Kosten nur Teil innerhalb BeSA-Perimeter)
Jahr Baubeginn: 2026

Kanton 5'000°000

Luzern, vif Stand:
12.2018

Genauigkeit:

+/-50%

FVV-3.3 - Emmen/Eschenbach/Inwil, Waldibriicke — Knoten K
16/65 a — Oberhofen, Rad- und Gehweg

Das Vorhaben ist im Bauprogramm 2019-2022 fiir die Kan-
tonsstrassen und im Kantonalen Radroutenkonzept in 2.
Prioritat enthalten. Zwischen Waldibriicke — Mettlen — In-
wil fehlen Massnahmen zugunsten der Velofahrenden und
die bestehende Strasse ist zu schmal. Mit den Massnah-
men kdnnen die Liicken in der Radverkehrsanlage zwi-
schen Luzern — Hochdorf und Luzern — Inwil geschlossen
und die Verkehrssicherheit mit Gewdhrung der Normen
der VSS erfiillt werden. Es soll deshalb ein ca. 2.2 km lan-
ger Rad- und Gehweg im Zweirichtungsverkehr erstellt
werden und die Strassen gemass den Normen der VSS ver-
breitert werden. Der Rad- und Gehweg wird mittels eines
Griinstreifens von der Fahrbahn getrennt.

(BP Nr. 131, Kosten nur Teil innerhalb BeSA-Perimeter)
Jahr Baubeginn: 2027

Kanton 3'000°000

Luzern, vif Stand:
12.2018

Genauigkeit:
+/-50%

FVV-3.4 LV-1.2a-3A/ Kiissnacht, Anpassung Zugerstrasse Nord (Ellbogli)

1061.3.093 Abgestimmt auf das libergeordnete Verkehrssystem im

Raum Kussnacht, wird die Zugerstrasse auch nordlich des

Kanton 1'850°000
Schwyz, TBA Stand:

03.2020
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ASTRA-Projekts Anschluss A4 Kiissnacht angepasst. Dabei Genauigkeit:
soll die Zugerstrasse angepasst und eine durchgehende +/-10%
FVV-Fihrung (kombinierter Rad-Gehweg) aus Kiissnacht
Richtung Industrie Fann und Rotkreuz erstellt werden.
Jahr Baubeginn: 2024 (in Abhdngigkeit mit ASTRA Projekt
Anschluss Kiissnacht)

FVV-3.5 - Adligenswil, Ausbau Fusswegverbindung Riitliweid Gemeinde 260’000
Mit der Einfihrung der Bus-Linie 73 im Dezember 2013 via Adligenswil Stand:
Schadruti — Adligenswil — Rotkreuz haben die Passagier- 07.2020
zahlen um rund 35% zugenommen. Entlang der Luzerner- Genauigkeit:
strasse (K30), wurde die Anzahl der Bushaltestellen opti- +/-50%
miert, damit die Fahrpanstabilitdt die Anschliisse am
Bahnhof Luzern garantiert. Die beiden Haltestellen Talrain
und Gampi wurden aufgehoben. Seither wird der private
Fussweg Rutliweid — Luzernerstrasse zur Rigiblick Halte-
stelle stark frequentiert. Dieser Fuss- und Treppenweg soll
erweitert, neu gestaltet und ins 6ffentliche Wegnetz auf-
genommen werden.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.6 - Horw, Verbesserung Linkseinmiinden von Biregg sowie Gemeinde 340’000
von Brandistrasse in Kantonsstrasse Horw Stand:
Als Querungshilfe fir einmiindende Velos vom Radweg Bi- 04.2019
regg in die Kantonsstrasse (rechtlich eine Gemeindes- Genauigkeit:
trasse) wird eine Mittelinsel realisiert. Diese Querungs- +/-40%
hilfe soll auch fiir Fussganger nutzbar sein. Zudem soll das
Linkseinmiinden von der Brandistrasse in die Kantons-
strasse mit einer vollstandigen LSA verbessert werden.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.7 - Horw, Verbesserung Velofiihrung Kantonsstrasse sowie Gemeinde 2’300°000
Optimierung Linksabbieger in Winkelstrasse Horw Stand:
Bei der sogenannten Kantonsstrasse handelt es sich um 04.2019
eine Gemeindestrasse und eine Velohauptroute in Horw. Genauigkeit:
Fir den Veloverkehr wird die Situation mit eine Kernfahr- +/-40%
bahn verbessert. Dafiir sind bauliche Anpassungen zwi-
schen Fahrbahn und Trottoir erforderlich (Fahrbahnver-
breiterung um 1.0 m). Fir die Optimierung der Situation
fir Linksabbieger in die Winkelstrasse sind Mittelin-
sel/Pfosten vorgesehen. Im Zusammenhang mit dem be-
hindertengerechten Ausbau der Bushaltestelle ist der ge-
samte Knotenbereich anzupassen.
Jahr Baubeginn: 2026

FVV-3.8 - Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit Velofahrer Gemeinde 2’000’000
Stutzstrasse, Abschnitt Langensand — Haslihorn Horw Stand:
Damit die Verkehrssicherheit fir die Velofahrer auf der 04.2019
Stutzstrasse erhdht werden kann, soll eine Verbreiterung Genauigkeit:
der Fahrbahn auf 6.50 m (+ ca. 0.9 m) erfolgen sowie eine +/-40%

einseitige Kernfahrbahn geschaffen werden.
Jahr Baubeginn: 2027
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FVV-3.9 - Horw, Optimierung Veloverbindung St. Niklausen - Fel- Gemeinde 810’000
mis Horw Stand:
Der kombinierter Einrichtungsrad- / Gehweg mit «Velo ge- 04.2019
stattet» in Gegenrichtung entlang der Mattiwilstrasse Genauigkeit:
wird auf b=2.0m verbreitert. +/-40%
Jahr Baubeginn: 2026

FVV-3.10 - Horw, Verbesserung Verkehrssicherheit St. Niklausen- Gemeinde 2’900’000
strasse Nordabschnitt, Abschnitt Tannegg — Langensand  Horw Stand:
Zwischen Tannegg und Langensand soll die Verkehrssi- 04.2019
cherheit mit einem durchgéngigen seeseitigen Trottoir mit Genauigkeit:
einer Breite von 1.5 — 2 m erh6ht werden. +/-40%
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.11 - Horw, Verbesserung Sichtweiten Querung Oberrii- Gemeinde 180’000
tistrasse Horw Stand:
Fir die Fussgdnger soll an der Oberrtistrasse zur Verbes- 04.2019
serung der Verkehrssicherheit auf gerader Strecke eine Genauigkeit:
Querung ermoglicht werden. +/-40%
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.12 - Horw, Schaffung Veloverbindung Wegmattring - neue PU Gemeinde 10’000
Wegmatt Horw Stand:
Aufhebung Fahrverbot und Kurvenbereiche ausbauen 04.2019
(Sichtweiten). Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2024 +/-40%

FVV-3.13 - Horw, Verbesserung Bahnzugang von Riedmattstrasse Gemeinde 10’000
Offnung Durchgang Promenadenweg — Ebenaustrasse fir ~ HOrw Stand:
die Offentlichkeit. 04.2019
Jahr Baubeginn: 2024 Genauigkeit:

+/-40%

FVV-3.14 - Kriens, Umgestaltung Schachen-/Amlehnstrasse Stadt Kriens 750’000
Die Schachen-/Amlehnstrasse ist eine Fusswichtige Rad- Stand:
verbindung. Schaffung einer sicheren und attraktiven Ver- 10.2020
bindung. Ausrichtung auf die Funktion als Veloschnell- Genauigkeit:
route und Erschliessungsbediirfnisse des Quartiers. Ein- +/-50%
flihrung von Tempo 30 und Massnahmen zur Attraktivie-
rung fiir den Veloverkehr, Attraktivierung 6ffentlicher
Raum als Verbindung regionaler und touristischer Ziele,
Einfiihrung Tempo-30.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.15 - Kriens, Achse Horwerstrasse Stadt Kriens 1'300’000
Aufwertung der Horwerstrasse im Abschnitt Gallusstrasse Stand:
bis Pilatusstrasse mittels einfachen Verbesserungen fiir 03.2020
den Fuss- und Radverkehr. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2027 +/-50%
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FVV-3.16 - Kriens, Gallusstrasse / Hohle Gasse Stadt Kriens 550’000
Aufwertung des Strassenraums als Zentrumsbereich fur Stand:
den Fuss- und Radverkehr. 03.2020
Jahr Baubeginn: 2025 — 2026 Genauigkeit:
+/-40%
FVV-3.17 - Kriens, Gemeindehausstrasse Siid Stadt Kriens 550’000
Aufwertung des Strassenraums als Zentrumsbereich mit- Stand:
tels Temporeduktion und attraktivem Fussverkehrsbe- 03.2020
reich. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2027 +/-40%
FVV-3.18 - Kriens, Hergiswaldstrasse Stadt Kriens 1’500°000
Erstellung eines seitlichen Rad- und Gehwegs. Stand:
Jahr Baubeginn: 2024 03.2020
Genauigkeit:
+/-40%
FVV-3.19 - Kriens, Unterfiihrung Brandi Stadt Kriens 2’000’000
Verbreiterung der bestehenden Unterfiihrung fiir den Stand:
Fuss- und Veloverkehr. 03.2020
Jahr Baubeginn: 2024 Genauigkeit:
+/-40%
FVV-3.20 - Luzern, Veloverbindung Kasernenplatz optimieren Stadt Luzern 3’200°000
(Bruchstrasse—St.-Karli-Briicke) / Kanton Lu- Stand:
Die Taubenhaus-/Bruchstrasse ist eine wichtige Radver- zern, vif 07.2020
bindung. Von der Bruch- & Gibraltarstrasse fehlen jedoch Genauigkeit:
je eine sichere, attraktive Verbindung zum Reussuferweg +/-30%
bzw. Dammstrasse und damit zur St.-Karli-Briicke. Diese
Licke soll geschlossen werden.
Die Massnahme liegt teilweise im ASTRA-Perimeter und
Kantonsstrassenbereich.
Jahr Baubeginn: 2024
FVV-3.21 - Luzern, Ausbau Veloverbindung Riitli Kanton, vif / 2’500°000
Die Veloverbindung tiber den sehr stark befahrenen Stadt Luzern Stand:
Hirschengraben soll verbessert werden. Damit kdnnen die 03.2020
dicht bebauten Wohnquartiere westlich des Hirschengra- Genauigkeit:
bens besser mit der Altstadt und dem Bahnhof Luzern ver- +/-20%
knupft werden.
Jahr Baubeginn: 2024
FVV-3.22 - Luzern, Ausbau Veloverbindung Regierungsgebaude Stadt Luzern 300’000
Zwar kann die Verbindung vom Hirschengraben Richtung Stand:
Bahnhofstrasse und umgekehrt heute mit dem Velo be- 07.2020
fahren werden, diese fiihrt aber tiber Absédtze und Eng- Genauigkeit:
stellen. Durch Verbesserung dieser Engstellen soll die Ver- +/-20%

bindung attraktiver und sicherer werden.
Jahr Baubeginn: 2025
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FVV-3.23 - Rothenburg, niveaufreie Querung Bertiswilerstrasse Gemeinde 1'500’000
Das Strassengesetz sieht vor, dass schwiéchere Ver- Rothenburg Stand:
kehrsteilnehmer durch planerische, baulich und gestalteri- 04.2020
sche Massnahmen zu schiitzen sind. Die Schulkinder aus Genauigkeit:
dem 6stlichen Gemeindegebiet haben auf ihrem Schulweg +/-50%
die durch Rothenburg verlaufende Bertiswilstrasse (Kan-
tonsstrasse) zu queren. Die vorhandenen Querungsstellen
fiir gewisse Altersklassen werden als nicht zumutbar ein-
gestuft. Dies bedingt eine neue nachhaltige sichere Stras-
senquerung (Unter- oder Uberfiihrung).
Jahr Baubeginn: 2024
FVV-3.24 - Dierikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Dierikon) Gemeinde 148000
Der Veloverkehr spielt heute im Rontal eine untergeord- ~ Dierikon Stand:
nete Rolle. Das Velonetz weist noch verschiedene Liicken 11.2020
auf. Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) LuzernOst sieht Genauigkeit:
als Massnahme vor, am siidlichen Hangfuss des Rontals +/-30%
eine durchgehende Veloverbindung zu realisieren.
In Dierikon soll dazu der bestehende Weg auf dem Ab-
schnitt Feldhofweg fiir den Veloverkehr optimiert werden.
Dazu gehoren die Wegverbreiterung sowie verschiedene
Markierungen.
Jahr Baubeginn: ab 2024
FVV-3.25 - Root, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Root) Gemeinde 200’000
Der Veloverkehr spielt heute im Rontal eine untergeord- Root Stand:
nete Rolle. Das Velonetz weist noch verschiedene Liicken 11.2020
auf. Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) LuzernOst sieht Genauigkeit:
als Massnahme vor, am siidlichen Hangfuss des Rontals +/-30%
eine durchgehende Veloverbindung zu realisieren.
In Root sollen die bestehenden Wege zwischen Oberfeld
und Sonnhalde fiir den Veloverkehr optimiert werden.
Dazu gehoren die Verbreiterung der Wege auf verschiede-
nen Teilabschnitten sowie verschiedene Markierungen fir
den Velo- und Fussverkehr.
Jahr Baubeginn: ab 2024
Neue Netzelemente
FVV-3.26 - Buchrain, Fusswegverbindung Siidhang ,,Ronbriicke Gemeinde 200’000
Mosstrasse — S-Bahn-Station” Buchrain Stand:
Das vorliegende Projekt umfasst die Erstellung einer Fuss- 03.2020
gangerbricke Uber die Ron auf den Parzellen Nrn. 254, Genauigkeit:
276, 277 GB Ebikon und Nr. 1068, GB Buchrain. Die +/-50%
Massnahme soll als Verbindung zwischen der Moosstrasse
und der S-Bahn-Station dienen.
Jahr Baubeginn: 2024
FVV-3.27 - Dierikon, Dorflistrasse Gemeinde 500’000
Trottoirfortsetzung Dorflistrasse bis K17 Dierikon Stand:
Jahr Baubeginn: 2025 03.2020
Genauigkeit:
+/-50%
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FVV-3.28 - Ebikon, Miihlebachweg Gemeinde 50’000
Der Weg zwischen der Wueriweid und der neuen Uber- Ebikon Stand:
bauung Sagenmatt ist noch nicht bestehend und muss 04.2020
neu erstellt werden. Dieser dient auch als Schulweg. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2025 +/-50%

FVV-3.29 - Gisikon, Fuss- und Radwegiiberfiihrung der Kantons- Gemeinde 1’200°000
strasse und SBB-Linie Gisikon Stand: 2012
Das Dorf Gisikon ist zweigeteilt und zwar zwischen der Ge- Genauigkeit:
werbezone an der Reuss und der Wohnzone am Hang. Mit +/-20%
einer Uberfiihrung kénnte dieses Problem gel6st werden.
Zudem wiirden samtliche Gewerbegebaude in Gisikon und
Inwil einen attraktiven OV-Anschluss erhalten, was die
Zahl der motorisierten Fahrten erheblich reduzieren
kénnte. Die Uberfiihrung ist somit auch von regionalem
Interesse.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.30 - Horw, neue Fusswegverbindung im Gebiet Chdappeliweg  Gemeinde 100’000
Neue Fusswegverbindung Chappeliweg — Sonnsytehalde Horw Stand:
(Durchgang bei Hecke); 1.5 m Breite 04.2019
Neue Fusswegverbindung Chappeliweg — Kantonstrasse; Genauigkeit:
1.5 m Breite, Prifung neuer Bushaltestelle auf Kantons- +/-40%
strasse
Jahr Baubeginn: 2026

FVV-3.31 - Horw, Optimierung Zentrumszugang Gemeinde 180’000
Neue Fusswegverbindung zur Kantonsstrasse mit Wen- Horw Stand:
deltreppe und neue Fusswegverbindung Bachstrasse - 04.2019
Kantonsstrasse, 1.5 m Breite. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2027 +/-40%

