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1. Einleitung

1.1 Agglomerationsprogramm Siedlung und Verkehr

Die Probleme in den Agglomerationen haben sich in den letzten Jahren verstarkt. Es handelt
sich um eine Vielzahl von Herausforderungen — insbesondere in der Siedlungsentwicklung, im
Verkehr und im Umweltschutz sowie in anderen Bereichen wie Sozialpolitik und Auslander- und
Integrationspolitik—, welche die Agglomerationen zu bewaltigen haben. Aber auch finanzielle
und institutionelle Probleme stellen sich. Die Agglomerationen sind immer weniger in der Lage,
ihre Probleme im Alleingang zu losen. Es braucht dazu einerseits die intensivere Zusammen-
arbeit zwischen Bund, Kantonen und Stadten bzw. Gemeinden, andererseits auch eine verbes-
serte Zusammenarbeit innerhalb der Agglomerationen.

Der Bund hat die Problematik in den schweizerischen Agglomerationen erkannt. Im Dezember
2001 hat der Bundesrat einen Bericht zur Agglomerationspolitik! herausgegeben. Darin schlagt
der Bundesrat unter anderem das Agglomerationsprogramm als neues Instrument fur die Ab-
stimmung der verschiedenen agglomerationsbezogenen Aktivitaten und Massnahmen des Bun-
des, der Kantone und der Gemeinden vor. Gestutzt auf dieses Programm will der Bund ab 2006
jahrlich rund 300 — 350 Mio. Franken den Tragern des Agglomerationsverkehrs zukommen las-
sen. Diese Mitfinanzierung soll unter anderem an die Voraussetzung geknupft werden, dass die
Agglomerationen ein Programm vorlegen. Aus Sicht des Bundes soll darin die Abstimmung von
Siedlung und Verkehr in erster Prioritat behandelt werden, bevor andere Themen schrittweise
ausgearbeitet werden.

Der Verkehr hat in der Region Luzern wie fast Uberall in der Schweiz in den letzten Jahren stark
zugenommen und die meisten Szenarien gehen davon aus, dass die Mobilitatsnachfrage auch
in den nachsten Jahren deutlich steigen wird. Ein solch weiteres starkes Anwachsen des Ver-
kehrs wurde jedoch die Konflikte zwischen Siedlung und Verkehr verscharfen und zu einer dau-
ernden Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur fuhren. Die Attraktivitat der Region Luzern als
Wohn- und Arbeitsort ware zunehmend gefahrdet.

Angesichts der langen Planungs- und Realisierungszeitraume und der knappen finanziellen
Ressourcen ist der Handlungsbedarf gross und dringlich. Das Verkehrswachstum ist mit geeig-
neten angebots- und nachfrageorientierten Massnahmen langfristig zu dampfen und eine zuver-
lassige und siedlungsgerechte Erschliessung zu gewahrleisten.

Der Kanton Luzern, die Stadt Luzern und die 16 umliegenden Agglomerationsgemeinden haben
ein Agglomerationsprogramm fur die Region Luzern erarbeitet. Um die verschiedenen Planun-
gen zu bundeln, liess der Kanton Luzern eine Vorstudie (vgl. Anhang Grundlagenberichte)
erstellen. In dieser Vorstudie wurden eine erste Auslegeordnung bezuglich der Ausgangslage
der Agglomeration (Prozesse und Probleme) festgehalten, die verschiedenen Planungsansatze
skizziert und der Stand der Dinge zusammengefasst. Darin wurde klar aufgezeigt, dass zwar
viele gute Planungsansatze, jedoch noch keine Gesamtstrategie vorhanden ist.

' vgl. Agglomerationspolitik des Bundes; Bericht des Bundesrates vom 19. Dezember 2001
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1.2 Perimeter

Der Bearbeitungsperimeter des vorliegenden Agglomerationsprogrammes wird durch die Agglo-
merationsdefinition des Bundesamtes fiur Statistik aufgrund der Volkszahlung 2000 begrenzt.
Die Agglomeration Luzern wird somit aus der Stadt Luzern, den luzernischen Gemeinden
Kriens, Horw, Littau, Emmen, Rothenburg Ebikon, Buchrain, Dierikon, Root, Gisikon, Honau,
Adligenswil, Udligenswil, Meggen sowie den Gemeinden Hergiswil (Kanton NW) und Kussnacht
am Rigi (Kanton SZ) gebildet. Fur einzelne Fragestellungen (insbesondere fur das Verkehrsmo-
dell: z.B. fur die Abschatzung der Entwicklung ausserhalb und den Einfluss auf den Bearbei-
tungsperimeter) wurde der Betrachtungsperimeter ausgeweitet. Massnahmen ausserhalb die-
ses Perimeters werden hauptséachlich in anderen Verfahren festgesetzt (z.B. generelle Richt-
planuberarbeitung ab 2006, vgl. Kap. 5.7).

LUZERN ety 2=¢
Gisiken
Rothen- Rt
ourg
Buchrain
Dherikon SCHWYZ
_ h Kilssnacht
Ydlgenswit am Rigi
Emenen Ebikon
Adiigenswil
Littaw
Luzem heegaer
Kriens Herw
o 1 2mm Herglswil NIDWALDEN
609 2008 f sf
Siedlungsgebiste Entwicklungsschwerpunite
Gemeindeg{enzeﬁ

Abb. 1: Bearbeitungsperimeter des Agglomerationsprogrammes Luzern
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1.3 Projektorganisation

Damit das Agglomerationsprogramm einen wesentlichen Beitrag zu einer erwunschten und ko-
ordinierten Entwicklung der Agglomeration leisten kann, ist es politisch breit abgestutzt. Eine
effiziente Projektorganisation, in der die wesentlichen Entscheidungstrager eingebunden sind,
sowie ein gutes Kommunikationskonzept sind wesentliche Erfolgsfaktoren. In die Projektorgani-
sation gemass untenstehender Abbildung sind folgende Partner eingebunden:

— das Bau-, Umwelt und Wirtschaftsdepartement (BUWD), Projektleitung
— der Zweckverband bdffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern (OVL)

— der Regionalplanungsverband Luzern (RPV LU)

— der Verein Luzerner Gemeinden (VLG)

— die Stadt Luzern

— ein regionaler Wirtschaftsvertreter

Die beiden Agglomerationsgemeinden, welche ausserhalb des Kantons liegen, sind projektspe-
zifisch in die Organisation eingebunden (insbesondere ByPass A2, Zentralbahn mit Tieflegung
und Doppelspurausbau). Zusatzlich dienen bilaterale Gesprache mit den Nachbarkantonen Ob-
und Nidwalden, Zug sowie Schwyz der Abstimmung der Agglomerationspolitik.

i X o SENED

Agglomerationsprogramm
Luzern N Steuarungagrernlum {SG) ";:9',;:::;2
Plus Leitung: BUWD 3
Zusammensetzung: " @
oV, RPV LU, VLG, Stadt Luzern,
reg. Wirtschaftsvertreter, rawi, vif
I | Diskussions-
unternehme
NAZA Projektgruppe (PG)
Neue Leitung:rawi v
Zusammen- 4 Zusammensetzung: " Grosser Rat
arbeits- OVL, RPV LU, Stadt Luzern,

strukturen uwe, vif \
T ? ? [ Externe lﬂ]

Experten
Raum-
ntwicklun Mobilitat Umweit
(rawi/ (vif 7GVL) {uwe)
RPV LU)

Abb. 2:  Projektorganisation
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Im Rahmen von so genannten Diskussionsforen wird zudem allen Gemeinden, den Transport-
unternehmungen sowie den verschiedenen Verbanden und Organisationen die Moglichkeit er-
offnet, sich aktiv an der Erarbeitung des Agglomerationsprogramms zu beteiligen. Mit dieser
Projektorganisation wird eine effiziente Plattform fur die Zusammenarbeit in horizontaler und
vertikaler Richtung geschaffen.

Unterstutzt wird die Projektleitung vom Biuro ecoptima ag, welches das Projektmanagement
sicherstellt. Weitere beteiligte Buros sind das Planteam S (Grundlagen der Siedlungsplanung),
die Bernath und Partner AG (Strategie/Verkehr) sowie Jenni + Gottardi (Verkehrsmodell).

1.4 Projektablauf

In einer ersten Phase bis Mitte 2003 ging es darum, die Ausgangslage zu klaren, Grundlagen
zu sichten, Ziele zu setzen und eine Strategie fur die Gesamtentwicklung der Agglomeration zu
entwickeln. Diese geben Auskunft, wie die lokalen Verkehrsnetze in die Ubergeordneten einge-
bunden werden, wo die siedlungsplanerischen Akzente zu setzen sind und sie zeigen die priori-
taren Massnahmenpakete auf (vgl. Standbericht 1).

Aufgrund des ersten Standberichtes und der damit zusammenhangenden ersten Mitwirkung,
wurden bis Ende 2003 im Hinblick auf den zweiten Standbericht die Inhalte Uberarbeitet, prazi-
siert und erganzt. Insbesondere konnte eine erste Kostenschatzung und Bewertung der Mass-
nahmen vorgenommen werden.

Im Hinblick auf das weiter konkretisierte Agglomerationsprogramm konnte anschliessend im
Jahr 2004 mit Hilfe des Verkehrsmodells und mit der zweiten Mitwirkung das Massnahmenpa-
ket Uberarbeitet und dessen Gute beurteilt werden.

Daraus wurde ein vollstandiges Agglomerationsprogramm erstellt, das zusammen mit der ent-
sprechenden Anpassung des kantonalen Richtplanes im Fruhling 2005 dem Bund zur Vorpru-
fung resp. Zwischenbeurteilung sowie allen interessierten Organisationen zur Anhodrung unter-
breitet wurde.

Das daraufhin Uberarbeitete und erganzte Agglomerationsprogramm und die entsprechende
Richtplananpassung wurden schliesslich vom 28. November 2005 bis am 26. Januar 2006 of-
fentlich aufgelegt.

Das Projekt Luzern Plus erarbeitet parallel zum Agglomerationsprogramm mogliche Trager-
schaften fur gemeindeubergreifende Projekte.
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1.5 Vernehmlassungen Standberichte und (Schluss)Bericht
(Resultate, Kritik)

Nach dem Diskussionsforum vom 3. Juli 2003, an welchem der erste Standbericht des Agglo-
merationsprogramms Luzern vorgestellt und diskutiert wurde, konnten verschiedene Korper-
schaften (Gemeinden, kommunale Zweckverbande, Parteien, Verbande, Transportunternehmen
und Kantone) bis Ende August 2003 schriftlich zum Standbericht 1 Stellung beziehen. 10 der 17
Agglomerationsgemeinden, 3 Kantone sowie 9 Verbande haben eine Stellungnahme abgege-
ben. Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass der Standbericht 1 auf guten Boden gefallen
ist und eine gute Grundlage fur die weiteren Arbeiten war. Auf weniger Zustimmung sind vor
allem die verkehrslenkenden Massnahmen sowie einige Infrastrukturvorhaben, wie die Spange
Siid oder die Ceinture Nord?, gestossen.

Auch nach dem zweiten Diskussionsforum vom 5. Dezember 2003 fand eine Mitwirkung statt,
bei welcher die verschiedenen Korperschaften wahrend 60 Tagen zum zweiten Standbericht
schriftlich Stellung beziehen konnten. Die grundsatzliche Stossrichtung des Agglomerations-
programms wird dabei mehrheitlich unterstutzt. Vorbehalte kommen vorab aus den Kreisen der
Parteien und Verbande. Diese Vorbehalte ergeben sich aus den unterschiedlichen Standpunk-
ten hinsichtlich der verkehrspolitischen Ausrichtung des Agglomerationsprogramms. Je nach
Standpunkt der Verfasser einer Stellungnahme wird dem Programm unterstellt, es sei zu einsei-
tig auf den motorisierten Individualverkehr resp. auf den odffentlichen Verkehr ausgerichtet. Ver-
schiedentlich wird das Kosten-Nutzenverhéltnis von einzelnen Strassenbaumassnahmen in
Frage gestellt. Bemangelt wird an dieser Stelle auch, dass die Prioritatensetzung nicht Uberall
nachvollziehbar sei. Vereinzelt werden auch andere Prioritatensetzungen gefordert.

Seitens der Nachbarkantone und von vereinzelten Gemeinden wurde eingebracht, dass die
Bedurfnisse der jeweiligen Teilgebiete zuwenig Eingang ins Programm gefunden haben. Zudem
wird auf den Zielkonflikt hingewiesen, indem einerseits hochwertige Arbeitsplatze angestrebt
werden, deren Erreichbarkeit aber mit kuinstlich erzeugten Verkehrsbehinderungen erschwert
wird.

Die Ausfuhrungen zur Tragerschaft und zum Finanzierungsmodell im Standbericht 2 finden
grossmehrheitlich Zustimmung. Praktisch unbestritten ist, dass der Kanton die Federfuhrung fur
das Agglomerationsprogramm innehaben soll. Dies soll aber die spatere Bildung einer regio-
nalen Tragerschaft nicht ausschliessen. Bei den Gemeinden steht namentlich die Mitsprache
bei der Finanzierung der Massnahmen im Mittelpunkt. Unbestritten ist weitgehend auch, dass
das Agglomerationsprogramm Uber den Kantonalen Richtplan behbdrdenverbindlich verankert
werden soll — zumindest soweit damit raumwirksame Massnahmen verbunden sind.

Auch wenn die verkehrspolitischen Aussagen des zweiten Standberichtes von einzelnen Expo-
nenten sehr kontrovers beurteilt wurden, muss die grundsatzliche Ausrichtung des Programms
nicht geandert werden. Bis zum vorliegenden Bericht konnte mit dem Verkehrsmodell grossere
Sicherheit bezuglich der Wirkung der verschiedenen Massnahmen erlangt werden. Zudem wur-
de die Zusammenarbeit mit den ausserkantonalen Agglomerationsgebieten verbessert. Mit den

2 Verbindung zwischen den beiden Autobahnanschlussen Rothenburg und Buchrain
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Kantonen Obwalden, Nidwalden und Schwyz konnten verschiedene bilaterale Gesprache
durchgefuhrt werden.

Anfangs Marz 2005 wurden der (Schluss)Bericht sowie die Richtplananpassung bei den Agglo-
merationsgemeinden, den verschiedenen Verbanden, den Parteien, den Transportunterneh-
mungen, den Nachbarkantonen und den Gemeinden ausserhalb der Agglomeration Luzern zur
Anhdrung unterbreitet. Die in den eingegangenen Stellungnahmen enthaltenen Antrage und
Hinweise sowie deren Behandlung (teilweise Weiterentwicklung des Agglomerationsprogram-
mes) sind in einem umfangreichen Mitwirkungsberichten dargestellt.

Ebenfalls im Fruhjahr 2005 konnte der Schlussbericht des Agglomerationsprogrammes inkl. den
Richtplananpassungen dem Bund zur Vorprufung eingereicht werden. Aus der Sicht der Bun-
desamter (ARE, ASTRA, BAV, BUWAL) stellt der (Schluss)Bericht des Agglomerations-
programms Luzern mit den klaren Vorstellungen bezuglich Betrieb und Ausbauten der Ver-
kehrsinfrastruktur innerhalb der Agglomeration eine gute Basis fur die Weiterbearbeitung dar.
Ubersichtlichkeit und Lesbarkeit sind gut. Das Agglomerationsprogramm stutzt sich zudem auf
eine Grosszahl von Grundlagenarbeiten. So ist zum Beispiel mit dem Kantonalen Richtplan eine
wichtige Grundlage bezuglich der raumlichen Strategie vorhanden und mit der vorgesehenen
Anpassung werden klare Verhaltnisse und Verbindlichkeiten bezuglich den Massnahmen aus
dem Agglomerationsprogramm Luzern geschaffen.

Verschiedene Anregungen und Vorbehalte der Bundesamter wurden zwischenzeitlich diskutiert
und das Agglomerationsprogramm dementsprechend weiterentwickelt. Dazu gehodren die ver-
tiefte Analyse der Verkehrssicherheit und der momentanen Umweltbelastung (vgl. Kap. 2.4,
Anhang), eine bessere Darstellung der Planungen der Nachbarkantone (vgl. Kap. 2.9) und der
raumlichen Agglomerationsentwicklung (vgl. Kap. 4.1). Die vielen bereits bestehenden, verbind-
lichen Planungen im Bereich Siedlung und Verkehr werden klar dargestellt (vgl. Kap. 5.1 bis
5.3, Anhang). Ebenfalls wurden verschiedene Massnahmen préazisiert und erganzt, z. B. mit
flankierenden Elementen (vgl. Kap. 5.4 und 5.5 sowie Detaillierte Beschreibung der Einzel-
massnahmen und Anhang). Die konkrete Abstimmung von Siedlung und Verkehr wird hervor-
gehoben (vgl. Kap. 5.6), kiinftige erganzende Massnahmen ausserhalb der Agglomeration wer-
den ebenfalls erwahnt (vgl. Kap. 5.7). Schliesslich wird auch der aktuelle Stand der Finanzie-
rung dargestellt (vgl. Kap. 7.2).

Vom 28. November 2005 bis am 26. Januar 2006 fand die 6ffentliche Auflage des Agglomerati-
onsprogrammes und der entsprechenden Richtplananpassung statt. Es sind 49 z.T. sehr aus-
fuhrliche Stellungnahmen eingegangen.

Von den knapp funfzig Eingaben stimmen rund ein Drittel dem vorliegenden Agglomerations-
programm Luzern und dessen Integration in den Richtplan des Kantons Luzern im Wesentli-
chen zu. Es sind dies in erster Linie die Stadt Luzern, die Agglomerationsgemeinden aber auch
die Gemeinden ausserhalb der Agglomeration und die Nachbarkantone sowie die Mitteparteien.
Die meisten betonen, dass viele Anliegen aus fruheren Vernehmlassungen in die Uberarbeitung
eingeflossen sind.

Rund ein Drittel der Mitwirkenden fordern eine grundlegende Uberarbeitung des Agglomerati-
onsprogrammes (einerseits Parteien und Gruppierungen aus dem links-grunen Spektrum sowie
andererseits bzw. gegensatzlich dazu wirtschaftlich-orientierte Kreise).
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Ein weiteres Drittel der Eingaben aussern sich nicht zum Agglomerationsprogramm als Ganzes,
sondern nur zu gewissen Punkten und einzelnen Massnahmen. Es sind dies v.a. Private.

Die in den eingegangenen Stellungnahmen enthaltenen Antrage und Hinweise sowie deren
Behandlung (allfallige Berucksichtigung im vorliegenden Agglomerationsprogramm bzw. der
vorliegenden Richtplananpassung) sind in einem umfangreichen Mitwirkungsbericht dargestellt.

1.6 Kriterien fur Bundesbeitrage im Agglomerationsverkehr

Das Bundesamt fur Raumentwicklung zeigt in seinem Anwendungshandbuch konkret auf, wel-
chen Vorraussetzungen und Kriterien ein Agglomerationsprogramm genugen muss, um allfalli-
ge Bundesbeitrage zu bekommen. Diese Voraussetzungen und Kriterien werden in einem Pruf-
bericht detailliert diskutiert. Das Verfahren ist in nachfolgender Abbildung skizziert.
Grundvoraussetzung fur Bundesbeitrage ist, dass ein Agglomerationsprogramm - resp. dessen
Teil Verkehr und Raumordnung - vorliegt. Das Agglomerationsprogramm muss samtliche ge-
planten Massnahmen inkl. Kosten umfassen und die vom Bund verlangten Planungsansatze
und Verfahren, wie sie in der Arbeitshilfe vom ARE festgelegt sind, befolgen. Das Agglome-
rationsprogramm muss Qualitatsanforderungen geniigen, welche mit entsprechenden Kriterien
festgelegt werden. Diese Grundanforderungen werden vom Bund in einem ersten Schritt
summarisch gepruft. Bei Nichterfullung wird das Agglomerationsprogramm zur Uberarbeitung
zuruckgewiesen.
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Abb. 3: Priifverfahren Bund / Ablauf

Sind die Grundvoraussetzungen erfullt, so kommt die Beurteilung der Wirksamkeit zum Zug. Zu
diesem Zweck werden Wirksamkeitskriterien definiert. Diese Kriterien werden fur die Beurtei-
lung des Programms verwendet. Sie kbnnen auch bei der Analyse der Wirkungen einzelner
Grossprojekte zur Anwendung gelangen. Sie messen das voraussichtliche ,Ergebnis® des Pro-
gramms bzw. der Grossprojekte.
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1.6.1 Grundanforderungen (GA)

Nachfolgend werden die Kriterien prasentiert und erlautert, mit welchen beurteilt werden soll, ob
ein Agglomerationsprogramm die Grundanforderungen des Bundes erfullt. Nur wenn dies der
Fall ist, tritt der Bund Uberhaupt auf das eingereichte Agglomerationsprogramm ein, ansonsten
weist er es an den Kanton mit entsprechenden Angaben zu den fehlenden Inhalten zuriick. So
mussen die Punkte positiv beantwortet resp. deren Erfullung nachgewiesen werden konnen.

Grundanforderung 1 Partizipation gewahrleistet

Bei der Erarbeitung des Agglomerationsprogrammes und der Planungen, auf die es sich allen-
falls stutzt, werden die relevanten Akteure der Agglomerationsentwicklung aktiv mit einbezogen.
Die Partizipation erfolgt stufengerecht.

Grundanforderung 2 Tragerschaft untersucht und bestimmt
Die Agglomeration verfugt Uber eine Tragerschaft, die die technische, rechtliche, finanzielle und
politische Umsetzung der Massnahmen des Agglomerationsprogrammes gewahrleistet.

Grundanforderung 3 Analyse Ist-Zustand und zukunftiger Zustand unter Einbezug von
Siedlungsentwicklung, MIV, OV, Fuss- und Veloverkehr

Im Agglomerationsprogramm werden Siedlungs- und Verkehrsentwicklung langfristig ausgewie-
sen. MIV, OV und Langsamverkehr mussen fur den Ist-Zustand und einen zukinftigen Zeitpunkt
hinsichtlich Angebot und Nachfrage beschrieben sowie in Bezug auf bestehende und zukunftig
erwartete Schwachstellen untersucht werden.

Grundanforderung 4 Alle Massnahmenbereiche untersucht

Im Agglomerationsprogramm missen raumplanerische sowie angebots- und nachfrageseitige
Massnahmen auf Strasse und Schiene fur alle Verkehrsarten untersucht werden. Die gegensei-
tige Wechselwirkung zwischen verkehrsplanerischen und raumplanerischen Massnahmen ist
aufzuzeigen.

Grundanforderung 5 Auswirkungen und Kosten transparent aufgezeigt

Im Agglomerationsprogramm werden die Auswirkungen und die Kosten der vorgeschlagenen
Massnahmen beschrieben und vergleichend interpretiert. Auf dieser Grundlage werden die prio-
ritaren Massnahmen hergeleitet. Auf vertieften Prufungsbedarf wird hingewiesen und ein
entsprechendes Vorgehen formuliert.

Grundanforderung 6 Umsetzung und Controlling sind gesichert

Die Einbindung in die kantonale Planung ist gewahrleistet und das Agglomerationsprogramm ist
behordenverbindlich verankert. Notwendige Erganzungsmassnahmen ausserhalb der Agglo-
merationen sind vorgesehen oder bereits erfolgt. Die Abstimmung auf Ziele und Massnahmen
des Bundes sowie von Nachbarkantonen ist sichergestellt. Ein stufengerechtes Controlling ist
gewabhrleistet.
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1.6.2 Wirksamkeitskriterien (WK)

Erfullt ein Agglomerationsprogramm die Grundvoraussetzungen, so ist anschliessend vertieft
dessen Wirksamkeit zu Uberprufen. Zu diesem Zweck werden Wirksamkeitskriterien definiert,
welche auf dem Ziel- und Indikatorensystem nachhaltiger Verkehr (ZINV) des UVEK basieren.
Diese Kriterien kbnnen sowohl fur die Beurteilung einzelner Massnahmenpakete als auch darin
enthaltener einzelner Grossprojekte verwendet werden.

Es gilt zu beachten, dass fur diese Beurteilung eine hohe ,Flughbhe® gilt, da es sich auf dieser
strategischen Ebene des Agglomerationsprogramms um zentrale Optionen und eine Best-
strategie handelt (keine detaillierten Projektvorschlage). Grundsatzlich gilt fur die raumliche Be-
grenzung die Definition des BFS fur die Agglomeration, doch ein erweiterter Betrachtungs-
perimeter kann fur gewisse Fragestellungen sinnvoll sein.

Die nachfolgenden Kriterien und Indikatoren sind zu beurteilen, wobei fur einen Indikator mehre-
re qualitative Erlauterungen oder quantitative Kenngrossen in Frage kommen. Beispielhaft sind
hier einige aufgefuhrt.

Fur die Beurteilung der Wirksamkeitskriterien ist der Einsatz eines Verkehrsmodells fur die
quantitativen Kenngréssen praktisch unabdingbar. Dabei sollen der Ist-Zustand, die langfristige
Entwicklung ohne und die langfristige Entwicklung mit Massnahmen ausgewiesen werden.

Die Prufung der Wirksamkeit soll nach folgenden Kriterien erfolgen:

Wirksamkeitskriterium 1 Qualitat der Verkehrssysteme verbessert
- Verbesserung der Reisezeiten im 6V
- Qualitatssteigerung im 6V
- Verringerung Stausituation im Strassenverkehr
- Verbesserung der Erreichbarkeit
- Verbesserung der Intermodalitat
- Qualitatssteigerung im Fuss- und Veloverkehr

Wirksamkeitskriterium 2 Siedlungsentwicklung nach innen gefordert
- Konzentration von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkten
- Stadtebauliche Aufwertung und verbesserte Lebensqualitat
- Verminderung der Trennwirkung von Infrastrukturen

Wirksamkeitskriterium 3 Verkehrssicherheit erhoht
- Veranderung Unfallhaufigkeit
- Anzahl Tote im Jahr
- Anzahl Verletzte im Jahr

Wirksamkeitskriterium 4 Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert
- Larmbelastung
- Luftbelastung
- Flachenbeanspruchung
- Zerschneidung von Landschaftsraumen
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Wirksamkeitskriterium 5 Investitions- und Betriebskosten beurteilt
- Investitionskosten
- Betriebs- und Unterhaltskosten
- zusatzliche Abgeltungen
- Auslastung und Wirtschaftlichkeit

1.7 Aufbau des Berichtes

Der vorliegende Bericht des Agglomerationsprogramms Luzern ist eine Synthese und Weiter-
fuhrung aus den beiden Standberichten, dem Bericht fur die Anhdrung, dem Bericht fur die 6f-
fentliche Auflage und den jeweiligen Mitwirkungsberichten. Insbesondere die Modelldurchlaufe
und deren Bewertung erganzen die beiden Standberichte.

Zu Beginn des vorliegenden Berichtes wird auf die Entwicklung in der Agglomeration Luzern in
den Bereichen Siedlung und Verkehr eingegangen. Es wird aufgezeigt, wie der heutige Stand
der Agglomeration in diesen beiden Bereichen aussieht, was in den letzten Jahrzehnten pas-
siert ist und wie die Zukunft aussehen kdnnte, wenn keine Massnahmen ergriffen werden. Da-
mit sollen die Schwachstellen und die Ansatzpunkte ausgemacht werden. Um die ,Flughbhe”
der Massnahmen einordnen zu kbnnen, wurden Basisnetze definiert, welche fur das Agglome-
rationsprogramm gelten.

Nach der Analyse der Probleme, geht das Agglomerationsprogramm auf das Leitbild der Agglo-
meration Luzern ein. Hier wird dargestellt, in welche Richtung sich die Agglomeration Luzern
entwickeln will und welche Ziele sie verfolgt. Darauf aufbauend sind Ziele definiert worden, die
mit dem vorliegenden Agglomerationsprogramm erreicht werden sollen. Weiter wird aufgezeigt,
wie die Probleme in den Bereichen Siedlung und Verkehr strategisch in Angriff genommen wer-
den sollen.

Nach der strategischen Ubersicht wird es konkreter und die einzelnen Massnahmen, welche die
bestehenden und kunftigen Probleme in Siedlung und Verkehr ldsen sollen, werden in der U-
bersicht und einzeln nach Bereichen unterteilt zusammenfassend vorgestellt. Eine Gesamt-
Ubersicht Uber die Kosten zeigt, welche Korperschaften mit welchen Investitions- und Betriebs-
kosten konfrontiert werden, wenn die vorgeschlagenen Massnahmen in den nachsten 20 Jah-
ren umgesetzt werden. Ein Vergleich mit bestehenden jahrlichen Kosten ermoglicht, die Trag-
barkeit dieser Kosten abzuschatzen.

Um die Wirkung der verschiedenen Massnahmen besser beurteilen zu kbnnen, wurde das Ver-
kehrsmodell der Region Luzern beigezogen. Mit der Hilfe von Massnahmenpaketen konnen die
Schlusselmassnahmen Uberpruft und die Bestvariante abgeleitet werden. Damit wird es mog-
lich, das Gesamtpaket bezuglich Qualitat der Verkehrssysteme, Siedlungsentwicklung, Umwelt-
belastung, Verkehrssicherheit und die Tragbarkeit der Kosten zu bewerten. Im Besonderen wird
aufgezeigt, ob mit den vorgeschlagenen Massnahmen die Schwachstellen im Siedlungs- und
Verkehrsnetz behoben werden kbnnen und wie das Kosten-Nutzen-Verhaltnis des Gesamtpa-
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ketes abzuschatzen ist. Es muss klar darauf hingewiesen werden, dass im Rahmen des Agglo-
merationsprogrammes die Teilprojekte und das Gesamtpaket im Zusammenspiel mit der Sied-
lungsentwicklung beurteilt werden. Das Agglomerationsprogramm ersetzt jedoch weder Um-
weltvertraglichkeits- noch Zweckmassigkeitsprufungen von einzelnen Massnahmen.

Am Schluss des vorliegenden Agglomerationsprogramms wird aufgezeigt, wie die Tragerschaft
fur die Umsetzung der Massnahmen organisiert ist und wie die Finanzierung gesichert werden
kann. Zudem wird aufgezeigt, welcher Zeitplan fur die behordenverbindliche Verankerung im
Richtplan vorgesehen ist und wie das Controlling sichergestellt wird.