FVV-3.32 - Horw, Schaffung durchgehende Verbindung Herrenwald- Gemeinde 180’000
strasse — Riedmattstrasse Horw Stand:
Neue Fusswegverbindung Herrenwaldstrasse - Schilt- 04.2019
mattstrasse; Breite 1.5 m. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2027 +/-40%

FVV-3.33 - Horw, Rad-/Gehweg Spitzberglistrasse — Kleinwil Gemeinde 300’000
Zwischen Spitzberglistrasse und Kleinwil in Horw besteht ~ Horw Stand:
eine Netzlicke fiir den FVV. Ein neuer kombinierter Rad- / 04.2019
Gehweg mit 3 Meter Breite soll erstellt werden. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2026 +/-40%

FVV-3.34 - Horw, Rad-/Gehweg Kleinwil — Grosswil Gemeinde 300’000
Zwischen Kleinwil und Grosswil in Horw besteht eine Horw Stand:
Netzliicke fiir den FVV. Ein neuer kombinierter Rad- / 04.2019
Gehweg mit 3 Meter Breite soll erstellt werden. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2026 +/-40%
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FVV-3.35 - Horw, Fussweg Grisigenstrasse — Kleinwil Gemeinde 100’000
Zwischen Grisigenstrasse und Kleinwil in Horw besteht Horw Stand:
eine Netzliicke fir den Fussverkehr. Ein neuer Fussweg 04.2019
mit 1.5 Meter Breite soll erstellt werden. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2026 +/-40%

FVV-3.36 - K13: Kriens, Bogenweg (Hinterschlund/ Grabenhof) Stadt Kriens 1'500°000
Weiterflihrung Industriestrasse fiir direkte Fuss- und Velo- Stand:
wegverbindung vom Gebiet Pilatusmarkt zum Kreisel Mat- 03.2020
tenhof abseits der Ringstrasse. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2024 +/-40%

FVV-3.37 1061.3.130 Luzern, Fruttstrasse Stadt Luzern 4'000°000
Ausbau der Veloachse und Aufwertung des Strassenraums Stand:
auf der Fruttstrasse in Koordination mit der Arealentwick- 03.2020
lung ewl und dem Betriebs- und Gestaltungskonzept Genauigkeit:
(BGK) Frutt-/Industriestrasse. +/-30%
Jahr Baubeginn: ab 2024

FVV-3.38 - Luzern, Velo-Fussgangerbriicke Freigleis-Fruttstrasse Stadt Luzern 4'800°000
Die Verlangerung der Velohauptroute «Freigleis» bis zur Stand:
Fruttstrasse wird langerfristig in Kombination mit der ge- 02.2021
planten S-Bahn-Haltestelle Steghof (OV-3.1-4C, Baubeginn Genauigkeit:
offen) realisiert. Bis zu diesem Zeitpunkt plant die Stadt +/-30%
die Velo- und Fussgangerverbindung mit einem aufwarts-
kompatiblen Provisorium Uber die Gleise zu fihren.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.39 LV-2.2f-3B/ Luzern, Reusssteg Stadt Luzern 5'000°000

1061.3.126 Die Reuss ist heute zwischen der St. Karlibriicke und der Stand:

Sedelbricke auf einer Ldnge von tber 2km nicht tiber- 02.2021
querbar. Durch den Verzicht auf die Fahrverbindung fiel Genauigkeit:
diese Verbindung weg. Mit einer neuen Fuss- und Velo- +/-30%
briicke am Reusszopf wird die Querung wieder ermog-
licht.
Jahr Baubeginn: 2025

FVV-3.40 - Luzern, Alternativroute Littau Stadt Luzern 3'900°000
Die Achse Bernstrasse — Luzernerstrasse ist heute insbe- Stand:
sondere auf dem unteren Abschnitt Grenzhof — Kreisel 12.2020
Kreuzstutz fir den Veloverkehr sehr unattraktiv, da der Genauigkeit:
Querschnitt der Fahrbahn mit 6.10 m (bei ebenfalls unter- +/-30%

massigen Trottoirs von 1.0 bis 1.5 m) sehr schmal ist und
deshalb die Realisierung einer sicheren Veloinfrastruktur
erschwert. Fiir eine bessere Verbindung zwischen dem
Stadtteil Littau und der Innenstadt Luzern soll eine zuséatz-
liche, alternative und sichere Veloroute abseits der Kan-
tonsstrasse entlang der Hangkante Sonnenberg/Gutsch
realisiert werden.

Jahr Baubeginn: 2024
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FVV-3.41 - Luzern, Veloroute Santihof — Kanti Reussbiihl Stadt Luzern 1'400°000
Das Gebiet Santihof des Stadtteils Littauerboden ist heute Stand:
nur unzureichend in das Velonetz der Stadt Luzern einge- 08.2020
bunden. Als eine wichtige Route fehlt die Verbindung zu Genauigkeit:
den Sportanlagen Ruopigermoos, zum EKZ Ruopigenzen- +/-25%
trum und zur Kanti Reussbiihl. Diese wichtigen Ziele kon-
nen mit einer neuen Veloroute ab dem Kreisel Bodenhof
via Bahnunterfiihrung Oberbodenhof zum Ruopigenring
verbunden werden.
Jahr Baubeginn: 2024

FVV-3.42 - Luzern, Veloroute Staldenhof — Kanti Reussbiihl Stadt Luzern 1'600’000
Das Gebiet Staldenhof des Stadtteils Littauerboden ist Stand:
heute nur unzureichend in das Velonetz der Stadt Luzern 08.2020
eingebunden. Als eine wichtige Route fehlt die Verbin- Genauigkeit:
dung zum EKZ Ruopigenzentrum und zur Kanti Reussbihl. +/-25%
Diese wichtigen Ziele kdnnen mit einer neuen Veloroute
ab der Kleinen Emme via Knoten Staldenhof und Kanti
Reussblihl zum Ruopigenring verbunden werden.
Jahr Baubeginn: 2027

Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

FVV-3.43 - Gisikon, Fusswegverbindung Richtung Michaelskreuz Gemeinde 100’000
Mit dem Rontaler Hohenweg wurde ein Uber die Region Gisikon Stand:
attraktiver durchgehender Fussweg entlang des Rontals 06.2019
geschaffen. Dieser soll mit einem Rundweg liber das Mi- Genauigkeit:
chaelskreuz erweitert werden. Dafiir braucht es in Gisikon +/-50%
einen zusatzlichen Fussweg.
Jahr Baubeginn: 2025

FVV-3.44 - Horw, Optimierung Wegverbindung Steinibach — Boden- Gemeinde 40’000
mattstrasse Horw Stand:
Neue Wegverbindung mit einer Breite von 1.5 m, nicht as- 04.2019
phaltiert. Machbarkeit ist zu prifen (verlauft im Wald). Al- Genauigkeit:
lenfalls ist eine Kombination mit dem alten Weg links des +/-40%
Steinibachs moglich.
Jahr Baubeginn: 2026

FVV-3.45 - Horw, bessere Fusswegvernetzung Bachtel — Langensand Gemeinde 40’000
Fusswegverbindung Bachtelstrasse — Méttiwilstrasse mit ~ HOrw Stand:
einer Breite von 1.5 m, nicht asphaltiert. 04.2019
Jahr Baubeginn: 2026 Genauigkeit:

+/-40%

FVV-3.46 - Horw, Optimierung Fusswegnetz Biregg Gemeinde 470’000
Neue Fusswegverbindung Biregghalde — Griineggstrasse Horw Stand:
mit einer Breite von 2.0 m. 04.2019
Jahr Baubeginn: 2026 Genauigkeit:

+/-40%

| Fuss- und Veloverkehr



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

279

FVV-3.47 - Horw, Optimierung Fusswegnetz Kleinwil Gemeinde 130’000
Neue Fusswegverbindung Kleinwil — Schiirmatt mit einer ~ HOrw Stand:
Breite von 1.5 m, nicht asphaltiert. Bei dieser Massnahme 04.2019
ist auf einen genligenden Abstand zum Gewasserraum zu Genauigkeit:
achten. +/-40%
Jahr Baubeginn: 2024
FVV-3.48 - Horw, Neue Wegverbindung Hinterboden-Seeacherweg  Gemeinde 500’000
Neue Wegverbindung mit einer Breite von 1.5 m, nicht as- HOrW Stand:
phaltiert. Diese Verbindung dient als Ersatz fiir den Weg 12.2019
entlang der Seestrasse. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2027 +/-40%
FVV-3.49 - Root, Fussweg Oberwil/Haltenmatt — Fluhmatt Gemeinde 300’000
In Root ist heute rund 60% der Hangwegstrecke bereits Root Stand:
vorhanden, kann aber nicht genutzt werden, da die Ergan- 05.2020
zungeswege auf der einen oder anderen Seite fehlen. Im Genauigkeit:
Abschnitt Chilematt - Fluhmatt soll deshalb ein Fussweg +/-50%
erstellt werden.
Jahr Baubeginn: ab 2024
FVV-3.50 - Root, Querung Bahnhof Gisikon-Root — Reuss (Zugang Gemeinde 300’000
Bahnhof zu Reuss-Weg) Root Stand:
Der heutige Fussweg fiihrt durch die SBB Personenunter- 05.2020
fihrungen, welche am Ende mit einer Treppe ca. 4m Ho6- Genauigkeit:
henunterschied auf den Kiesweg Richtung Stecher und +/-50%
Reuss. Der Treppengang ist steil. Die Situation soll deshalb
fiir den Fussverkehr verbessert werden.
Jahr Baubeginn: ab 2024
B+R-Anlagen
FVV-3.51 GV-7.2e-3B/ Bahnhof Meggen Zentrum, B+R Gemeinde 50’000
1061.3.020 Ausbau der bestehenden B+R-Anlage. Meggen Stand:
2016
Genauigkeit:
+/-50%
65.1 Mio.

Nutzen

WK1 Mit den Massnahmen wird das Netz fiir dem FVV optimiert und erganzt

WK2 -

WK3 Mit den Massnahmen wird die Verkehrssicherheit flr alle Verkehrsteilnehmer erhéht insbesondere fir den
Fuss- und Velovekehr sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Fuss- und Veloverkehr geférdert.

| Fuss- und Veloverkehr



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

280

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Bauprogramm fir die Kantonsstrassen und Radroutenkonzept Kanton Luzern
= Kantonales Radroutenkonzept Schwyz 2015

= Teilrichtplan Langsamverkehr und 6ffentlicher Verkehr, Bezirk Kiissnacht

= Emmen, Erschliessungs- und Verkehrsrichtplan, Juli 2007

= Horw, Richtplan Fuss- und Veloverkehr

= Stadt Luzern, Kommunaler Richtplan leichter Zweiradverkehr

= Stadt Luzern, B+A Aktionsplan Fussverkehr und Aktionsplan Veloverkehr

= Stadt Luzern, Mobilitatsanalyse 2018

= Routenuntersuchung inkl. Kostenschatzung fiir Velomassnahmen Littauerboden
= Machbarkeitsstudie Alternative Veloroute Littau

= Studien Gegenvorschlag Veloinitiative

= Vertiefungsstudie Veloroute Hangweg

Quantitative Angaben

=> siehe auch Excel-Tabelle zu den Sachinformationen

Bemerkungen / Hinweise
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K19a: Horw / Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel Steinibach, Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse

Unterfiihrung

Kategorie: Langsamverkehr

O Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation -
O 2. Generation

0 3. Generation

-1-48

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Kantonsstrasse K 19a (Ringstrasse) fiihrt vom Kreisel Schlund (Autobahnanschluss Luzern-Horw) bis zum Kreisel Mer-
kur im Zentrum von Horw. Sie quert dabei, als eine von wenigen Querungsstellen, das Bahntrassee der Zentralbahn (Un-
terfiihrung Bahnhof). Sie bildet die zentrale Verkehrsachse im Vertiefungsgebiet V des Entwicklungskonzepts LuzernSid.
Der Radverkehr wird durchgehend auf einem strassenbegleitenden Rad-/Gehweg auf der Nordseite der Ringstrasse ge-
fahrt. Im Bereich der Unterfihrung Bahnhof verlauft der Rad-/Gehweg in Hochlage neben der Fahrbahn (offene Ausfih-
rung).

Diese Radverkehrsfiihrung gentigt den kiinftigen Anforderungen nicht. Aufgrund der zentralen Lage in einem Entwick-
lungsgebiet wird ein starkes Wachstum des Fuss- und Radverkehrs erwartet, wodurch die Anzahl Konflikte zwischen
MIV, Rad- und Fussverkehr deutlich zunehmen werden. Zudem widerspricht die Radverkehrsfiihrung dem Grundsatz der
Trennung von Fussgangern und Radfahrern im Siedlungsgebiet.

Im Richtplan Fuss- und Veloverkehr der Gemeinde Horw ist die Fuss- und Radwegverbindung entlang der Ringstrasse

sowohl im Fusswegnetzplan als auch im Velonetzplan als Gefahrenstelle vermerkt. Ein Grund dafiir ist der knappe Quer-
schnitt der Personenunterfiihrung und die gemeinsame Fiihrung des Fuss- und Veloverkehrs.
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Mit dem Projekt werden folgende Ziele verfolgt:

= Schaffung behindertengerechter Anlagen (Querungsstellen, Unterfiihrungsrampen)

Beschrieb der Massnahme

Fiir den Bereich der Unterfiihrung Bahnhof wird vorgeschlagen, die bestehende Unterfiihrung mit einem zusatzlichen
Einrichtungs-Rad-/Gehweg zu erweitern.

Machbarkeit

Die Machbarkeit einer zusatzlichen Rad-/Gehweg-Unterfiihrung wurde in einer Machbarkeitsstudie aufgezeigt.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdtsverhalten férdern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgédngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Mit den Massnahmen wird das Netz fir dem FVV optimiert.
WK2 Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

WK3 Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer erhéht insbesondere fiir den Lang-
samverkehr sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Langsamverkehr gefordert

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Horw, Stadt Kriens

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife
Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 - 2026
= Richtplan Fuss- und Veloverkehr Gemeinde Horw (Ver- Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
fasser: SNZ Ingenieure und Planer AG, Entwurf, Finanzierungsplan: 2028
08.10.2019
) Baubeginn: 2029
= Sicherheitstechnisches Verkeh tachten: P -
icherheitstec ?lsc es 'er ehrsgutachten: Personen Inbetriebnahme: 5031
und Velounterfiihrung Ringstrasse, Horw (Verfasser:
VIAPLAN AG, Version 3.0, 05.12.2019)
= Machbarkeitsstudie Personenunterfiihrung Ringstrasse,
Horw (Verfasser: Emch+Berger WSB AG, Version 1.1, Reifegrad: 1 02

11.02.2020)
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Weitere Planungsschritte:

= Aufnahme ins Bauprogramm 2023-2026 fir die Kantons-
strassen

= Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) liber die
Ringstrasse vom Kreisel Steinibach bis Kreisel Merkur

= Vorprojekt
= Bauprojekt

Planungsstand: [J 1 2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

0 Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

0 Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

O Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

9'100'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/- 50 % Anteil Kanton 55% Fr.

Stand: 01.2019 Anteil Region 0% Fr.
Anteil Gemeinde(n) 10% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Machbarkeitsstudie Personenunterfiihrung Ringstrasse, Horw, 11.02.2020

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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FVV-4.2 B-Horizont

K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse

Kategorie: Langsamverkehr

0 Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation

O 3. Generation

V/s‘//.. :
\\,‘A 445 R

:a(ll l-l-

\ g\ »Q
?\"\*xf A 505
nl |

\\ \n N G

Langacher

X f‘” [
Vogelsang -\ Ob -\, 22
604 /< €y
2 VAN
¥&ﬂUntel
i
500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Kantonsstrasse K 19a (Ringstrasse) flihrt vom Kreisel Schlund (Autobahnanschluss Luzern-Horw) bis zum Kreisel Mer-
kur im Zentrum von Horw. Sie quert dabei, als eine von wenigen Querungsstellen, das Bahntrassee der Zentralbahn (Un-
terfiihrung Bahnhof). Sie bildet die zentrale Verkehrsachse im Vertiefungsgebiet V des Entwicklungskonzepts LuzernSid.
Der Radverkehr wird durchgehend auf einem strassenbegleitenden Rad-/Gehweg auf der Nordseite der Ringstrasse ge-
fahrt. Im Bereich der Unterfihrung Bahnhof verlauft der Rad-/Gehweg in Hochlage neben der Fahrbahn (offene Ausfiih-
rung).

Diese Radverkehrsfiihrung gentigt den kiinftigen Anforderungen nicht. Aufgrund der zentralen Lage in einem Entwick-
lungsgebiet wird ein starkes Wachstum des Fuss- und Radverkehrs erwartet, wodurch die Anzahl Konflikte zwischen
MIV, Rad- und Fussverkehr deutlich zunehmen werden. Zudem widerspricht die Radverkehrsfiihrung dem Grundsatz der
Trennung von Fussgangern und Radfahrern im Siedlungsgebiet.

Im Richtplan Fuss- und Veloverkehr der Gemeinde Horw ist die Fuss- und Radwegverbindung entlang der Ringstrasse
sowohl im Fusswegnetzplan als auch im Velonetzplan als Gefahrenstelle vermerkt. Ein Grund dafir ist der knappe Quer-
schnitt der Personenunterfiihrung und die gemeinsame Fihrung des Fuss- und Veloverkehrs.
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Mit dem Projekt werden folgende Ziele verfolgt:
= Erhéhung der Verkehrssicherheit und Leistungsfahigkeit, insb. des Langsamverkehrs
= Erhdhung der Aufenthaltsqualitédt, bessere Nutzung des stadtebaulichen Potenzials

= Anpassung des Strassenraums an die Entwicklungen im Umfeld (Siedlungsvertraglichkeit)

Beschrieb der Massnahme
Umgestaltung der Ringstrasse im Abschnitt Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur

Im Richtplan Fuss- und Veloverkehr der Gemeinde Horw wird zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung vorgeschlagen,
die Ringstrasse mit beidseitigen Radstreifen und beidseitig durchgehenden Trottoirs umzugestalten (Massnahme M-17).

In einem Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) soll die Strassenraumgestaltung von Fassade zu Fassade untersucht
werden.

Machbarkeit

Wird mit dem Projekt aufgezeigt. Der heute bestehende kombinierte Rad- und Gehweg im Ortszentrum reduziert die
Verkehrssicherheit und entspricht nicht dem BehiG.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitdtsverhalten férdern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Mit den Massnahmen wird das Netz fiir dem FVV optimiert. .
WK2 Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

WK3 Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhoht insbesondere fir den FVV
sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Langsamverkehr gefordert

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Horw
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Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 -2026

= Richtplan Fuss- und Veloverkehr Gemeinde Horw Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027
Finanzierungsplan: 2028

Weitere Planungsschritte: Baubeginn: 2029

= Aufnahme ins Bauprogramm 2023-2026 fiir die Kantons- Inbetriebnahme: 2031

strassen

= Betriebs- und Gestaltungskonzept (BGK) Gber die

Ringstrasse vom Kreisel Steinibach bis Kreisel Merkur .
Reifegrad: 1 02
= Vorprojekt

= Bauprojekt

Planungsstand: 1 O2 O3

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

[ Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

7'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/- 50 % Anteil Kanton 55% Fr.

Stand: 01.2019 Anteil Region 0% Fr.
Anteil Gemeinde(n) 10% Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Richtplan Fuss- und Veloverkehr Gemeinde Horw

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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Inwil, Inwil Dorf (exkl.) — Autobahnanschluss A 14 Gisikon (exkl.), Ausbau Rad- und Gehweg

Kategorie: Langsamverkehr

O Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

] 3. Generation - -

/—\F.\!.\,-’:4!3-m3/

Q 250 500 m
A ———

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Vom Autobahnanschluss A 14 Gisikon — Root und dem Dorfeingang von Inwil fehlen Radverkehrsanalgen. Die Kantons-
strasse weist eine ungenligende Strassenbreite auf. Nebst der zu schmalen Fahrbahn sind in anndhernd allen Kurven die
minimalen Radien gemdss VSS Norm 640 100a nicht eingehalten. In den Kurven sind die Anhaltesichtweiten gemass VSS
Norm 640 090b teilweise auch nicht gewahrleistet. Bei einigen Einmiindungen in die Kantonsstrasse sind die Knoten-
sichtweiten nicht, oder nur knapp, eingehalten.

Auf dem gesamten Abschnitt verkehren die Busse Hochdorf - Rotkreuz.

Die MIV-Belastung betrédgt rund 7'500 Fahrzeuge pro Tag (2017), der Schwerverkehrsanteil betragt rund 13% am Werk-
tag, der Durchgangsverkehr bezogen auf Inwil ist rund 50%.

Beschrieb der Massnahme

Er wird mittels eines Griinstreifens von der Fahrbahn getrennt. Zudem hat die Strassenbreite den Normen der VVS zu
entsprechen.

| Fuss- und Veloverkehr



Kanton Luzern 288

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Machbarkeit

Bestandteil des Radroutenkonzepts. Wird im Rahmen des Vorprojekts nachgewiesen.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten férdern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Mit der Massnahme wird das Netz fiir dem FVV optimiert.
WK2 -

WK3 Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhéht insbesondere fir den FVV
sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

WK4 Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den FVV geférdert

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Gemeinde Rothenburg

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2023 - 2026

= Kantonales Radroutenkonzept Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027

= Kantonales Bauprogramm Finanzierungsplan: 2028
Baubeginn: 2029

Weitere Planungsschritte: Inbetriebnahme: 2031

= Studie, Vorprojekt, Bauprojekt
Reifegrad: 1 02
Planungsstand: 1 02 O3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung

O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-

0 Vororientierung troffen

O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

9'000°000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% Fr.

Genauigkeit: +/- 50 % Anteil Kanton 65% Fr.

Stand: 01.2019 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= Kantonales Bauprogramm
Weitere Grundlagen:

= Kantonales Radroutenkonzept

Quantitative Angaben

Die DTV-Belastungen des Ist-Zustand 2017 und Prognosezustand 2040 (mit Bypass Luzern und Durchgangsbahnhof ge-

mass Gesamtverkehrsmodell Luzern) betragen:
= Inwil Dorfausgang — Anschluss A 14 Gisikon: 7'300 Mfz/Tag (2017), 9'100 Mfz/Tag (2040)

Bemerkungen / Hinweise

| Fuss- und Veloverkehr



Kanton Luzern 290

Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

K4: Kriens/Malters, Hohriiti — Under Ringg, neue Briicke, Optimierung Linienfithrung, Erstellen Radver-

kehrsanlage

Kategorie: Langsamverkehr

O Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation

O 3. Generation

A 0 250 500 m

Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Kantonsstrasse K 4 im Abschnitt zwischen Hor(ti (Littau) und Malters weist keine Radverkehrsanlagen auf. Im kanto-
nalen Radroutenkonzept 1994 (mit Erganzung 2009) ist ein Ausbau als Teil der Verbindung Kriens/Luzern-Malters in 2.
Prioritat vorgesehen. Mit dem Ausbau kann eine Liicke im Angebot geschlossen werden.

Beschrieb der Massnahme

Erstellen einer Radverkehrsanlage im Abschnitt Knoten Horiti bis Under Rangg geméass dem kantonalen Radroutenkon-
zept. Die Massnahme ist nur mit dem Bau einer neuen Briicke moglich, da die bestehende Linienfiihrung nicht mehr den
Anforderungen entspricht und die heutige Renggbriicke (im Bauinventar der Gemeinden Luzern und Malters als erhal-
tenswert eingestuft) auch nicht weiter verbreitert werden kann. Der Rad- und Gehweg schliesst 6stlich an die neuen
Anlagen entlang der Rengglochstrasse an, im Westen ist eine Fortflihrung Gber eine bestehende schwach befahrene
Strasse geplant. Es handelt sich um eine lokale Ausbaumassnahme der Kantonsstrasse K 4 zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit und zur Schliessung einer Liicke FVV-Netz.
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Machbarkeit

Im Rahmen einer Vorstudie wurde 2011 bis 2014 die optimale Linienfiihrung der Kantonsstrasse inkl. Radverkehrsanla-
gen erarbeitet.

Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen = 1061.2.205 LV-1.1c K 4/33a: Kriens/Luzern, Rdnggloch — Eigentrassierung LV
(fachlich / zeitlich) 1061.3.087 LV-1.1b-3A K33a: Luzern, Hohriiti - Tschoupis

Nutzen

WK1 Mit dem Ausbau wird eine Liicke im FVV geschlossen.
WK2 -
WK3 Durch den Ausbau wird die Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhoht.

WK4 Durch die Massnahme wird die Verlagerung auf den FVV gefordert.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Stadt Luzern, Gemeinde Malters

Realisierung

Planungsstand Bau- und Finanzreife

Bisherige Planungsschritte: Projektierung: 2022 - 2026

= Vorstudie 2011 bis 2014 Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2027

= Aufnahme in Bauprogramm 2015-2018 fiir die Kantons-  Finanzierungsplan: 2028
strassen im Topf C Baubeginn: 2029

= Bauprogramm 2019-2022 fir die Kantonsstrassen im Inbetriebnahme: 2031
Topf B

Reifegrad: 1 02
Weitere Planungsschritte:

= Vorprojekt / Bauprojekt

Planungsstand: [ 1 2 O3
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Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz) Flachenbeanspruchung
O Keine Information Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

0 Vororientierung
O Zwischenergebnis

[0 Festsetzung (zwingend bei A)

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.

Kosten

Kosten Finanzierung

25'000'000 Franken exkl. MWSt. Anteil Bund 35% 8.75 Mio Fr.

Genauigkeit: +/- 30% Anteil Kanton 65% 16.25 Mio Fr.

Stand: 01.2014 Anteil Region % Fr.
Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Projektstudie Ausbau und Sanierung Kantonsstrasse, RVA, Juli 2014

Quantitative Angaben
Malters, Kantonsstrasse Horuti-Blatten: 7'500 Fz/Tag, DTV 2019, Prognose 9'800 Fz/Tag, DTV 2040 (mit Bypass)

Bemerkungen / Hinweise
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FVV-4.5 B-Horizont

Luzern, Personen- und Strassenunterfiihrung Kreuzstutz

Kategorie: Langsamverkehr

X Bestandteil friiheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
1. Generation - -
2. Generation - -
3. Generation: LV-1.3k-3B 1061.3.110 | B
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Massnahmenbeschrieb und Machbarkeit

Ausgangslage / Zielsetzung

Die Abmessungen der bestehenden Strassenunterfiihrung unter der SBB sind fiir den Fussverkehr und die hier liegenden
Bushaltestellen nicht ausreichend.

Beschrieb der Massnahme

Eine neue Personenunterfiihrung soll den Bedirfnissen des Fussverkehrs gerecht werden. Mit AggloMobil 4 und mit
dem Bauprojekt Baselstrasse ergibt sich allenfalls die Chance, die Unterfiihrung kurzfristig zumindest von einer oder so-
gar beiden Haltekanten fiir den Bus zu entlasten und so zumindest betrieblich eine Verbesserung der Situation im Be-
stand zu erreichen.

Machbarkeit

Zwischen den Stitzmauerverstdrkungen kann ein Tunnelgewdlbe erstellt werden.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum

Bezug zum Handlungsbedarf = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr

= Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten férdern»

= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

Bezug zu anderen Massnahmen -
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

WK1 Mit dem Ausbau wird eine Licke im FVV geschlossen.

WK2 -

WK3 Durch den Ausbau wird die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer erhoht.

WK4 Durch die Massnahme wird die Verlagerung auf den FVV geférdert.

Zustandigkeiten

Federfiihrung
Stadt Luzern

Beteiligte Stellen
Kanton Luzern, SBB

Realisierung

Planungsstand
Bisherige Planungsschritte:
= Vorstudie 2013

Weitere Planungsschritte:

= Bauprojekt

Planungsstand: [1 1 2 O3

Bau- und Finanzreife

Projektierung: 2028
Plangenehmigung/ Baubewilligung: 2030
Finanzierungsplan: 2030
Baubeginn: 2031
Inbetriebnahme: 2032

Reifegrad: 1 02

Richtplanrelevanz und Umweltvertraglichkeit

Koordinationsstand (bei Richtplanrelevanz)
O Keine Information

I Vororientierung

O Zwischenergebnis

0 Festsetzung (zwingend bei A)

Flachenbeanspruchung

Keine FFF oder Schutzgebiete von nationaler Bedeutung be-
troffen

Umweltvertraglichkeit

Keine Konflikte mit der Umweltschutzgesetzgebung.
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Kosten

Kosten

10'000'000 Franken exkl. MWSt.
Genauigkeit: +/- 50%

Stand: 01.2020

Finanzierung
Anteil Bund

Anteil Kanton
Anteil Region

Anteil Gemeinde(n)

35%
%
%
%

Fr.
Fr.
Fr.
Fr.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Durchlass Kanal (PU Nodpol), PU zur Reussfahre, Vorprojekt, 2020

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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B-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Langsamverkehr

Bestandteil friiheres Agglomerationsprogramm (teilweise, siehe Teilmassnahmen unten)

Dunkelblau: Optimierung bestehender Netzelemente; Hellblau: Neue Netzelemente; Griin: Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage

Schwachstellen beim Fuss- und Veloverkehr betreffen einerseits bestehende Strassenabschnitte mit hohen MIV-Bela-
stungen. Andererseits weisen die bestehenden Fuss- und Veloverkehrsnetze noch verschiedene Liicken auf. Diese Liik-
ken sind teilweise durch Verkehrsknoten mit hoher MIV-Belastung oder durch topografische Hindernisse unterbrochen
und haben vielfach unattraktive Querungen. Liicken sind auch bei der Zuganglichkeit der Naherholungsgebiete festzu-
stellen.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres FVV-Netz im Kernraum
Bezug zum Handlungs- = Eher bescheidene FVV-Anteile am Gesamtverkehr
bedarf = Zentrale infrastrukturelle Schwachstellen im Bereich des FVV

Bezug zu den Teilstrategien = GV-2 «Umwelt- und siedlungsvertragliches Mobilitatsverhalten fordern»
= FVV-1 «Agglomeration der kurzen Wege zugunsten des Fussverkehrs starken»

= FVV-2 «Durchgéngiges und attraktives Velonetz realisieren»
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Bezug zu anderen Massnah-
men (fachlich / zeitlich)

Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3 /
ARE-Code

Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten

(exkl. MWST)

Optimierung bestehender Netzelemente

FVV-5.1 - Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkl.) — Einmiin-  Kanton 5’000’000
dung K4 (Anschluss Blatten) Luzern Stand:
Die Thorenbergstrasse weist in Bezug auf die Verkehrssi- 01.2020
cherheit des Fuss- und Veloverkehrs grossere Defizite auf. Genauigkeit:
Die Sicherheit soll durch die Anpassung des geometri- +/-50%
schen Normalprofils und die Erstellung eines Rad- und
Gehwegs in Koordination mit der Strassensanierung ver-
bessert werden. (Kantonales Bauprogramm Nr. 203; Ko-
sten ohne Strassensanierung)
Jahr Baubeginn: ab 2030
FVV-5.2 LV-1.2b-3A/ Kiissnacht, Ausbau Radinfrastruktur Zugerstrasse Siid, Kanton 3'800°000
1061.3.094 Abschnitt Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht Schwyz, TBA Stand:
Vom Kreisel Baer bis Anschluss A4 Kiissnacht besteht ent- 12.2011
lang der Zugerstrasse Sud ein beidseitiger Radstreifen. Fir Genauigkeit:
den Radverkehr soll im Rahmen des Ausbaues der Zu- +/-20%
gerstrasse Sud die Verkehrssicherheit mit einem separa-
ten kombinieren Rad-Gehweg erhoht werden.
Jahr Baubeginn: ab 2028
FVV-5.3 LV-1.2-3B/ Kiissnacht, Grepperstrasse Abschnitt Breitfeld—Kantons-  Kanton 1’500°000
1061.3.106  8renze SZ/LU Schwyz Stand:
Zwischen dem Kissnachter Breitfeld und der Kantons- 12.2015
grenze SZ/LU besteht entlang der Grepperstrasse eine Genauigkeit:
Liicke im Angebot fiir Radfahrer. Der auf dem Gemeinde- +/-30%
gebiet Greppen bis zur Kantonsgrenze Schwyz bestehende
Fuss- und Radweg soll bis ins Gebiet Breitfeld weiterge-
fihrt werden.
Jahr Baubeginn: ab 2028
FVV-5.4 LV-1.3b-3B/ Emmen, Riieggisingerstrasse Gemeinde 1'200°000
1061.3.101 Zwischen Cholbe und Neuhiisern soll der bestehende Geh- EMmen Stand:
weg auf 1'200 m Lange zu einem normkonformen Rad- 06.2012
und Gehweg von Breite 2.5 m ausgebaut werden und im Genauigkeit:
Abschnitt Neuhiisere — Waltwil soll ein 1'250 m langer +/-50%