Schwachstellen- Herleitung Mass-
analyse nahmen Ziele 2020
{Kapitel 2.8} (Kapitel 6.1/6.2)
Trend 2020 Ziel 2020

(ohne Massnahmen) (mit Massnahmen)

Wirksamkeitsanalyse gemé&ss Vorgabe ARE/Bund
(Kapitel G 3/ 4)

Abb. 4: Wirksamkeitsanalyse
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2. Ausgangslage

2.1 Verkehrsentwicklung bis 2003

2.1.1 Motorisierter Individualverkehr

Die Verkehrsentwicklung (Pendler-, Freizeit- und Einkaufsverkehr) in der Agglomeration Luzern
entspricht den gesamtschweizerischen Tendenzen. Auf den Ein- und Ausfahrtsachsen der Re-
gion ist das tagliche Verkehrsaufkommen beim motorisierten Individualverkehr (MIV) seit 1970
um das 3,4fache angestiegen (u.a. Erdffnung neuer Autobahnabschnitte).

Auf den Nationalstrassen (A2, A14), welche heute das eigentliche Ruickgrat des Strassennetzes
in der Agglomeration bilden, ist die grosste Zunahme zu verzeichnen. Mit uber 85'000 Fahrzeu-
gen pro Tag ist der sechsspurige Reussporttunnel der mit Abstand am starksten befahrene
Strassenabschnitt.

Die Zunahmen auf den Kantonsstrassen, die die Agglomerationsgemeinden mit der Stadt ver-
binden (u. a. Kriens - Luzern, Ebikon - Luzern, Seetalstrasse) liegen auf mittleren Niveau. Die
Belastung dieser Achsen ist mit iber 20'000 Fahrzeugen aber sehr hoch. Dagegen ist die Ver-
kehrsentwicklung im innerstadtischen Netz aufgrund der erreichten Kapazitatsgrenze seit Jah-
ren konstant. Weitere Uberlastungen auf dem Nationalstrassennetz fuhren zu einer Verlagerung
des Verkehrs auf das regionale Basisnetz.

100'000

90'000

80'000 -

70'000 -+ =—#— Horw, Ennethorw A2

B Luzern, Reussport A2
60'000
= == Rothenburg, Bartiswil

50'000 + Ebikon, Zentrum

=¥ Kriens, Grosshof

40'000 @~ Luzern, Seebriicke

Durchschnittlicher Tagesverkehr

=+ Luzern, Sonnenberg A2

30'000
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10'000

0
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Abb. 5: Verkehrsentwicklung Strasse bis 2003
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2.1.2 Offentlicher Verkehr

Die Hauptpfeiler des offentlichen Verkehrs in der Agglomeration Luzern sind die Bahn und ein
dichtes Angebot an Buslinien. Die Schifffahrt ist im Freizeitbereich stark, spielt jedoch im Pend-
lerverkehr eher eine untergeordnete Rolle. Die offentlichen Verkehrsmittel wurden im Jahre
2002 wie folgt benutzt:

Bahn (Gesamtregionalverkehr) 14.0 Millionen Fahrgaste
Bus Agglomeration Luzern 37.5 Millionen Fahrgéaste
Bus Regionalverkehr 10.2 Millionen Fahrgaste
Schiff 0.7 Millionen Fahrgaste

Der Busverkehr ist in der Region Luzern von grosser Bedeutung. Uber 40% des 0ffentlichen
Verkehrs wird durch die Busbetriebe abgewickelt. Dabei ist der Busverkehr innerhalb der Stadt
Luzern noch nicht mitgerechnet.

Das Schlusselproblem beim offentlichen Verkehr in der Agglomeration Luzern ist neben den
Engpéassen bei den Zulaufstrecken zum Bahnhof Luzern die notige Priorisierung des offentli-
chen Verkehrs auf den zentralen Verkehrsachsen.

Der Schifffahrtsverkehr verteilt sich auf vier Linien, deren Bedienung sich stark nach der Fahr-
gaststruktur unterscheidet. Die Linien Luzern-Kehrsiten-Burgenstock-Stansstad-Alpnachstad,
Luzern-Kussnacht und die Rundfahrt Luzerner Seebucht sind rein touristische Angebote, die nur
in den Monaten April-Oktober gefahren werden. Die Hauptlinie in Richtung Weggis/Vitznau wird
ganzjahrig bedient, wobei sich die Anzahl der angebotenen Fahrten nach dem Verkehrsauf-
kommen richtet.

Zwischen Luzern-Weggis-Vitznau werden eigentliche Pendlerkurse gefuhrt. Der so genannte
»Gipfeli-Kurs“ kommt taglich um 7.44h von Vitznau-Weggis-Hertenstein in Luzern an und hat an
Schul- und Arbeitstagen ca. 120 Personen an Bord. Der Gegenkurs verlasst Luzern um 17.15h.
Beide Kurse haben in Weggis zur Feinverteilung der Pendler Busanschlusse in/von Richtung
Kussnacht und Gersau. Der Busverkehr zwischen Kussnacht-Gersau spielt im Agglomerations-
verkehr zwischen den Gemeinden Weggis, Vitznau, Gersau und Luzern eine sehr wichtige Rol-
le. Er erganzt den Schiffsfahrplan vor allem in den Randstunden und ermbglicht einen Zubringer
zu den Schiffskursen (Verknupfung meistens in Weggis).

Das festgestellte und das fur die Zukunft erwartete Verkehrswachstum (Pendler-, Freizeit- und
Einkaufsverkehr) gehen unter anderem auf die erhbhte Mobilitat in der Freizeit, auf veranderte
Gewohnheiten in der Arbeitswelt, auf die wirtschaftliche Entwicklung, die verbesserten Angebo-
te bei nach wie vor relativ gunstigen Preisen sowie auf die Siedlungsentwicklung zuruick. Dabei
bereitet u.a. der Uberproportional wachsende Tangentialverkehr Sorgen, welcher durch den OV
nur schlecht abgedeckt wird und ebenso das weitere Wachstum des Verkehrsaufkommens auf
den Autobahnen. Dies geht einher mit der Tendenz, Arbeitsplatze in die Agglomerationsge-
meinden zu verlegen oder neu zu schaffen, sowie mit dem Wachstum der Wohnbevolkerung
auch ausserhalb der Kernagglomeration bzw. des Gebietes, welches mit dem odffentlichen Ver-
kehr gut erschlossen ist.
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2.2 Siedlungsentwicklung bis 2000

Die Agglomeration Luzern hat in den letzten 20 Jahren eine Entwicklung durchgemacht, wie sie
in vielen anderen Agglomerationen ebenfalls beobachtet werden kann.

Auch im Kanton Luzern ist ein klarer Trend weg von den Kernstadten in die aussere Agglo-
meration oder gar in den Landschaftsraum feststellbar. Zwar haben die 15 Luzerner Agglome-
rationsgemeinden (inkl. Stadt) zwischen 1980 und 2000 insgesamt um rund 20'000 Einwohner
(+ 11%) zugenommen (Volkszahlung 2000: 181'092 Einw.). Dies ging allerdings stark zu Lasten
der Stadt, die im gleichen Zeitraum rund 3'800 Einwohner verloren hat. Der Zuwachs verteilt
sich wie folgt:

« Stadt Luzern (63'278465 = 59'496500) 3782 EinW. =-6% = - 0.3% yunr

* Innere Agglomeration (78'793,gg0 2 91'526,50,) +12'733 Einw. =+ 16% o =+ 0.8% o
Ebikon, Emmen, Horw, Kriens, Littau

* 1. Agglomerationsgurtel (17'414,950 > 27'052,500) +9'638 Einw. =+ 55% o =+ 2.7% o
Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Meggen, Root, Rothenburg

» 2. Agglomerationsgurtel (1'688,950 > 3'0185505)  +1'330 Einw. =+ 78% o = + 3.9% o
Gisikon, Honau, Udligenswil

b HerngW” NW (4,2541980 9 4,9992000) +745 Ean =+ 18% total — + 090/0 Jahr
b KUSSHaCht SZ (8,091 1980 9 10,7042000) + 2‘613 Ean =+ 32% total — + 160/0 Jahr

Diese Umverteilung kann nur bedingt mit Bauzonenreserven begriindet werden, verfugten doch
alle Gemeinden inkl. Stadt Luzern in diesem Zeitraum Uiber genuigend freie Bauzonen. Das sehr
gross dimensionierte Baulandangebot im Landschaftsraum wie auch dessen gute MIV-Erreich-
barkeit konkurrenzieren nach wie vor die Siedlungsentwicklung in zentralen Lagen. Die dezen-
trale Entwicklung konnte raumplanerisch nicht im gewunschten Mass verhindert werden.

Bei den Arbeitsplatzen hat primar eine Umverteilung innerhalb der Agglomeration und aus der
Agglomeration in die zentralen Entwicklungsgebiete entlang den Nationalstrassen stattgefun-
den. Im gesamten Kantonsgebiet bestehen erhebliche Uberkapazitaten an freien Arbeitszonen.
In der Standortgunst kann hier die Agglomeration gut mithalten, bleiben doch neben der gene-
rellen Erreichbarkeit die Zentralitat, eine gute OV-Erschliessung und ein grosses Potential an
Arbeitnehmern wichtige Standortfaktoren. Allerdings gehen verschiedene Prognosen zur Ar-
beitsplatzentwicklung im Kanton Luzern von einer Stagnation bis Abnahme aus. Innerhalb der
Agglomeration hat eine Umverteilung der Arbeitsplatze stattgefunden. Diese wurden tendenziell
von den Kernraumen in die Entwicklungsschwerpunkte der Agglomeration verlegt.
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2.3 Basisnetze MIV und OV (Referenzzustand)

Fur die Strategie im Agglomerationsprogramm ist es notwendig, fur den Strassenverkehr und
den offentlichen Verkehr auf der Schiene die Basis zu definieren. Es werden dabei drei Basis-
netze unterschieden:

— Basisnetz Strasse:
Das Basisnetz Strasse umfasst die Nationalstrassen, die Kantonsstrassen sowie Uberge-
ordnete Gemeindestrassen.

— Basisnetz Schiene:
Das Basisnetz Schiene umfasst das gesamte Schienennetz der Agglomeration, d.h. sowohl
die Normalspurbahnen als auch die Meterspurbahnen.

— Basisnetz Bus:
Das Basisnetz Bus verbindet die Agglomeration mit dem Umland, die Zentren der Gemein-
den unter sich und erschliesst die Entwicklungsschwerpunkte sowie die grosseren Quartiere
und Anlagen von regionaler Bedeutung innerhalb der Agglomeration.
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2.3.1 Basisnetz Strasse

Das regionale Basisnetz Strasse stellt die Funktionsfahigkeit des Agglomerationsverkehrs auf
der Strasse sicher. Neben den Nationalstrassen setzt es sich aus den Kantonsstrassen und
dem Erganzungsnetz aus Gemeindestrassen zusammen.

i 2&m
] et St |

26.09.2008 / 51

Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
O 3 t00ANN Mt ANsChluss Basisnetz Strasse

Abb. 6: Basisnetz Strasse

Bei der Auswahl des Basisnetzes Strasse standen folgende Kriterien im Vordergrund:

Strassentyp Auswabhlkriterium / Funktionen
Nationalstrassen * Durchgangsverkehr ubernehmen

* Agglomeration ins nationale Netz einbinden
Kantonsstrassen * Gemeinden untereinander verbinden

e Zugang zu den Autobahnanschlussen sicherstellen
*  Grunderschliessung fur Agglomeration gewahrleisten

Erganzungsnetz * Wichtige Tangentialbeziehungen sicherstellen
* Entwicklungsschwerpunkte und grossere Siedlungsgebiete erschliessen
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2.3.2 Basisnetz offentlicher Verkehr (Strasse & Schiene)

Das regionale Basisnetz dffentlicher Verkehr stellt den Agglomerationsverkehr auf der Schiene

(Normalspur, Schmalspur) und der Strasse (Bus) sicher.
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Abb. 7: Basisnetz offentlicher Verkehr

Bei der Auswahl des Basisnetzes offentlicher Verkehr standen folgende Kriterien im Vorder-

grund:
Infrastrukturtyp Auswahlkriterium / Funktionen
Bahnlinien * Agglomeration ins nationale Fernverkehrsnetz einbinden
* Agglomeration mit Umland verbinden
Grundnetz Bus * Agglomeration mit dem Umland verbinden
* Gemeinden mit dem Zentrum verbinden
Erganzungsnetz * Erschliessung grosserer Quartiere und Anlagen von regionaler Bedeutung in-
Bus nerhalb der Agglomeration
22
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2.3.3 Basisnetz Langsamverkehr

Nachfolgend wird das Basisnetz Langsamverkehr (Fuss- und Veloverkehr) dargestellt. Da noch
kein zusammenhangendes Netz besteht, wird der angestrebte Zustand abgebildet. Dieses regi-
onale Netz soll Radverkehrsanlagen mit moglichst hoher Verkehrssicherheit und wenigen Um-
wegfahrten sicherstellen. Neben Linienfuhrungen an bestehenden Strassen (Radstreifen oder
schwach befahrene Strassen), sind auch eigene Radwege enthalten.

o1 2mm
] TR ST |

6.00.2005 / 5f

Siedlungsgebiste Entwicklungsschwerpunkte
m— BA5I50EE7 FANrTadverkehr

Abb. 8: Basisnetz Langsamverkehr

Bei der Auswahl des Basisnetzes Langsamverkehr standen folgende Kriterien im Vordergrund:
- Kantonales Radroutenkonzept vom Juni 1994

- Konzept eines regionalen Radwandernetzes im Kanton Luzern vom Dezember 1999

- Entwurf zum Richtplan Zweiradverkehr der Stadt Luzern vom April 2004
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2.4 IST-Zustand und Schwachstellen MIV sowie Umwelt
2.4.1 Strassenbelastungen

Ein wesentlicher Teil der Mobilitat findet auf dem Strassennetz der Agglomeration Luzern statt.
Die Belastungen auf den radial auf die Agglomeration zufuhrenden Strassen steigen mit zu-
nehmender Nahe zum Zentrum stark an. Im Zahlkordon rund um die Agglomeration Luzern
wurden im Jahr 2002 durchschnittlich 232'000 Fahrzeuge pro Tag gezahlt. Die hohe Verkehrs-
konzentration fuhrt auf dem heutigen Strassennetz vor allem in den Hauptverkehrszeiten zu
Stausituationen mit unerwiinschten Zeitverlusten. Insbesondere am Abend fallen die Fahrtbe-
durfnisse fur die verschiedenen Fahrtzwecke zusammen: Pendler-, Einkaufs-, Geschafts- und
Freizeitverkehr. Heute wird fast die Halfte der Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr erbracht.
Mit 44 Prozent ist dieses Segment deutlich grosser als der Pendlerverkehr 28 Prozent (Ergeb-
nisse Mikrozensus 2000, gesamte Schweiz). Fur den Freizeitverkehr wird auch das starkste
Wachstum prognostiziert.

Die nachfolgend dargestellte Problemkarte zeigt fur das gesamte Kantonsstrassennetz speziell
im Perimeter der Agglomeration Luzern ausgepragte Uberlastungen sowie Vertraglichkeits-
konflikte. In den Zentren der grosseren Ortschaften kbnnen vor allem in den Hauptverkehrs-
zeiten Verkehrsuberlastungen auftreten. Die Nationalstrassen A2 und A14 sind im Bereich der
Agglomeration Luzern bereits heute stark ausgelastet und weisen nur noch geringe Leistungs-
reserven auf. Dabei bilden sich auf den Ausfahrtsrampen bei den Anschlussen Emmen-Nord,
Emmen-Siuid und Luzern-Zentrum in den Hauptverkehrszeiten regelmassig Stausituationen. Bei
der Verzweigung Lopper der beiden Autobahnen A2 und A8 treten bei der Verflechtung Rich-
tung Luzern an Wochenenden und Feiertagen Stausituationen auf.

2.4.2 Unfallanalyse

Die Unfallstatistiken zeigen in den letzten zehn Jahren insgesamt abnehmende Unfallzahlen
auf, sowohl im Kanton Luzern wie auch gesamtschweizerisch. Zu verzeichnen sind im Kanton
Luzern aber auch grossere jahrliche Ausschlage. Diese Aussage gilt auch fur die Anzahl der
getbdteten Personen. Die Zahl der Verletzten nimmt demgegenuber in der gleichen Periode ten-
denziell leicht zu. Im Jahr 2004 verzeichneten die Kantons- und die Stadtpolizei Luzern 2'889
Unfalle mit 1'471 Verletzten und 10 Getbdteten. Die meisten Unfalle passieren wahrend der A-
bendspitzenstunde. Von den durch die Kantonspolizei registrierten Unfallen (ohne Stadt Luzern
innerorts) ereigneten sich 11 Prozent auf der Autobahn, 25 Prozent ausserorts und 64 Prozent
innerorts. Die wichtigsten Unfallursachen waren (in dieser Reihenfolge): Geschwindigkeit, Vor-
tritt, Zustand Lenker und Unaufmerksamkeit. Bei der Halfte der Unfalle mit getdteten Personen
bildete eine Uberhbhte Geschwindigkeit die Unfallursache

Die Kantonspolizei erfasst die Unfalle detailliert und stellt sie in einem geografischen Informa-
tionssystem dar als Grundlage fur Unfallanalysen etc. Die nachfolgende Karte zeigt eine Zu-
sammenfassung der Unfallschwerpunkte in der Agglomeration Luzern. Bei den Autobahnen fallt
die hohe Unfallrate auf dem gesamten zentralen Abschnitt der A2 auf. Markant ist insbesondere
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die Autobahneinfahrt in Kriens Richtung Basel sowie der Reussporttunnel. An beiden Orten
wurden in letzter Zeit Optimierungen vorgenommen, deren Auswirkungen noch nicht vollstandig
in die Statistik eingeflossen sind. Bei den Kantonsstrassen ist die Unfallhaufigkeit auf den stark
belasteten Hauptachsen innerorts generell hoch. Markant sind unter anderem Abschnitte in der
Stadt Luzern sowie die Dorfdurchfahrten von Kriens und Ebikon.
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Abb. 9: Problemkarte motorisierter Individualverkehr 2003
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Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunite
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Abb. 10: Unfallschwerpunkte in der Agglomeration Luzern
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2.4.3 Larmbelastung

Die Strassenlarmbelastungen sind insbesondere entlang weiterer Abschnitte der Hauptver-
kehrsachsen Uber dem Immissionsgrenzwert oder sogar uber dem Alarmwert (vgl. Anhang 12
LStrassenlarmbelastungskataster der Agglomeration). Demzufolge wurden und werden seit eini-
gen Jahren die ubermassig belasteten Abschnitte saniert. Insbesondere konnten schon mass-
gebliche Strecken mit Alarmwertuberschreitungen saniert werden (vgl. Anhang 13 Stras-
senlarmsanierung in der Agglomeration). Die Strassensanierungsprogramme werden so rasch
als moglich weitergefuhrt.

2.4.4 Luftbelastung

Im Anhang 14 sind die Emissionen und Immissionen von Feinstaub PM10 sowie von Stick-
oxiden NO, sowie die Emissionen von anderen Luftschadstoffen dargestellt. Die PM10 Immis-
sionen werden in den nachsten Jahren abnehmen, entlang stark befahrener Strassen jedoch im
Jahr 2010 Uber den Grenzwerten liegen. Die Stickoxidimmissionen werden bis 2010 vor allem
entlang der Hauptverkehrsachsen abnehmen - dies aufgrund der beschlossenen Massnahmen
bei den Fahrzeugemissionen -, die Grenzwerte werden aber dannzumal nicht Uberall eingehal-
ten werden kbnnen. Bei den anderen Luftschadstoffen wie VOC, SO,, Chlor, Methan und CO,
ist weniger der Verkehr der Hauptverursacher, sondern eher die Haushaltungen sowie Industrie
und Gewerbe.
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2.5 IST-Zustand und Schwachstellen offentlicher Verkehr
2.5.1 S-Bahn

Im Kanton Luzern besteht ein dichtes Netz von Bahnlinien, die grosstenteils nur einspurig aus-
gebaut sind. Doppelspuren bestehen auf der Linie Luzern-Olten sowie den Abschnitten Rotsee-
Rotkreuz und Luzern Allmend-Kantonsgrenze LU/NW (zurzeit im Ausbau). Auf der fur den Kan-
ton Luzern wichtigsten Stadteverbindung nach Zug und Zurich, die aufgrund der Erfahrungen
mit dem Halbstunden-Takt im Fernverkehr Uber gute Wachstumschancen verfugt, sind infolge
von Einspurabschnitten deutliche Kapazitatsengpasse vorhanden, insbesondere der Abschnitt
entlang dem Rotsee verunmoglicht den gewlnschten Halbstundentakt im Regionalverkehr. Im
Abschnitt Luzern — Wolhusen wirken die langen Einspurabschnitte auf dem Schienennetz kapa-
zitatsbeschrankend und fahrplanbestimmend. Die Streckenkapazitat des Uberwiegend einspuri-
gen Abschnitts Luzern — Hergiswil wird durch die beiden schmalspurigen Linien Luzern — Brunig
— Interlaken und Luzern — Engelberg ausgeschopft. Die ungenugende Infrastruktur verunmog-
licht ein marktgerechtes Angebot beim Fern- und Regionalverkehr, welches fur den aufstreben-
den Wirtschaftsraum Luzern besonders wichtig ware. Auf der Zufahrt zum Bahnhof Luzern, wo
sich die verschiedenen Linien vereinigen, besteht der massgebliche Engpass, der zukiunftige
Angebotsverbesserungen einschrankt.

2.5.2 Bus

Aufgrund der Strassenstrukturen und der Topographie hat sich in den vergangenen Jahrzehn-
ten in der Agglomeration Luzern das nun vorhandene, weitgehend radial ausgerichtete Busnetz
entwickelt, das grosse Vorteile in Bezug auf die direkte Anbindung zum Bahnhof aufweist. Tan-
gentialverbindungen fehlen weitgehend, sind als sinnvolle Erganzungen jedoch moglich (z. B.
Buslinie 31 seit Marz 2006).

Trotz allen Massnahmen, die in den vergangenen Jahren in der Agglomeration Luzern zur Be-
vorzugung des strassengebundenen bffentlichen Verkehrs gegenuber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr ergriffen wurden (Busspuren, Prioritat bei Lichtsignalanlagen usw.), fuhren die hau-
figen Stausituationen insbesondere am Abend zu Zeitverlusten fur die Fahrgaste und zu hohe-
ren Produktionskosten bei den Transportunternehmungen. Diese Situation wird sich mit der
erwarteten Zunahme beim Individualverkehr noch verstarken. In der Gemeinde Kriens bei-
spielsweise stellt die Trolleybuslinie 1 fur die 25'000 Einwohner die Hauptverbindung zur Stadt
Luzern dar. Untersuchungen haben gezeigt, dass die Verlustzeiten wahrend der Hauptver-
kehrszeiten morgens und abends am grossten sind und etwa 20 Prozent der jeweiligen Befor-
derungszeiten betragen. Hier mussen Massnahmen zum Abbau von Behinderungen gepruft
werden. Auf den Fahrplanwechsel Dezember 2005 wurde das neue Angebotskonzept ,Agglo-
Mobil“ eingefuhrt. Das neue Buskonzept steht auf den drei Grundsteinen direkter, haufiger und
einfacher. Die starkstbelaststen Buslinien verkehren wahrend den Hauptverkehrszeiten neu im
Funf-Minuten-Takt. Auf der Linie nach Kriens werden zudem integral Anhangerziige eingesetzt,
welche gegeniiber den Gelenktrolleybussen eine hdhere Fahrgastkapazitat aufweisen.
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2.6 IST-Zustand und Schwachstellen Langsamverkehr

Die Planung und Realisierung eines Radroutennetzes erfolgt in der Agglomeration Luzern auf
vier Ebenen. In der Agglomeration Luzern uberlagern sich die Radrouten von nationaler, kanto-
naler und regionaler Bedeutung mit dem Basisnetz der Gemeinden. Die beiden nationalen Rad-
routen Nr. 3 und 9 sind fertig gestellt und signalisiert. Seit 1994 besteht ein kantonales Radrou-
tenkonzept, welches gemass einer Bestimmung im Strassengesetz bis 2013 zu 90 Prozent fer-
tig gestellt werden muss. Von den insgesamt rund 330 Kilometern Weglange des Radrouten-
konzepts sind heute rund 50 Prozent fertig gestellt. In den letzten Jahren konnten mit den ver-
fugbaren Mitteln jahrlich ca. 5 bis 10 Kilometer realisiert werden. Ziel des Radroutenkonzepts
sind Radverkehrsanlagen mit moglichst hoher Verkehrssicherheit und wenigen Umwegfahrten.
Mit diesem Konzept werden fur die Radfahrerinnen und Radfahrer sichere, zusammenhangen-
de, direkte und attraktive Pendlerverbindungen, Schul- und Arbeitswege gestaltet. So wird bei
einer Minimierung der Schwachstellen ein umfassendes Radverkehrsnetz ohne Liucken ange-
strebt. Die Ziele der Radverkehrswege sollen mit genuigend (und teilweise gedeckten) Abstell-
anlagen versorgt werden. Neben Lucken im Radverkehrsnetz kbnnen neuralgische Stellen (z.B.
Kreuzungen) als Schwachstellen im Langsamverkehrsnetz genannt werden. Diese besonderen
Unfallschwerpunkte sind zu beheben. Erst damit kann das notwendige Sicherheitsgefuhl im
Langsamverkehr erreicht werden.

Im Bereich des Freizeitverkehrs besteht ein regionales Radwandernetzkonzept. Es enthalt zu-
sammenhangende Routen, welche moglichst abseits von Kantonsstrassen verlaufen. Die Er-
greifung von speziellen Massnahmen fur die Sicherheit der Radfahrenden liegt in den Handen
der Gemeinden, welche somit auch das Realisierungstempo vorgeben. Die Signalisation von
sieben regionalen Radrouten ist erfolgt, deren Verlauf ist auch im Internet dargestellt. Die Stadt
Luzern erstellt fur das Zentrum den Richtplan Zweiradverkehr. Dieser Richtplan verfolgt eben-
falls das Ziel, die Schwachstellen im Langsamverkehr zu beheben und will ein sicheres und
attraktives Radroutennetz, die Vermeidung von Netzlucken, eine gute Wegweisung, Abstellplat-
ze an den Ziel- und Quellorten und eine gute Anbindung und Verknupfung mit dem offentlichen
Verkehr erreichen. Die Grundsatze sehen vor, dass in verkehrsberuhigten Zonen, Tempo 30-
Zonen und Begegnungszonen der Veloverkehr im Mischverkehr gefuhrt wird, an verschiedenen
Haltestellen (insbesondere vor grosseren Steigungen) Bike+Ride-Standorte zu realisieren sind
und den Kreuzungspunkten des Langsamverkehrs mit den Hauptverkehrsachsen besondere
Beachtung zu schenken ist (allenfalls aufwandige bauliche Massnahmen zur sicheren Que-
rung). Weitere Detailplanungen im Bereich Langsamverkehr werden von den Gemeinden in den
ESP-Planungen vorgenommen.
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Abb. 12: Problemkarte Langsamverkehr 2003
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2.7 IST-Zustand Bauzonenreserven und Schwachstellen Siedlung
2.7.1 Bauzonenreserven

Im Bereich Raumordnung wurde vorab gepruft, welcher Bedarf an Bauland die Region Luzern
fur die nachsten 15 Jahre hat (gemass Art. 15 RPG).

In Bezug auf die Arbeitszonen kann festgehalten werden, dass die vorhandenen Bauzonen-
reserven fur die Arbeitsplatze in der Agglomeration Luzern sehr gross und fur ein erwartetes
Wirtschaftswachstum ausreichend sind. Der Grossteil der Arbeitszonen liegt in den Entwick-
lungsschwerpunkten und somit wird deren Verfugbarkeit mit Hilfe der ESP-Planungen voran-
getrieben.

Fur die Bevblkerungsentwicklung sind die vorhandenen Bauzonenreserven furs Wohnen mit
geringen Defiziten (Ebikon, Littau und Adligenswil) fur die Agglomeration Luzern im Grundsatz
genugend gross. Bei realistischer Betrachtung der Entwicklung Uber den Gesamtraum der Ag-
glomeration, fallen diese Defizite weg. Die grossten Reserven befinden sind in der Stadt Luzern
und in der Gemeinde Horw. Rund 46% der Reserven liegen im Prioritatsgebiet 1, dem am bes-
ten OV-erschlossenen Agglomerationsgebiet (Luzern, Buchrain, Ebikon, Emmen, Dierikon,
Horw, Kriens, Littau; vgl. dazu Anhang 5). Weitere 42% liegen im Prioritatsgebiet 2. In diesen
Abschatzungen nicht berucksichtigt ist die Verfugbarkeit der vorhandenen Reserven. Hier liegt
denn auch ein grosser Handlungsbedarf fur die Gemeinden.
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Abb. 13: Zonenreserven Wohnen
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2.7.2 Stadtebauliche Betrachtung

Prinzipiell kann aus raumplanerischer Sicht festgehalten werden, dass die grossten Bauzonen-
reserven zentral, gut erschlossen und entlang den Entwicklungsachsen der Agglomeration lie-
gen. Problematisch kbnnen sich in diesem Zusammenhang die stadtebaulichen Defizite an die-
sen Entwicklungsachsen entlang der Verkehrsachsen bemerkbar machen, welche die Lebens-
qualitat furs Wohnen verringern. Bei stadtebaulicher Beurteilung der Verkehrsachsen (Siedlung
und Verkehr treffen aufeinander) gelten als Defizitgebiete die Achsen Kriens Zentrum — Eichhof,
Kasernenplatz — Reussbiuhl, Kasernenplatz — Littau, Reussbuhl — Emmenbricke, sowie die
Ortsdurchfahrten Emmen, Ebikon, Dierikon und Root. Zudem besteht ein Defizit im Raum Trib-
schen (Stadt Luzern). Insbesondere in den ESP-Gebieten ist der Handlungsbedarf vorhanden,
stadtebaulich vertragliche Losungen zu realisieren. Auf eine flachendeckende Beurteilung der
stadtebaulichen Defizitgebiete wurde an dieser Stelle verzichtet.

Abb. 14: Beispiele Schwachstellen Siedlung

Viele Gemeinden gehen diese Defizite im Rahmen ihrer kommunalen Planungen bereits an, so

dass der Antrieb zur stadtebauliche Aufwertung nicht vom Agglomerationsprogramm ausgehen

muss. Die mit der angestrebten Entlastung der Hauptverkehrsachen neu geschaffenen Hand-

lungsspielraume werden von den Gemeinden genutzt. Die entsprechenden Planungen sind vor-

bereitet und in den kommunalen Planungen weitgehend rechtlich gesichert.