und 2.2 m breiter Rad- und Gehweg erstellt werden.
Jahr Baubeginn: ab 2028
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FVV-5.5 - Luzern, Veloroute Dammstrasse — Reussinsel Stadt Luzern 4'500’000
Fur die Verbindung Innenstadt Luzern — Stadtteil Reuss- Stand:
bihl / Freizeitgebiet Nordpol — Gemeinde Emmen ist die 02.2021
Achse Dammstrasse — Reussinsel — Xylofonweg die Haupt- Genauigkeit:
veloroute. Auf dieser Achse bestehen diverse Sicherheits- +/-50%
und Komfortméngel, insbesondere bei der Querung der
Spitalstrasse.
Jahr Baubeginn: 2028

FVV-5.6 - Luzern, Anpassungen Xylofonweg Stadt Luzern 3'800°000
Der Xylofonweg ist gleichzeitig eine wichtige Freizeitroute / Kantc?n Lu- Stand:
entlang der Reuss und die Hauptpendlerachse zwischen zern, vif 02.2021
Luzern — Reussbihl und Emmen. Der Rad-/Gehweg ist fur Genauigkeit:
die vorhandene Belastung unterdimensioniert. Die Man- +/-50%
gel aufgrund des zu schmalen Querschnitts beeintrachti-
gen ein weiteres Wachstum des Veloverkehrs auf diesen
Achsen. Ein Ausbau ist aufgrund der engen Platzverhalt-
nisse zwischen Bahndamm und Reuss zwar schwierig und
kostenintensiv aber dennoch dringend notwendig.
Jahr Baubeginn: 2028

FVV-5.7 - Ebikon, Rontaler Dorf Veloroute (Abschnitt Ebikon) Gemeinde 390’000
Der Veloverkehr spielt heute im Rontal eine untergeord- Ebikon Stand:
nete Rolle. Das Velonetz weist noch verschiedene Liicken 11.2020
auf. Das Gesamtverkehrskonzept (GVK) LuzernOst sieht Genauigkeit:
als Massnahme vor, am stdlichen Hangfuss des Rontals +/-30%
eine durchgehende Veloverbindung zu realisieren.
Auf Gemeindegebiet von Ebikon sollen die bestehenden
Wege zwischen Schachenstrasse und Knoten Oberdieriko-
ner-/Hartenfelsstrasse fiir den Veloverkehr optimiert wer-
den. Dazu gehéren die Verbreiterung der Wege auf ver-
schiedenen Teilabschnitten, die Aufhebung von Einengun-
gen sowie die Realisierung von Radstreifen.
Jahr Baubeginn: ab 2028

Neue Netzelemente

FVV-5.8 LV-2.2h-3B/ Luzern, Ladelistrasse (Dammdurchbruch) Stadt Luzern 3'500°000

1061.3.128 Die Stammlinie der SBB verlduft als Bahndamm durch das Stand:

Quartier Basel-/Bernstrasse und hat eine sehr hohe 12.2010
Trennwirkung, da insbesondere der Zugang aus dem Genauigkeit:
Wohnquartier zum Naherholungsraum Reussufer unter- +/-30%

bunden wird. Mit einem zusatzlichen Unterfiihrungsbau-
werk flir den Rad- und den Fussverkehr soll diese Trenn-
wirkung vermindert werden. Der Dammbruch 6ffnet das
Quartier zur Reuss hin und verbindet es fiir den Fuss- und
den Veloverkehr direkt mit der Innenstadt.

Jahr Baubeginn: 2030
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FVV-5.9 LV-2.2i-3B/ K13: Luzern, Reussinsel Stadt Luzern 3’000’0000
1061.3.129 Im Gestaltungsplan 311 zur Uberbauung der Reussinsel Stand:

und im Richtplan R1 Fusswege ist entlang der Reuss ein 07.2020

Fussweg vorgesehen. Dieser Weg soll auch vom Radver- Genauigkeit:

kehr genutzt werden kénnen. Langfristig ist die Erweite- +/-50%

rung des Weges bis zur St. Karli-Briicke vorgesehen.
Jahr Baubeginn: ab 2028

Verbesserung Zuganglichkeit Naherholung

FVV-5.10 - Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen — Ober- Gemeinde 90’000
Fondle Horw Stand:
Neue Fusswegverbindung; 1.5 m Breite, nicht asphaltiert. 04.2019
In der Detailplanung ist das Freiraumkonzept zu beachten. Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2028 +/-40%
FVV-5.11 - Horw, Bessere Fusswegvernetzung Dormen - Gligerzi Gemeinde 50’000
Ausbau Fusswegverbindung; 1.5 m Breite, nicht asphal- Horw Stand:
tiert. 04.2019
Jahr Baubeginn: 2028 Genauigkeit:
+/-40%
FVV-5.12 - Horw, Durchgehender Fussweg entlang See in En- Gemeinde 350’000
nethorw Horw Stand:
Fussweg Seerosenweg — Seefeld (Gemass Leitbild Horw 04.2019
See, 4. April 2018) Genauigkeit:
Jahr Baubeginn: 2028 +/-40%
27.2 Mio.
Nutzen
WK1 Mit den Massnahmen wird das Netz fir dem FVV optimiert.

WK2

WK3

WK4

Der Strassenraum als wichtiger Freiraum im Siedlungsgebiet kann aufgewertet werden.

Mit den Massnahmen wir die Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmer erhéht insbesondere fiir den Lang-
samverkehr sowohl die objektive wie die subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

Durch die Massnahmen wird die Verlagerung auf den Langsamverkehr gefordert.
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kantonales Radroutenkonzept Schwyz 2015

= Teilrichtplan Langsamverkehr und 6ffentlicher Verkehr, Bezirk Kiissnacht
= Emmen, Erschliessungs- und Verkehrsrichtplan, Juli 2007

= Horw, Richtplan Fuss- und Veloverkehr

= Stadt Luzern, Kommunaler Richtplan leichter Zweiradverkehr

= Stadt Luzern, B+A Aktionsplan Fussverkehr und Aktionsplan Veloverkehr
= Stadt Luzern, Mobilitatsanalyse 2018

= Vertiefungsstudie Veloroute Hangweg

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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C-Horizont

Massnahmenpaket mit pauschalen Bundesbeitragen

Kategorie: Langsamverkehr

O Bestandteil friheres Agglomerationsprogramm (siehe Teilmassnahmen unten)

FVV-6.1

A 0 250 500 m
L —

Konzeption und Zweckmassigkeit

Ausgangslage

Im Ausserortsbereich zwischen dem Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) und der Kantonsgrenze Aargau in Richtung Sins
fehlen Radverkehrsanalgen génzlich. Die Massnahme ist im kantonalen Radroutenkonzept enthalten. Die Strasse ist z.T.
schmal und geniigt den heutigen Normen nicht mehr, der Zustand ist teilweise schlecht, Synergien mit der Strassen-
rausanierung sind zu nutzen.