- Kriens hat auf der Grundlage eines Wettbewerbes einen Richtplan zur Zentrumsentwicklung
erarbeitet, der schrittweise umgesetzt wird.
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- Im Rahmen der laufenden Ortsplanungsrevisionen Emmen und Littau werden gestutzt auf
die strategischen Planungen («Charta Emmen», «ChanceLittau») Quartierrichtplane uber die
oben genannten Defizitraume erarbeitet und Konkurrenzverfahren in den Baureglementen
verankert. Im Raum Seetalplatz erarbeiten Emmen und Littau gemeinsam einen Masterplan,
der auf der Grundlage eines national ausgeschriebenen Konkurrenzverfahrens erarbeitet
wird (vgl. ESP-Planung Emmen-Littau-Luzern).

- In Horw wurde die Zentrumsgestaltung soeben abgeschlossen. Mit der neuen Umfahrungs-
strasse konnte die bisherige Kantonsstrasse im Zentrum in eine attraktiv gestaltete Tempo
30-Zone umgestaltet werden, an der sich neue Zentrumsbauten mit hoher stadtebaulicher
Qualitat angliedern.

- Im Rontal wird der zentrale Strassenraum auf der Grundlage der neuen kantonalen Studie
zur K1-17 aufgewertet.

- Die Stadt Luzern achtet seit jeher auf eine gute stadtebauliche Qualitat und fordert gezielt
Schlusselprojekte in den Defizitgebieten.
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2.8 Schwachstellenanalyse Zustand 2020 ohne Massnahmen
2.8.1 Vorbemerkungen

Nachfolgend wird eine Entwicklung der Einwohner und Arbeitsplatze im Trend 2020 mit ihrer
Auswirkung auf das Verkehrsnetz dargestellt. Somit kbnnen die Schwachstellen in der Zukunft
aufgezeigt werden, wenn keine Massnahmen ergriffen werden. Es gibt also Anhaltspunkte, mit
welchen Massnahmen die gewunschte Entwicklungsstrategie umgesetzt werden kann.

Einerseits wurden die Aussagen zum kunftigen Verkehrsgeschehen mittels einer Grobbeurtei-
lung der Entwicklung bis 2020 vorgenommen. Dabei wurde von einem Vollausbau der vorhan-
denen Bauzonen ausgegangen. Ziel dieser Beurteilung ist es, Hinweise auf kiunftige Quer-
schnittsbelastungen MIV und OV von ausgewahlten, bereits heute kritischen Strassen-
abschnitten zu geben. Andererseits werden diese Aussagen durch die Berechnungen, welche
mit dem bestehenden Verkehrsmodell erstellt worden sind, unterstutzt. Dort sind die Bevol-
kerungs- und Arbeitsplatzentwicklungen realistischer (abgestimmt mit gesamtschweizerischer
und kantonaler Entwicklung) abgebildet worden. Zudem wurden bei diesem Modell der Aussen-
verkehr (z.B. A4-Knonaueramt) sowie singulare Verkehrserzeuger wie Fachmarkte und Ent-
wicklungsschwerpunkte berucksichtigt.

Durch diese unterschiedlichen Grundannahmen resultieren unterschiedliche Prognosen in abso-
luter Hohe, doch die Schwachstellen fur diesen Trend 2020 werden bei beiden Vorgehens-
weisen aufgezeigt.

2.8.2 Verkehrsentwicklung bei Uberbauung der rechtskraftigen Bauzonen

Alle unbebauten, eingezonten Arbeits-, Wohn- und Mischzonen in der Agglomeration Luzern
wurden erhoben®. Aufgrund dieser Flachen konnte fur die gesamte Agglomeration Luzern mit
generellen Annahmen zur Verkehrserzeugung und zu den Fahrzielen die Verkehrserzeugung
MIV und OV der noch unuberbauten Bauzonen berechnet werden. Dazu wurde ein Ausbau-
grad 2020 von 80% und ein MIV-Anteil von 50% (Stadt), 80% (Agglomeration) und 90% (Landli-
cher Raum) angenommen.

Die Gesamtverkehrszunahme umfasst neben der Verkehrserzeugung aus den noch unuber-
bauten Bauzonen der Agglomeration auch die kunftige allgemeine Mobilitatszunahme. Diese
setzt sich zusammen aus

der Umnutzung und Verdichtung von bereits bebauten, aber unternutzten Arealen der Ag-
glomeration,

dem zusatzlichen Verkehr mit Ziel Agglomeration,

dem zusatzlichen Durchgangsverkehr sowie aus

der allgemeinen Mobilitatszunahme (z.B. hdherer Mobilitatsgrad).

% Beurteilung der Bauzonenreserven der Agglomeration Luzern, 19. Mai 2003, Planteam S AG
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Diese Zunahme ist sehr schwierig abzuschatzen. Es wurde eine Zunahme MIV 2020 von +10%
(Basisnetz) resp. +15% (Nationalstrassen) und eine Zunahme OV 2020 von +15% ange-
nommen.

Werden in der Agglomeration Luzern bis 2020 die heute eingezonten, aber nicht uberbauten
Baulandreserven zu 80 % Uberbaut, so sind unter Berlucksichtigung der allgemeinen Mobilitats-
zunahme folgende Auswirkungen auf das heutige Strassennetz der Agglomeration zu erwar-
ten:

Nationalstrassen:

— Der Verkehr auf dem Nationalstrassennetz nimmt in der Agglomeration um 20'000 bis 40'000
Fahrten pro Tag zu.

— Der am starksten belastete Abschnitt Reussporttunnel zwischen Emmen Siud und Luzern
nimmt von heute 84'000 Fahrten pro Tag um 42'000 Fahrten auf 126'000 Fahrten (DTV) zu.

— Die Autobahnabschnitte Rothenburg-Emmen Sud sowie Buchrain-Emmen Sud werden im
Vergleich zum IST-Zustand ebenfalls um 50% der Fahrten anwachsen.

— Um rund einen Drittel bis 40% steigen die Belastungen auf den Autobahnabschnitten Son-
nenbergtunnel, Luzern Schlund/Horw und Gisikon-Buchrain.

Basisnetz:

— Das zusatzliche Verkehrspotenzial im Einzugsgebiet der untersuchten Strassen des Basis-
netzes liegt zwischen 15% und 80% des heutigen Verkehrsaufkommens.

— Im Rontal (Ebikon Zentrum, DTV: 22'820 Fz) wird in Richtung Luzern eine Verkehrszunahme
von ca. 10'000 Fahrten (Querschnitt Maihof) erwartet.

— Der Verkehr auf der Seetalstrasse durfte sich von heute 23’000 Fahrten um rund 10'000 auf
33'000 Fahrten pro Tag erhdhen.

— Im unmittelbaren Einzugsgebiet des Seetalplatzes durften zusatzlich rund 17'000 Fahrten pro
Tag (DTV heute: 51'000) entstehen.

Offentlicher Verkehr:

— Beim offentlichen Verkehr verandern sich die Personenbewegungen zwischen dem IST-
Zustand und dem Zustand 2020 aufgrund der allgemeinen Mobiltatszunahme und der Zu-
nahme aufgrund der Siedlungsreserven zwischen 20 und nahezu 200 Prozent.

— Das grosste Wachstum erfolgt zwischen Luzern und Horw (Horwerstrasse), zwischen Luzern
und Ebikon sowie in Emmen (Seetalstrasse).

— Auf dem Abschnitt zwischen Luzern und Kriens (Luzerner- und Obergrundstrasse), auf der
Haldenstrasse (Meggen-Luzern) und auf der Baselstrasse (Emmen-Luzern) werden bereits
heute hohe Personenstrome mit dem offentlichen Verkehr befordert und das Wachstum bis
2020 fallt relativ nicht mehr so hoch aus, doch in absoluten Zahlen sind diese Strome gleich
gross oder grosser als auf den Abschnitten mit dem grossten Wachstum.

— Mit den zunehmenden Uberlastungen beim motorisierten Individualverkehr nehmen auch die
Behinderungen beim Busverkehr zu, die Verkehrsqualitat sinki.
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2.8.3 Fur das Agglomerationsprogramm angenommene Verkehrsentwicklung 2020
(Trend 2020 ohne Massnahmen)

Die Entwicklung des Verkehrs in der Agglomeration Luzern wurde mittels Simulationsrech-
nungen fur die Abendspitzenstunde (17-18 Uhr) modelliert*. Die Ergebnisse der Berechnun-
gen erlauben es, die Funktionsfahigkeit des Gesamtsystems zu Uberprufen.

Grundlage fur die Modellrechnungen sind Annahmen Uber die Siedlungsentwicklung, die Ent-
wicklung der Wirtschaft und des Verkehrsverhaltens der Verkehrsteilnehmer. Die Berech-
nung der Wachstumsfaktoren beruht auf statistischen Hilfsgrossen wie Arbeitsplatzentwicklung,
Einwohnerentwicklung und Prognose des allgemeinen Mobilitatsverhaltens.

Die Berechnung der Verkehrsentwicklung bis ins Jahr 2020 stutzt sich auf die Prognose der
Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung (Ref. Planteam S.). Die Annahmen berucksichtigen
die Rahmenbedingungen des Kantonalen Richtplanes, welcher die Entwicklung in Schwer-
punkten fordert (Zielprognose).

Fur die Gemeinden der Kernagglomeration wird von folgenden Zahlenwerten ausgegangen:

Einwohner 2000 Einwohner 2020 Entwicklung
2000-2020
Gde. Luzern 59'492 59'494 0%
Gde. Emmen 26729 28'636 +7%
Gde. Kriens 24734 26'568 +7%
Gde. Horw 12'642 16'996 +34%
Gde. Ebikon 11228 12’700 +13%
Gde. Littau 15'927 17'383 +9%
Total Agglomeration 185392 200731 +8%
Total Kt. Luzern 346353 369779 +7%
Tab. 1:  Annahmen zur Entwicklung der Einwohnerzahlen
Beschaftigte 2001 Beschaftigte 2020 Entwicklung 2001-2020

Gde. Luzern 43'765 44869 +3%
Gde. Emmen 10'666 12'333 +17%
Gde. Kriens 7598 10249 +35%
Gde. Horw 2789 3'091 +11%
Gde. Ebikon 4’654 5’150 +11%
Gde. Littau 4'928 5812 +18%
Total Agglomeration 85245 95899 +12%
Total Kt. Luzern 164°043 182088 +11%

Tab. 2: Annahmen zur Entwicklung der Zahl der Beschaftigten

4 Jenni+Gottardi AG, 2004: ,Agglomerationsprogramm Luzern. Modellrechnungen und Wirksamkeitsana-
lyse.”
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Aufgrund des Wachstums der Zahl der Einwohner und der Beschaftigten ergibt sich ein durch-
schnittliches Verkehrsmengenwachstum von 8 — 10%.

Den Verkehrsprognosen des Agglomerationsprogrammes liegt die Annahme zugrunde, dass
zwischen den Jahren 2000 und 2020 mit einer allgemeinen Mobilitatszunahme von 8% ge-
rechnet werden muss. Die Zunahme ist eine Folge des grosseren verfugbaren Einkommens
(Wohlstandseffekt).

Ein spurbarer Wachstumsschub wird von der Er6ffnung der A4 im Knonaueramt erwartet. Die
schnellere Verbindung zwischen den Agglomerationen von Zurich, Zug und Luzern fur den mo-
torisierten Individualverkehr fuhrt zu einer uberproportionalen Zunahme der Verkehrsmengen im
Kordon Rontal. Es wird auf der A4/A14 mit rund 10% induziertem Neuverkehr infolge der A4 im
Knonaueramt gerechnet. Zusammen mit der allgemeinen Verkehrszunahme ergibt sich ein
Wachstum von 34% im Querschnitt Root.

Gemass Modellrechnungen wirde der motorisierte Gesamtverkehr um rund 26% zunehmen,
dies wenn keine lenkenden Massnahmen zur Umlegung auf den bffentlichen Verkehr getroffen
wirden. Besonders ungunstig wirkt sich dabei aus, dass die A2 und die ubrigen Hauptver-
kehrsachsen bis an die Kapazitatsgrenzen belastetet sind. Der Verkehr weicht in die Wohn-
quartiere und auf die Nebenstrassen aus.

Um das Gleichgewicht zwischen Angebot und Nachfrage im Modellgebiet wieder herzustellen,
werden alle Fahrten pauschal um acht Prozent reduziert. Es wird angenommen, dass ein Drittel
dieser Fahrten zu einer anderen Tageszeit als in der Spitzenstunde durchgefuhrt werden, ein
Drittel zu anderen Zielen fuhren (insbesondere Einkaufs- und Freizeitfahrten) und fur ein Drittel
dieser Fahrten der bffentliche Verkehr benutzt wird.

MIV 2000 Zunahme 2000 —2005 Zunahme 2000 — 2020

Agglomeration Luzern 45800 9% 18%

Tab. 3: Zunahme der MIV-Fahrten in der Abendspitzenstunde (Fz/h)

Verkehrsleistung 2000 Zunahme 2000 —2005 Zunahme 2000 - 2020
in 1'000 Fzkm/h
Hochleistungsstrassen 136.8 6% 13%
Hauptverkehrsstrassen 118.0 10% 21%
Ubrige 46.3 12% 27%
Alle 301.0 9% 18%

Tab. 4: Verkehrsleistung in Funktion des Strassentyps
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Abb. 15: Auslastung der wichtigsten Strassenabschnitte (Basisnetz) in der Abendspitzenstunde 2020
ohne Massnahmen
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2.8.4 Fazit

Die Verkehrsleistung in der Agglomeration wachst zwischen 2000 und 2020 um insgesamt 18%,
auf dem Hochleistungsnetz betragt das Wachstum 13% und auf den Hauptverkehrsstrassen
und Ubrigen Strassen 22%. Da bereits im IST-Zustand einige Hochleistungs- und Hauptver-
kehrsstrassen stark belastet sind, ist keine beliebige Verkehrszunahme in der Abendspitzen-
stunde mehr moglich, so dass der Verkehr Uber das untergeordnete Strassennetz auszuwei-
chen droht. Die zuverlassige Erreichbarkeit wiurde verringert die Belastungen durch den Verkehr
zunehmen, die Agglomeration deshalb an Attraktivitat als Wirtschafts- und Wohnstandort verlie-
ren.

Die Leistungsfahigkeit der Autobahnen in der Spitzenstunde wiirde 2020 zum teil massiv
Uberschritten. Am markantesten sind die Belastungen im Reussporttunnel und im Sonnen-
bergtunnel. Problematisch sind auch die Autobahnanschlusse Grosshof und Emmen-Sid. Eini-
ge Ubrige Autobahnabschnitte der Agglomeration wirden Belastungen im Bereich der Leis-
tungsgrenzen aufweisen (z.B. Root-Verzweigung Emmen Sud und Emmen Nord-Emmen Sud).
Schon eine geringfugig starkere Siedlungsentwicklung wirde dazu fuhren, dass eine Verlage-
rung des Verkehrs vom Nationalstrassen- aufs Basisnetz erfolgen wurde. Bei der Verzweigung
Lopper der beiden Autobahnen A2 und A8 treten bei der Verflechtung Richtung Luzern vor al-
lem an Wochenenden und Feiertagen Stausituationen auf.

Beim Ubrigen Strassennetz haben insbesondere der Seetalplatz, die Zufahrtstrecken zu den
Autobahnanschlussen Emmen-Nord sowie Emmen-Sud, die Strecke Obernau-Kriens Zentrum,
die Hauptstrasse im Reussbuhl, die Hauptstrasse im Maihof, die Kantonsstrasse beim Hir-
schengraben und bei der Obergrundstrasse die Kapazitatsgrenzen erreicht oder Uberschritten.
Durch den Ausweichverkehr kommt es auf folgenden Strecken zu einer zuséatzlichen Belastung
durch Umfahrungswege:

— Industriegebiet Schlund — Kriens — Littau — Seetalplatz
— Luzern Sud: Geissensteinring und Quartierstrassen
— Luzern Nord: Dreilindenstrasse Adligenswilerstrasse

Hier werden Belastungen von mehr als 6°000 bis 12°000 Fz/Tag (DTV) erwartet, was zu Uber-
massigen Larmbelastungen und Behinderungen des Langsamverkehrs fuhrt. Die MIV-
Verkehrsleistung auf Strecken mit hohem Staurisiko nimmt bis 2020 um 55% zu. Das Verkehrs-
geschehen in der Stadt Luzern kann aufgrund der Komplexitat nur grob beurteilt werden. Es
kann festgestellt werden, dass der Transitverkehr der Stadt Luzern sich vor allem auf die See-
brucke konzentriert. In der Abendspitzenstunde wird diese von rund 3'700 Fz/h befahren. Der
grosste Verkehrsfluss fuhrt links der Reuss Uber die Obergrund- und Pilatusstrasse resp. die
Zentralstrasse und teilt sich auf der rechten Reussseite in grosseren Anteilen auf die Halden-
strasse und in kleineren auf die Maihof- und Adligenswilerstrasse auf. Auf den Hauptverkehrs-
achsen der Stadt Luzern sind die Kapazitatsgrenzen zum grossen Teil bereits heute erreicht.
Eine Steigerung der MIV-Leistungsfahigkeit ist nur noch begrenzt moglich. Ein grosser Teil des
Zusatzverkehrs weicht dadurch auf die Quartierstrassen aus oder bleibt im Stau stehen.
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Aufgrund der Siedlungspotenziale und der allgemeinen Mobilitatszunahme werden fur den Of-
fentlichen Verkehr auf den Haupt-OV-Achsen Zunahmen von einem Viertel bis zu einer Ver-
doppelung erwartet. Hohe Zuwachsraten bei den Personenbewegungen resultieren aus den
Raumen mit grossen Entwicklungsschwerpunkten: Rontal, Kriens / Horw und Luzern Nord. Das
Ziel, in den Entwicklungsschwerpunkten einen OV-Anteil von 30% zu erreichen, ist ehrgeizig
und kann nur mit einer markanten Verbesserung des bffentlichen Verkehrs erreicht werden.

Die bisher ergriffenen raumplanerischen Massnahmen die im Rahmen der ESP-Planungen
vorgeschlagen wurden, reichen ohne zusatzliche Ausbaumassnahmen beim Verkehrsnetz
nicht aus, um die Erreichbarkeit der Agglomeration langerfristig aufrecht zu erhalten. Daher
kann die Erreichbarkeit der Agglomeration Luzern nur erhalten werden, wenn eine mehrdi-
mensionale Strategie verfolgt wird:

a) Markante Verbesserungen im Angebot des dffentlichen Verkehrs.

b) Forderung des Langsamverkehrs.

c) Verbesserungen im Strassennetz (zusatzliche Angebote und Betriebsoptimierungen).
d) Lenkungsmassnahmen, um Uberlastungen / Staus zu vermeiden.

e) Raumplanerische Massnahmen weiterhin planen und umsetzen.
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2.9 Planungsumfeld
2.9.1 Bundesebene

Auf Bundesebene sind diverse Planungen bestehend oder im Gang, die fur die Agglomeration
Luzern von Bedeutung sind:

Entwurfe des Sachplans Verkehr

Der Sachplan Verkehr (bestehend aus den Teilen Programm, Schiene/bffentlicher Vekehr,
Strasse und Infrastruktur der Luftfahrt) ist das Fuhrungs-, Planungs- und Informationsinstrument
des Bundes fur die umfassende Planung und Koordination seiner raumwirksamen Tatigkeiten in
den Bereichen offentlicher Verkehr, Schienenverkehr, Luftverkehr, Strassenverkehr und Lang-
samverkehr.

Der Bund hat zum Teil ,Programm®“ des Sachplans Verkehr im Herbst 2005 eine Anhodrung ge-
mass Raumplanungsverordnung durchgefuhrt, an der auch der Kanton Luzern teilgenommen
hat. Die Handlungsgrundsatze decken sich mit dem Agglomerationsprogramm Luzern und dem
kantonalen Richtplan, sind aber noch sehr offen formuliert. Fur den Teil ,Umsetzung® sind die
Angaben noch ausstehend.

Inventare und weitere Sachplane

Verschiedene Sachplane und Inventare des Bundes bilden die Grundlage fur die raumplaneri-
sche Abwagung bei den Entwicklungsmassnahmen der Agglomeration Luzern. Besonders zu
erwahnen sind:

- Sachplan Fruchtfolgeflachen

- Sachplan Ubertragungsleitungen

- Bundesinventar der schuitzenswerten Ortsbilder von nationaler Bedeutung (ISOS)

- Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung (BLN)

- Diverse Inventare Naturschutz

2. Etappe von Bahn 2000

Das Konzept Bahn 2000, 2. Etappe, schafft die notwendige Infrastruktur fur deutliche Angebots-
verbesserungen im Personen- und Guterverkehr. Die entsprechenden Massnahmen erganzen
die Ausbaumassnahmen im Rahmen der 1. Etappe von Bahn 2000, der NEAT und die Mass-
nahmen, die Bestandteil der Leistungsvereinbarung zwischen Bund und SBB sind. Die Umset-
zung der Bahn 2000, 2. Etappe, erfordert im Raum Luzern Ausbauten. Bezahlt wird der Ausbau
mit den verbleibenden Mitteln aus dem Fin6V-Fonds. Das Bundesamt fir Verkehr geht davon
aus, dass zwischen 2013 und 2030 noch sechs bis sieben Milliarden Franken zur Verfiigung
stehen werden. Wie hoch die Summe letztlich sein wird, h&ngt unter anderem von der Kosten-
entwicklung der NEAT ab. Vorschlage fiur die Verwendung dieser Mittel erarbeitet derzeit eine
Planungsgruppe unter dem Titel «Zukinftige Entwicklung der Bahnprojekte» (ZEB). Im Auftrag
des Parlamentes soll die Planungsgruppe ihre Vorschlage im Sommer 2006 prasentieren. Ein-
bezogen in die Planung werden die ausstehenden Fin6V-Grossprojekte von BAHN 2000, NEAT
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und HGV. Berucksichtigt werden die Bedurfnisse des Personenfern-, Regional- und Glterver-
kehrs.

Neugestaltung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kan-
tonen (NFA)

Die Finanzierung von Verkehrs- und Infrastrukturvorhaben in den Agglomerationen ist in erster
Linie Aufgabe der betroffenen Gemeinden und Kantone. Angesichts des grossen Finanzbedarfs
und der Tatsache, dass Stadte und Agglomerationen in verschiedener Hinsicht zentrale und
auch im Interesse des ganzen Landes wichtige Funktionen zu erfullen haben, will der Bund sein
bisheriges Engagement deutlich verstarken. In der Botschaft vom 7. September 2005 zur Aus-
fuhrungsgesetzgebung zur NFA schlagt der Bundesrat einer Erweiterung der Zweckbindung bei
der Mineralblsteuer zur Finanzierung von Verkehrsmassnahmen in den Agglomerationen vor.

Infrastrukturfonds

Der Bundesrat will zur Finanzierung von wichtigen Verkehrsprojekten einen Infrastrukturfonds
fur den Agglomerationsverkehr und das Nationalstrassennetz errichten (Botschaft vom 2. Dez.
2005). Mit dem Infrastrukturfonds soll die heutige Verkehrsfinanzierung verstetigt, planbarer und
langerfristig gesichert werden. Der Infrastrukturfonds basiert auf einer Neuorganisation der heu-
tigen Spezialfinanzierung Strassenverkehr. Neu sollen Bundesbeitrage an den Agglomerations-
verkehr sowie Nationalstrasseninvestitionen uber diesen Fonds finanziert werden. Alle Ubrigen
bisherigen Aufgaben der Spezialfinanzierung Strassenverkehr (Betrieb, Unterhalt, Umgestaltun-
gen bei den Nationalstrassen, Hauptstrassen, Ubrige werkgebundene und nicht werkgebundene
Beitrage) werden wie bisher und kiuinftig geméass der NFA finanziert.

Der Infrastrukturfonds wird unter der Annahme einer Laufzeit von 20 Jahren wie folgt gespiesen:

— Durch den Ubertrag von 2.2 Milliarden Franken aus der Reserve bei der Spezialfinanzierung
Strassenverkehr als Ersteinlage.

— Mit der jahrlichen Einlage eines Teils der Ertrage der zweckgebundenen Strassengelder (Mi-
neraldlsteuer, Autobahnvignette). Gemass heutiger Planung: 890 Millionen Franken pro Jahr.
Dies wird von der Bundesversammlung mit dem Voranschlag festgelegt.

Der Fonds ist zeitlich und finanziell befristet. Unter der Annahme einer Laufzeit von 20 Jahren

wird er Uber rund 20 Milliarden Franken verfugen. Dieser Gesamtkredit teilt sich auf wie folgt:

— 8.5 Milliarden Franken fur die Fertigstellung des Nationalstrassennetzes

— 5.5 Milliarden Franken fur die Gewahrleistung der Funktionalitat beim bestehenden National-
strassennetz.

— 6 Milliarden Franken fur Bundesbeitrage an die Infrastruktur fur den privaten und 6ffentlichen
Agglomerationsverkehr.

Die Bundesbeitrage fur den Agglomerationsverkehr werden - mit Ausnahme der dringenden und

baureifen Projekte der ersten Periode - an Agglomerationsprogramme entrichtet. Die Beitrage

betragen maximal 50 Prozent der anrechenbaren Kosten je Projekt in der ersten Periode und je

Agglomerationsprogramm in den folgenden Perioden. Beitrage aus Mitteln des Infrastruktur-

fonds dienen dem Agglomerationsverkehr auf Strasse und Schiene, einschliesslich S-Bahnen

und Langsamverkehr. Schienenprojekte mussen zu einer Entlastung der Strasse beitragen.
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Der Gesamtkredit von 20 Mia Franken wird von der Bundesversammlung in Perioden freigege-
ben. Mit der Einfuhrung des Infrastrukturfonds werden die Mittel fur die erste Periode bewilligt
(8.5 Mia. Fr.). Sie dienen zur Fertigstellung des Nationalstrassennetzes und fur dringende und
baureife Projekte im Agglomerationsverkehr (2.3 Mia. Fr.; die Agglomeration Luzern ist mit kei-
nem Projekt auf dieser Liste vertreten). Spatestens zwei Jahre nach Einfuhrung des Infrastruk-
turfonds unterbreitet der Bundesrat der Bundesversammlung je ein Programm fur die Sicherstel-
lung der Funktionalitat des bestehenden Nationalstrassennetzes und fur die Mitfinanzierung von
Agglomerationsprogrammen.

Der Bund beabsichtigt also, kunftig Infrastrukturvorhaben in den Agglomerationen verstarkt fi-
nanziell zu unterstutzen. Die entsprechenden finanziellen Mittel sind jedoch vom zustandigen
Bundesparlament (noch) nicht gesprochen. Unabhangig davon hat die Agglomeration Luzern
ein vitales Interesse, ein koordiniertes und abgestimmtes Agglomerationsprogramm zu erarbei-
ten und umzusetzen.

Fazit

Die verschiedenen Planungen und Projekte werden das kinftige nationale Strassen- und
Schienennetz und damit auch das Ruckgrat des Verkehrssystems der Agglomeration Luzern
massgeblich mitbestimmen.

Es ist wichtig, dass der Kanton und die Region Luzern in diesen Prozessen eine aktive Rolle
einnehmen und die ausgewiesenen Bedurfnisse klar und fruhzeitig formulieren.

2.9.2 Nachbarkantone

Kantonaler Richtplan Nidwalden

Der Richtplan Nidwalden wurde am 17. April 2002 vom Landrat erlassen. Er legt u. a. in den
Koordinationsaufgaben ,,S1-2 Neueinzonungen“ (nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen),
»,31-5 Landschaftlich empfindliches Siedlungsgebiet” und ,S1-6 Siedlungsbegrenzung, Sied-
lungstrenngurtel” die kuinftige Siedlungsentwicklung sowie in den Koordinationsaufgaben ,V1-2
Einfuhrung von regionalen Verkehrslenkungsmassnahmen® (infolge der Uberlastung der A2),
,V3-1 S-Bahn Zentralschweiz (inkl. Doppelspurausbau Horw — Hergiswil), ,V3-3 Bedarfsge-
rechte Erschliessung der dezentralen Siedlungen® (alternative Betriebsformen wie Rufbus, P+R-
Angebote etc.) und ,V4-2 Fusswege“ die kunftige verkehrliche Entwicklung fest. Damit ist eine
Begrenzung des Siedlungswachstums einerseits sowie die moglichst gute Erschliessung mit
offentlichem Verkehr und Langsamverkehr andererseits - insbesondere auch in Hergiswil - fest-
gehalten, so dass der Richtplan Nidwalden als kompatibel mit dem Agglomerationsprogramm
Luzern bezeichnet werden kann. Es sollte im Richtplan einzig noch ein ausdriucklicher Verweis
auf das Agglomerationsprogramm Luzern erfolgen und zu gegebener Zeit der aktuelle Stand
bezuglich der Verkehrsinfrastrukturplanungen (Bypass A2, Ausbau Zentralbahn) nachgetragen
werden.
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Kantonaler Richtplan Obwalden

Der Richtplan Obwalden wird zurzeit einer Uberarbeitung unterzogen (die dffentliche Auflage
fand statt bis Anfangs Februar 2006), wobei das Agglomerationsprogramm Luzern als wichtige
Grundlage erwahnt werden kann. Zur Gesamtverkehrspolitik von Obwalden besteht ein Bericht.
Der Kanton Obwalden liegt jedoch ausserhalb des Perimeters des Agglomerationsprogrammes
Luzern.

Kantonaler Richtplan Schwyz

Der revidierte Richtplan des Kantons Schwyz wurde am 20. Oktober 2004 vom Bundesrat ge-
nehmigt. Aus Sicht des Kantons Schwyz drangt sich der Einbezug der Region Kussnacht ins
Agglomerationsprogramm Luzern nicht auf, sofern in den Luzerner Seegemeinden Greppen,
Weggis und Vitznau keine massgebliche Siedlungsentwicklung angestrebt wird. Eine solche
Entwicklung wird weder von diesen Gemeinden noch vom Kanton Luzern gefordert. Ein Abstim-
mung des Agglomerationsprogramms Luzern mit dem kantonalen Richtplan Schwyz drangt sich
damit nicht auf.