Konzeption und Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Dichtes und sicheres Fuss- und Velonetz, Abstimmung des Gesamtverkehrs, Erhohung Auf-
enthaltsqualitat, Verbesserung Verkehrssicherheit und Erhéhung des Fuss- und Velover-
kehr-Anteils

Bezug zum Handlungs- Eher bescheidene Anteile von OV und FVV im Modalsplit

bedarf

Zentrale infrastrukturelle Schwachstelle mit Sicherheitsdefiziten im Bereich des Velover-
kehrs

Bezug zu den Teilstrategien = FVV-2 «Durchgdngiges und attraktives Velonetz realisieren»

= FVV-3 «FVV-Angebote vernetzen und ins Gesamtverkehrssystem einbetten»
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Bezug zu anderen Massnah- --
men (fachlich / zeitlich)

Teilmassnahmen

Nr. AP 4G Nr. AP 1-3/ Bezeichnung und Beschrieb Federfiihrung Kosten
ARE-Code (exkl. MWST)
FVV-6.1 - Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) — Kantons- Kanton 5’000°000
grenze AG, Radverkehrsanlagen Luzern, vif Stand:
Das Vorhaben ist im Bauprogramm 2019-2022 fir die Kan- 12.2018
tonsstrassen und im Kantonalen Radroutenkonzept in 3. Genauigkeit:
Prioritat enthalten. In diesem Abschnitt fehlen Massnah- +/-50%

men zugunsten der Velofahrenden. Es soll deshalb ein ca.
1.7 km langer Rad- und Gehweg im Zweirichtungsverkehr
erstellt werden und die Strassen gemass den Normen der
VSS verbreitert werden. Der Rad- und Gehweg wird mit-
tels eines Griinstreifens von der Fahrbahn getrennt.

Jahr Baubeginn: ab 2031

Nutzen

WK1

WK2

WK3

WK4

Mit dem Ausbau/Umbau werden Licken und Schwachstellen im FVV geschlossen.

Durch die Neugestaltung der Strassenanlagen mit Gewahrung der Normen der VSS wird die objektive und die
subjektive Verkehrssicherheit verbessert.

Durch die Massnahmen wir die Verlagerung auf dem FVV geférdert.

Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente

= Kanton Luzern, Bauprogramm 2019 — 2022

Quantitative Angaben

Bemerkungen / Hinweise
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8. Guterverkehr

AvVE-Horizont

Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept

[0 Bestandteil friheres AP ARE-Code Prioritat in friheren AP
O 1. Generation - -
O 2. Generation - -

O 3. Generation

Bund

Kantone

Agglomerationen |
Bifentliche Planungsverbénde

Stadt / Gemeinde

Quartiere
Entsorgung von...

Urbane Logistik

Hand

...Haushalten und
Unternehmen mit
Gitern

Massnahmenbeschrieb

Ausgangslage / Zielsetzung

= Im Agglomerationsraum Luzern werden jahrlich rund 17.5 Mio. Tonnen Guter pro Jahr bewegt. Darunter wird der reine
Gltertransport mit Lieferwagen, Lastwagen, Sattelschlepper, Bahn, Kombiverkehr und Cargobike verstanden. Der
Quell-/Zielverkehr in der Agglomeration Luzern hat den grdssten Anteil an den Guterbewegungen. Der Hauptverkehrs-
trager ist mit rund 87% die Strasse. Der Anteil des Wirtschaftsverkehrs (d.h. der Fahrzeugkategorien Lieferwagen, Last-
wagen, Lastenzug und Sattelzug) macht schatzungsweise 13% am Gesamtverkehrsaufkommen auf den Zufahrten zur
Agglomeration Luzern aus.

Logistikdienstleister haben verstarkt Mihe, zentrumsnahe Standorte und Giiterumschlagsflachen zu finden. Gleichzei-
tig steigen die Reisezeiten aufgrund der Strassenauslastungen. Mit den Planungen zum Durchgangsbahnhof wird die
zuklnftige Funktion des Guterareals und die Rolle der (City-) Logistik auf der Schiene mitzudenken sein.

Zur Sicherstellung eines effizienten Logistik- und Giiterverkehrssystems im Kanton Luzern und zur Minimierung der
negativen Auswirkungen des Giterverkehrs sollen konzeptionelle Grundlagen erarbeitet werden. Mit einem tberkom-
munalen verkehrstrageriibergreifenden Giterverkehrs- und Logistikkonzept (GVLK) soll die Basis flir die Themenberei-
che Guterverkehr und Logistik geschaffen werden.

Massnahme

Erarbeitung eines Gberkommunalen bzw. kantonalen Gliterverkehrs- und Logistikkonzepts (Ziele, Handlungsbedarf, Stra-
tegien, Massnahmen und Zustandigkeiten), aus dem Massnahmen fiir das AP LU 5G abgeleitet werden kénnen

Das Gliterverkehrs- und Logistikkonzept des Kantons Luzern (GVLK LU) wird in zwei Phasen erarbeitet:
= Phase 1: Analyse, Handlungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen: 2020-2021
= Phase 2: Massnahmen und Umsetzungsprogramm: ab 2021

Dabei steht auch die Weiterentwicklung des Giterbahnhofareals Luzern im Fokus.
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Zweckmassigkeit

Bezug zum Zukunftsbild Die Ver- und Entsorgung des Siedlungsgebietes wird optimal gelost

Bezug zum Handlungsbedarf Bewusstsein steigern fiir Logistikanliegen, Klarung von Zustédndigkeiten und Zusam-
menarbeit fordern. Fiir diese Aufgaben ist eine iberkommunale Strategie notwendig.

Bezug zu den Teilstrategien = G-1 «Uberkommunales Giiterverkehrs- und Logistikkonzept erarbeiten»

Bezug zu anderen Massnahmen  --
(fachlich / zeitlich)

Nutzen

Das GVLK Kanton Luzern soll einerseits ein Steuerungsinstrument sein, welches dem Kanton die Moglichkeit gibt, aktiv
seinen Handlungsspielraum zu nutzen und nicht nur reaktiv in vereinzelten "Notsituationen" zu handeln. Zusatzlich stellt
es flr Dritte einen Orientierungs-rahmen dar, an welchem sich Regionen, Stadte und Gemeinden, Verlader, Logistik- und
Transportdienstleister sowie Eiseinbahninfrastrukturunternehmen bei ihren Tatigkeiten orientieren sollen. Das Glter-
verkehrs- und Logistikkonzept soll bei den Akteuren moglichst breit abgestiitzt sein.

Die Ergebnisse bilden eine wichtige Grundlage und Input fur die kantonale Gesamtverkehrsstrategie, regionale/stadti-
sche Verkehrskonzepte, Agglomerationsprogramme und die Richtplanung. Es kann sich ein Anpassungsbedarf in der Re-
gulierung ergeben (z.B. Planungs- und Baugesetz). Sie dienen auch als Grundlage fiir Entscheide zur Institutionalisierung
des Guterverkehrs in der kantonalen Verwaltung.

Zustandigkeiten

Federfiihrung Beteiligte Stellen

Kanton Luzern, vif Luzern Plus, rawi, vvl, Stadt Luzern, SBB

Realisierung

Planungsstand und Umsetzung
Bisherige Planungsschritte:
= NFP 71, Fallstudie Luzern

Weitere Planungsschritte und Umsetzung:
= Kantonales Glterverkehrs- und Logistikkonzept 2020-2021 (Phase 1)

Kosten

Kosten Phase 1 Finanzierung

150'000.- CHF exkl. MWSt. (Planung) Anteil Kanton % Fr.
Genauigkeit: +/- 10% Anteil Region % Fr.
Stand: 03.2020 Anteil Gemeinde(n) % Fr.

Kosten Phase 2

offen
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Sonstiges

Literatur / Grundlagendokumente
= NFP 71

Bemerkungen / Hinweise

Mit den Planungsarbeiten fiir den Durchgangsbahnhof ist zu kldren, ob sich die Flachen des Giiterareals fir weitere An-
liegen des Guterverkehrs (bspw. City-Logistik) oder des Schienenverkehrs (z.B. Baudienste, Verbesserung des Bahnzu-
gangs) eignen. Erst in zweiter Prioritat wird die Freigabe dieser Standorte fiir andere Zwecke, z.B. stadtebauliche Ent-
wicklungen, durch den Bund unterstiitzt. Eine Abstimmung mit den Kantonen, Gemeinden und den weiteren Interessen
des Bundes ist vorzunehmen.

Mit der Erstellung des Durchgangsbahnhofs werden Gleisfelder im Umfang von rund sechs Hektaren nicht mehr bendétigt

und einer neuen Nutzung zugefiihrt. Diese Stadterweiterung sowie die bestehenden Nutzungen am Bahnhof missen in
die Uberlegungen, wie die Ver- und Entsorgung dieser Flichen zukiinftig gestaltet werden sollen, einfliessen.
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