Gemeinsame Planungen und Projekte

Die Innerschweizer Kantone arbeiten bereits in verschiedenen Projekten eng zusammen. Zu
nennen sind insbesondere die Zweckmassigkeitsprufung ByPass und die Tieferlegung Zentral-
bahn. Ebenfalls miteinander koordiniert ist das Angebot der S-Bahn Luzern (Doppelspurausbau
von Luzern bis Hergiswil). Es bestehen dariiber hinaus verschiedene Fachgremien (vgl. Kap.
1.3). Zudem werden die Park+ Ride-Konzepte der Kantone Luzern, Ob- und Nidwalden metho-
disch ahnlich erarbeitet.
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2.9.3 Kantonale Ebene

Kantonaler Richtplan 98
(siehe Kap. 4.1, 5.2 und 5.3)

Bauprogramm fur die Kantonsstrassen

Das vom Grossen Rat zu beschliessende Bauprogramm fur die Kantonsstrassen bezeichnet
alle Bauvorhaben, die in der Programmperiode ausgefuhrt oder fortgesetzt werden sollen. Das
Bauprogramm wird alle vier Jahre Uberarbeitet, zurzeit befindet sich das Programm 2003 -
2006 in der Umsetzung. Es weist insgesamt rund 180 Einzelvorhaben und 10 Sammelrubriken
auf, die Bruttokosten werden im Durchschnitt fur die Programmperiode auf 65 Mio. Franken pro
Jahr geschatzt, zur Verfugung stehen effektiv aber weniger als 25 Mio. Franken pro Jahr. Das
Bauprogramm stellt somit die Voraussetzung, nicht aber die Garantie dar, dass Projekte in der
Bauprogrammperiode 2003 — 2006 ausgefuhrt werden konnen.

Im Jahr 2004 hat das Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement (BUWD) einen Vorschlag fur
die Finanzplanung und Priorisierung ausgearbeitet, wie die fur den Kanton wichtigsten Projekte
mit den vorhandenen finanziellen Mitteln in den nachsten 8 - 10 Jahren umgesetzt werden kon-
nen.

Die im Bauprogramm enthaltenen Projekte sollen nach folgenden Gesichtspunkten priorisiert
werden:

- Dringlicher baulicher Unterhalt

- Unfallrisiko (Unfallschwerpunkte)

- Verbesserung Verkehrsablauf unter Beruicksichtigung des 6V, insbesondere in der Agglome-
ration und den Regionalzentren

- Radroutenkonzept

- Wirkung als Ganzes mit Beriicksichtigung des wirtschaftlichen Nutzens.

Gestutzt darauf sollen die Kantonsstrassenvorhaben in die folgenden drei Kategorien eingeteilt
werden:

Kategorie A: Alle Projekte, die in der Priorisierung 2007 bis 2010 vorgemerkt sind

Kategorie B: Alle Projekte, die in der Priorisierung 2011 bis 2014 vorgemerkt sind.

Kategorie C: Alle Projekte, die nicht priorisiert sind oder neu dazu kommen.

Erstmals soll diese Priorisierung und Kategorisierung im Bauprogramm 2007 - 2010 fur die Kan-
tonsstrassen Beriicksichtigung finden, das sich zurzeit in Ausarbeitung befindet und im Herbst
2006 dem Grossen Rat unterbreitet wird. Da es aber nach wie vor schwierig ist, die Kantons-
strassenvorhaben uber mehr als 2 -3 Jahre hinweg zeitlich genau zu terminieren, sollen das
Programm und die Priorisierung jahrlich uberpruft werden.

Eine grossere Anzahl von Projekten aus dem aktuellen Bauprogramm fur die Kantonsstrassen
kann aufgrund der vorhandenen Finanzmittel erst nach 2014 in die Umsetzung gelangen. Dies
bedingt aber, dass der Grosse Rat diese Projekte in den zukiunftigen Bauprogrammen belasst.
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Da sich durch das Agglomerationsprogramm und andere Entwicklungen die Prioritaten eventuell
verschieben, ist es moglich, dass die Projektauswahl und die Priorisierung fur die kommenden
Bauprogramme andern kbnnten.

Ab dem 1. Januar 2008, dem Zeitpunkt des Inkraftiretens der NFA, werden die Aufwendungen
fur den Bau, den Unterhalt und den Betrieb der Nationalstrassen vollumfanglich durch den Bund
getragen. Der Umfang der daraus resultierenden finanziellen Entlastung des Kantons ist aller-
dings noch nicht genau bezifferbar, da die jahrlichen Investitionen fur die Nationalstrassen im
Kanton Luzern erheblich schwanken und auch die Einsparungen beim Betrieb schwer abge-
schatzt werden kdnnen. Zudem wird die NFA eine Reduktion der in die Strassenrechnung flies-
senden Bundesmittel bewirken (werkgebundene und nicht werkgebundene Beitrage aus der
Mineraldlsteuer). Im Weiteren war gemass Planungsbericht S-Bahn eine jahrliche Einlage von
brutto 20 Millionen Franken (halftig finanziert durch Kanton und Gemeinden) in den Fonds fur
die Finanzierung von Grossprojekten des offentlichen Verkehrs vorgesehen. Anstelle dieser
Einlage sind im IFAP 2006—2010 Riickstellungen fur die Finanzierung von Investitionsvorhaben
sowohl fur den motorisierten Individualverkehr wie auch fur den bffentlichen Verkehr in der Ag-
glomeration vorgesehen. Auch in diese Ruckstellungen fliessen - neben den entsprechenden
Programmbeitragen des Bundes - Mittel der Strassenrechnung. Demnach wird die Strassen-
rechnung auch unter diesen Aspekten in verschiedenen Punkten Anpassungen erfahren. Mit
diesen Anpassungen wird sichergestellt, dass die Nettomittel aus der NFA fur Steuersenkungen
und den Schuldenabbau verwendet werden kbnnen.

Planungsbericht S-Bahn Luzern
(siehe Kap. 5.3)
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2.9.4 Regionale Ebene

Regionalplanung Luzern (REP 21)
(siehe Kap. 5.2)

Projekt AggloMobil
(siehe Kap. 5.3)

«Luzern macht mobil»

Die Stadt Luzern hat zusammen mit dem Kanton als Grundlage fur das Agglomerations-
programm Konzeptideen unter dem Titel «Luzern macht mobil» erarbeitet.

Standesinitiativen des Kantons Luzern

Der Kanton Luzern hat am 11. Februar 2002 beim Bund die beiden Standesinitiativen ,,zur Um-
fahrung des Raums Luzern fur den Nord-Sud-Verkehr* und ,betreffend Infrastrukturergan-
zungen fur den Bahnverkehr im Raum Luzern® eingereicht:

Umfahrung des Raums Luzern fur den Nord-Sud-Verkehr

Der Grosse Rat des Kantons Luzern beschliesst, dass im Interesse der Verkehrs-
sicherheit und des Verkehrsflusses auf der Nord-Sud-Achse A2 die Planung einer Umfah-
rung des Raums Luzern oder anderer gleichwertiger Massnahmen in die Wege zu leiten
ist. Die Umfahrung des Raums Luzern oder andere gleichwertige Massnahmen sind zu
Bestandteilen des Nationalstrassennetzes zu erklaren.

Infrastrukturerganzungen fur den Bahnverkehr im Raum Luzern

Der Grosse Rat des Kantons Luzern beschliesst, dass im Rahmen der 2. Etappe von
Bahn 2000 die Voraussetzungen zu schaffen sind, dass der Bahnhof Luzern als vollwerti-
ger Hauptknoten im internationalen und nationalen Schnellzugsverkehr sowie als Zentrum
der S-Bahn Zentralschweiz funktionieren kann. Die Infrastrukturerganzungen sind so zu
gestalten, dass Durchmesserlinien betrieben werden kdnnen.

Die Grundlage fur die dazu verfassten Botschaften bildete der ,Letter of Understanding® Uber
die zukunftige Gestaltung des Verkehrs auf den Hauptachsen im Raum Luzern, welcher auf-
zeigt, wie der kiuinftige Mehrverkehr in der Region Luzern bewaltigt werden kann (individueller
und dffentlicher Verkehr). Das von zehn Organisationen unterzeichnete Strategiepapier vom 26.
Juni 2000 umfasst drei miteinander verknupfte Elemente, die als Bundel zu realisieren sind:

Element A: Kantonsstrassen und offentliches Busnetz. Im Inneren der Agglomeration
wird der dffentliche Verkehr gefordert. Prioritat erhalt der Ausbau des Strassen-
netzes hinsichtlich der Verkehrsregelung zugunsten des Bus-Systems.

Element B: S-Bahn Zentralschweiz. Kapazitatssteigerungen im offentlichen Regionalver-
kehr werden durch den schrittweisen Ausbau eines S-Bahn-Systems geschaffen.
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Dieses verbindet die Siedlungsschwerpunkte im Raum Luzern miteinander sowie
den Raum Luzern mit dem Einzugsgebiet Zentralschweiz. Das S-Bahn-System
wird durch ein geeignetes Bus-System erganzt.

Element C: Ubergeordnetes Strassennetz. Der Transitverkehr und ein wesentlicher Teil
des regionalen Individualverkehrs werden nach aussen auf ein Ubergeordnetes
Strassennetz gefuhrt (Nationalstrassen). Die raumplanerischen Entwicklungs-
schwerpunkte werden wo moglich von aussen erschlossen.

Projekt Luzern Plus

In den letzten Jahren hat sich die Erkenntnis in verschiedenen Kreisen und Gremien verstarkt,
dass Stadt und Agglomeration Luzern zunehmend vor Problemen stehen, die sie nur gemein-
sam losen konnen. Daraus ist schliesslich das Projekt Luzern Plus entstanden. Erwinscht ist
eine verstarkte Zusammenarbeit, mit welcher folgende Ziele verbunden sind:

- Langfristige Strategie fur die Region Luzern

- Ganzheitliche Gestaltung des Lebens- und Wirtschaftsraums Luzern

- Positionierung Luzerns im nationalen und europaischen Standortwettbewerb

- Verbesserung der Zusammenarbeit und Nutzung von Synergiemoglichkeiten

- Regionale Gemeinschaftsaufgaben in nachbarlicher Partnerschaft losen

- Einbezug aller Betroffenen in den Gestaltungsprozess, lernende Region

Aktuell ist ein Feinkonzept zur Form der Zusammenarbeit in der Agglomeration in Erarbeitung
und steht vor dem Abschluss. Das Leitbild enthalt Zielformulierungen fur alle Bereiche des 6f-
fentlichen Lebens (vgl. Kap. 3.2). Die zukiunftige Agglomerationspolitik wird sich jedoch vier pri-
oritaren Handlungsfeldern widmen, die nicht mehr nur kommunal zu l6sen sind. Zudem kann
erwahnt werden, dass im Moment verschiedene Fusionsdiskussionen gefuhrt werden (Luzern,
Littau, Emmen, Ebikon).

Fazit

Der Kanton Luzern verfugt mit den Richtplanen auf kantonaler und regionaler Stufe flachen-
deckend fur die Agglomeration Uber gute, behdrdenverbindliche Vorgaben zur raumlichen Ent-
wicklung. Die aktuellen raumplanerischen Fragestellungen, insbesondere aber die Abstimmung
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind darin bereits weitgehend verankert.
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3. Leitbild der Agglomeration Luzern

Die Agglomeration Luzern verfugt Uber eine hervorragende Lebensqualitat. Als Wirtschaftsraum
sieht sich die Agglomeration jedoch einem sehr starken Standortwettbewerb ausgesetzt. Inner-
halb der Agglomeration bestehen zudem erhebliche Divergenzen in Bezug auf die soziale und
wirtschaftliche Entwicklung. Das folgende Leitbild beruht auf jenem, welches im Rahmen des
Projektes Luzern Plus (vormals Projekt Agglomeration und Stadt Luzern) von der damaligen
Projektsteuerung am 6. Mai 2002 verabschiedet wurde. Behorden und Verwaltung der Agglo-
merationsgemeinden und des Kantons Luzern betrachten das Leitbild als Richtschnur fur ihr
kunftiges politisches Handeln im Agglo-Kontext.

3.1 Die grundlegenden Zielrichtungen

Die grundlegenden Handlungsorientierungen des Leitbildes zeigen auf, in welche Richtung die
Handlungsfelder entwickelt werden sollen. Es werden sechs grundlegende Zielrichtungen be-
stimmt (erwiinschte Zielzustande).

a) Positionierung der Agglomeration als Ganzes im Standortwettbewerb

Die Agglomeration Luzern nutzt gemeinsam ihre Chance als attraktive Wohn-, Tourismus-,
Lebens- und Erholungsregion und sie versteht es, ihre Attraktivitat als Wirtschafts-
standort national und international besser auszuspielen. Die Agglomeration Luzern will sich
weiter entwickeln und gegeniuber benachbarten Grossagglomerationen eine eigenstandige
Rolle spielen. Der Wille zur eigenstandigen Entwicklung als Agglomeration schliesst jedoch
keineswegs die Bereitschaft aus, mit andern Regionen als guter und starker Partner zu ko-
operieren. Von der gestarkten Position und Leistungsfahigkeit der Agglomeration Luzern pro-
fitieren auch die Ubrigen Regionen des Kantons Luzern.

b) Geordnetes Wachstum der Agglomeration nach innen
Die Agglomeration Luzern entwickelt sich verstarkt weiter. Die Besiedlung findet vermehrt
nach Innen statt. Angestrebt wird eine gemischte, verdichtete und nachhaltige Besied-
lung. Die Raumordnung wird gemeindeubergreifend optimiert. Die Agglomeration verstarkt
ihre Funktion als wirtschaftlicher Motor der Zentralschweiz mit zukunftsorientierten
Wirtschaftszweigen und behauptet dadurch auch ihre Position gegenuiber den umliegenden
Grossagglomerationen.

c) Wirkungsvolle Vertretung gemeinsamer Interessen auf kantonaler, zentralschweizerischer
und nationaler Ebene
Die Agglomeration Luzern baut eine wirkungsvolle Vertretung und begleitende Lobby
auf. Sie nimmt dadurch ihre Interessen nach Aussen wahr, insbesondere die Chancen der
sich neu abzeichnenden Agglomerations- und Stadtepolitik des Bundes.
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d) Bessere Nutzung von Synergien bei der Offentlichen Leistungserbringung
Die Zusammenarbeit beim offentlichen Leistungsangebot wird in der Agglomeration Luzern
schrittweise weiter ausgebaut. Die Gemeindereform 2000+ zeigt Verbesserungsmoglich-
keiten bei der Steuerung und Verwaltung von ortsiibergreifenden 6ffentlichen Leistun-
gen auf.

e) Mitwirkung der Einwohner bei Belangen der Agglomeration
Die Bereitschaft der Einwohner, sich an den offentlichen Belangen der Agglomeration Luzern
zu beteiligen, wird gefordert und genutzt. Es werden geeignete Mitwirkungsmoglichkeiten
in den Bereichen der Planung und Entscheidungsfindung geschaffen, welche diese Be-
teiligung auf regionaler Ebene ermiglichen.

f) Sicherstellung des offentlichen Leistungsangebots
Die Agglomeration Luzern will auch in Zukunft ihnre Zentrumsfunktion erhalten und starken
und das erforderliche Leistungsangebot bereitstellen. Alle betroffenen Agglomerationsge-
meinden, der Kanton Luzern und mitbetroffene angrenzende Kantone und Gemeinden sowie
der Bund wirken dabei mit. Die bestehenden politischen Strukturen sind bei den heutigen
Problemlagen zu sehr auf Abgrenzung angelegt und fur eine optimale Lésung gemeinsamer
Probleme teilweise hinderlich.

3.2 Die gemeinsame Agglomerationspolitik

Die gemeinsam zu entwickelnde Agglomerationspolitik wendet sich insbesondere jenen vier
prioritaren Handlungsfeldern zu, die sich nicht mehr kommunal l6sen lassen und die fur die ge-
samte Agglomeration von grosser Bedeutung sind:

Verkehr, Umwelt, Raumplanung

Das Leitbild vertritt eine gestaltete und verdichtete Besiedlung der Agglomeration Luzern.
Bei der Raumplanung soll ein gemeinsames Konzept der Agglomerationsgemeinden aufzei-
gen, wie die Nutzungsgebiete gemeinsam bewirtschaftet und Vor- und Nachteile ge-
genseitig ausgeglichen werden. Das Angebot des 6ffentlichen Verkehrs soll in Umfang
und Qualitat weiter ausgebaut werden, beispielsweise durch eine leistungsfahige S-Bahn,
vermehrte Haltestellen, eine sinnvolle Verknupfung von verschiedenen Verkehrssystemen
usw.

In den dicht besiedelten Raumen werden der offentliche Verkehr, die Fussganger und die
Radfahrer bevorzugt. Die raumliche Weiterentwicklung wird auf eine nachhaltige Erschlies-
sung abgestimmt.

Kultur und Sport

Die Agglomeration Luzern soll ihr reiches kulturelles Potenzial als Kultur- und Kongress-
standort besser nutzen und sowohl kulturelle Spitzenangebote als auch das kulturelle
Leben breiter Bevolkerungsschichten fordern. Eine erweiterte Regionalkonferenz Kultur
soll sich um die Finanzierung von Institutionen und Veranstaltungen mit Uberkommunaler
Ausstrahlung kimmern.
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Fur den Bereich des Sports schlagt das Leitbild ebenfalls die Bildung einer regionalen Kom-
mission vor, die das Sportangebot der Agglomeration koordiniert. Planung, Bau und Betrieb
der Sportinfrastruktur in der Agglomeration sollen koordiniert erfolgen.

Gemeinschaft und Soziales

Das Leitbild sieht verschiedene Verbesserungsmoglichkeiten im Bereich der Sozialpolitik:
Erstens soll das Angebot an sozialen Einrichtungen im Bereich der Sozialhilfe regional ko-
ordiniert und die Lastenverteilung unter den Agglomerationsgemeinden dauerhaft solidarisch
geregelt sein.

Zweitens sollen Angebote und Projekte der Jugendarbeit, beispielsweise offene Jugend-
raume, regional koordiniert werden.

Drittens sollen die Agglomerationsgemeinden bei den ambulanten Dienstleistungen fur al-
tere Menschen und der spitalexternen Krankenpflege enger zusammenarbeiten.

Standortmarketing

Es ist das gemeinsame Ziel aller Agglomerationsgemeinden, eine Agglomeration mit einer
starken und nachhaltigen Wirtschaft und gleichzeitig mit hochster Lebensqualitat zu
entwickeln. Die koordinierte Wirtschaftsforderung bemuht sich verstarkt, zukunfts-
orientierte und wertschbopfungsintensive Unternehmen in der Agglomeration anzusiedeln.

Die Agglomeration Luzern setzt darauf, dass sich insbesondere durch verstarkte Synergie-
nutzung beim bffentlichen Angebot, durch verbesserte Steuerkraft dank wachsender Standort-
attraktivitat und allgemein durch ein Wirtschaftswachstum die Steuerbelastung senken lasst.
Das Agglomerationsprogramm beschrankt sich vorlaufig auf Verkehr, Umwelt und Raumord-
nung, wobei weitere Module nach Bedarf spater hinzukommen kbnnen.

3.3 Ziele des Agglomerationsprogramms Luzern
3.3.1 Konkretisierung des Leitbildes

Das Leitbild der Agglomeration Luzern mit den verschiedenen Zielrichtungen und Handlungsfel-
dern gemass Kap. 3.1 und 3.2 wird fur das Agglomerationsprogramm auf die Bereiche Verkehr,
Umwelt und Raumordnung fokussiert. Mit dem Agglomerationsprogramm Luzern sollen dem
Kanton und den Agglomerationsgemeinden konkrete Entscheidungsgrundlagen fur eine aus
Sicht der Wirtschaft, Gesellschaft und Umwelt vertragliche und mit der Raumentwicklung koor-
dinierte Verkehrspolitik zur Verfugung stehen. Alle relevanten Akteure sind einzubeziehen, da-
mit eine koordinierte und mehrheitlich akzeptierte Entscheidungsgrundlage entsteht. Das Ag-
glomerationsprogramm mit den entsprechenden Massnahmen soll demnach helfen, dass sich
die Region Luzern im Sinne der Nachhaltigkeit wirtschaftlich entwickeln kann und fur Unter-
nehmen attraktiver wird, die Qualitat des Lebensraumes Luzern als Wohn- und Freizeitraum
gehalten und verbessert werden kann und damit die Umwelt mbglichst keine zusatzlichen Be-
lastungen erfahrt. Das Leitbild der Agglomeration Luzern (vgl. Kap. 3) hat in diesem Zusam-
menhang ebenfalls Zielcharakter.
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3.3.2 Ziel,y,, fur das Agglomerationsprogramm

Aus den bisherigen Erlauterungen ergibt sich fur das Agglomerationsprogramm Luzern das
Ziel2020, das im Jahre 2020 erfullt sein soll. Dieses Ziel2020 gliedert sich in folgende Haupt-

und Teilziele:
Hauptziele Teilziele
H1 Verkehrssystem qualitativ verbessert T1  Raschere Reisezeiten im dffentlichen Verkehr
T2 Generelle Qualitatssteigerung im 6V (z. B. bessere Vernetzung)
T3 Abnahme der Stausituationen im Strassenverkehr
T4 Verbesserte Erreichbarkeit und Erschliessung
T5 Verbesserte Intermodalitat (z. B. attraktivere Umsteigebeziehungen)
T6 Generelle Qualitatssteigerung im Langsamverkehr (Fuss, Velo)
H2 Erhdhte Verkehrssicherheit T7 Abnahme der Unfallhaufigkeit und der Sachschaden
T8 Weniger Todesfalle
T9 Weniger Verletzungen
H3 Siedlungsentwicklung nach innen T10 Konzentration von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkien
gefordert T11 Stadtebauliche Aufwertung und verbesserte Lebensqualitat
T12 Verminderung der Trennwirkungen von Verkehrsinfrastrukturen

H4 Verminderung von Umweltbelastung T13

Gesamthaft Verminderung der Larmbelastung

und Ressourcenverbrauch T14

Gesamthafte Verminderung der Luftbelastung (Klima, CO2)

T15

Plafonierung der Flachenbeanspruchung anstreben

T16

Zerschneidung von Landschaftsraumen minimieren

H5 Positive Kosten-Nutzen-Bilanz T17

Wirtschaftliche Investitionskosten

T18

Wirtschaftliche Betriebskosten

T19

Zusatzliche Abgeltungen fur 8V-Massnahmen

T20

Wirtschaftliche Auslastung

Tab. 5: Hauptziele und Teilziele fir das Massnahmenpaket des Agglomerationsprogrammes
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4. Entwicklungsstrategie fur die Agglomeration
Luzern

Die Agglomeration Luzern strebt eine nachhaltige Entwicklung an. Nachhaltige Entwicklung be-
deutet, dass die Bedurfnisse der Gegenwart befriedigt werden kbnnen, ohne zu riskieren, dass
kunftige Generationen ihre eigenen Bedurfnisse nicht mehr befriedigen kbnnen. Mit einer nach-
haltigen Entwicklung wird also versucht, die 6kologische Verantwortung, die wirtschaftliche Leis-
tungsfahigkeit und die gesellschaftliche Solidaritat gleichberechtigt zu beruicksichtigen.

4.1 Angestrebte raumliche Entwicklung der Agglomeration Luzern
4.1.1 Wesentliche raumplanerische Ansatze

Um diese Ubergeordneten Ziele erreichen zu kdnnen, ist eine Abstimmung von Siedlung und
Verkehr unabdingbar. Den wirksamsten Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung (vgl. Haupt-
ziel H3) kann die Raumplanung durch eine zweckmassige Anordnung der Nutzungen erreichen.
Konkret heisst dies insbesondere:

— den Boden haushalterisch - durch eine Konzentration insbesondere der Arbeits- und Versor-
gungsnutzungen - nutzen

— Umnutzung frei werdender Flachen statt Zersiedelung

— Konzentration der Nutzungen an Knotenpunkten des offentlichen Verkehrs

— Begrenzung der verkehrsintensiven Nutzungen (Einkaufszentren, Fachmarkte, Freizeitein-
richtungen) und Integration in die Siedlungszentren soweit moglich und sinnvoll

Mit der zweckmassigen Siedlungsentwicklung kann die Entlastung der Umwelt durch weniger
motorisierten Individualverkehr erreicht werden und die Infrastrukturkosten (Strassen, Ver- und
Entsorgung, Schulen, Spitaler u.a.) werden minimiert.

4.1.2 Behordenverbindlich verankerte Agglomerationsentwicklung

Die Abstimmung der Raumordnungspolitik in der Agglomeration Luzern erfordert einen hohen
Koordinationsaufwand. Dieser ist Uber den Regionalentwicklungsplan der Region Luzern (REP
21) vom 21. September 2004 und den Kantonalen Richtplan von 1998 bereits geleistet worden.
Insbesondere im REP 21, der alle Luzerner Gemeinden der Agglomeration umfasst, sind die
angestrebten Nutzungen und Strukturen wie auch die Abstimmung von Siedlung und Verkehr
mit einer Vielzahl von behbrdenverbindlichen Massnahmen bereits verankert (vgl. dazu auch
Kap. 4.1.3 und 5.2 sowie verschiedene Ausziuge aus dem REP 21 im Anhang).
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Die Agglomeration Luzern stellt einen idealen Raum fur eine nachhaltige Entwicklung von Woh-
nen, Arbeiten und Erholen dar. Sie bietet viel Raum fur eine Expansion der Besiedelung nach
Innen, d.h. fur eine gemischte und verdichtete Entwicklung, die qualitativ gut gestaltet wird. Der
Vorteil der gemischten und verdichteten Entwicklung liegt in den kurzen und daher ressourcen-
schonenden Transportwegen zwischen Wohnen und Arbeiten und in der Chance einer guten
0V-Erschliessung. Die einmalige Qualitat der Landschaft und Umwelt ist ein zentraler Standort-
vorteil der Agglomeration Luzern und muss fur die heute lebenden und fur die kommenden Ge-
nerationen erhalten bleiben. Der Raum Luzern kann sich unter diesen Rahmenbedingungen zu
einer neuen Wachstumsregion von hidchster Lebensqualitat entwickeln. Auch die Raumentwick-
lungspolitik des Bundes setzt auf die Starkung insbesondere der mittelgrossen Agglo-
merationen.

4.1.3 Konkretisierung
(vgl. dazu auch den ausfuhrlicheren Grundlagenbericht «Angestrebte raumliche Entwicklung -
Die Agglomeration Luzern in 10 Bildern», vom 2. November 2004)

Zusammenfassend kann aus dem REP 21 und dem kantonalen Richtplan folgende - bereits
genehmigte - angestrebte Agglomerationsentwicklung abgeleitet werden (grau hinterlegt wird
jeweils auf die entsprechenden behbdrdenverbindlichen Massnahmen hingewiesen):

a) Agglomerationszentren

Die 5 Agglomerationszentren Luzern, Ebikon, Emmenbricke, Kriens und Horw sind die Brenn-
punkte der Agglomerationsentwicklung. Sie pragen die Agglomeration durch ihr umfassendes
Angebot an Zentrumsnutzungen, durch ihr hochwertiges Wohn- und Arbeitsplatzangebot sowie
durch die hohe stadtebauliche Qualitat der Bauten und der Aussenraume.

In den Agglomerationszentren wird die regionale Grundversorgung der Bevoblkerung sicherge-
stellt. Die Zentren mussen daher fur alle Verkehrsteilnehmer gut und sicher erreichbar sein. In
den Zentren selber ist der 6ffentliche Verkehr und der Langsamverkehr zu bevorzugen.

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

S1-1: Siedlungsstruktur (S1-11 bis S1-14)

S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen

S2-3: Ortsbilder und Kulturdenkméler

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S3-15/16: Zentrumsgebiete / Bahnhofgebiete

S4-11: Raumliche Zuordnung von o6ffentlichen Bauten und Anlagen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21
R 1: Raumliche Struktur

R 3.1: Zentrums- und Kerngebiete der Agglomeration
R 3.2: Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV

N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

D 1: Grundsatze Detailhandel

Massnahmen: 6, 7, 120, 200, 300
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b) Entwicklungsachsen

Die stadtischen Entwicklungsachsen verbinden die Agglomerationszentren («Agglo-X») mit-
einander. Sie werden zu dichten Wohn- und Arbeitsgebieten von hoher stadtebaulicher Qualitat
aufgewertet. Der Bereich der Allmend Luzern/Horw bleibt Sport-, Messe und Freizeitnutzungen
vorbehalten, die in ein attraktives Naherholungsgebiet eingebettet sind. Die Festsetzungen im
Rahmen der kommunalen Nutzungsplanungen werden aufeinander abgestimmt.

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

S1-1: Siedlungsstruktur (S1-11 bis S1-14)

S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen

S2-3: Ortsbilder und Kulturdenkméler

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S3-15/16: Zentrumsgebiete / Bahnhofgebiete

S4-11: Raumliche Zuordnung von o6ffentlichen Bauten und Anlagen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21
R 1: Raumliche Struktur

R 3.1: Zentrums- und Kerngebiete der Agglomeration
R 3.2: Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV

N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

D 1: Grundsatze Detailhandel

Massnahme: 12

c¢) Gemeinde-/ Quartierzentren

Die Gemeinde- und Quartierzentren sind wichtige Stutzpunkte der dezentralen Raumstruktur
der Agglomeration. Sie schaffen lokale Identitat. Sie pragen die Agglomerationsgemeinden und
die Quartiere durch ihr lokales Angebot an Zentrumsnutzungen, durch ihr hochwertiges Wohn-
und Arbeitsplatzangebot sowie durch die hohe stadtebauliche Qualitat der Bauten und der Aus-
senraume.

In den Gemeinde- und Quartierzentren wird die lokale Grundversorgung der Bevolkerung si-
chergestellt. Sie sind gut erreichbar und durch die Basisnetze OV und MIV unter sich und mit
den Agglomerationszentren und den Entwicklungsachsen attraktiv verbunden.

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

S1-1: Siedlungsstruktur (S1-11 bis S1-14)

S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen

S2-3: Ortsbilder und Kulturdenkméler

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S3-15/16: Zentrumsgebiete / Bahnhofgebiete

S4-11: Raumliche Zuordnung von o6ffentlichen Bauten und Anlagen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21

* R 1: Rdumliche Struktur

R 3.1: Zentrums- und Kerngebiete der Agglomeration
R 3.2: Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV

N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

D 1: Grundsatze Detailhandel
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d) Entwicklungsschwerpunkte

Die kantonalen Entwicklungsschwerpunkte Bahnhof Luzern, Emmen/Littau/Luzern, Rothenburg,
Rontal, Eichhof/Schlund/Bahnhof Horw, Perlen/Schachen und Emmen Dorf sind die wirtschaft-
lichen Vorranggebiete der Agglomeration. Diesen Arbeitsgebieten wird hohe Entwicklungs-
prioritat eingeraumt. Das Arbeitsgebiet Perlen/Schachen liegt nicht an einer Entwicklungsachse,
umfasst aber das grosse Produktionsareal der Papierfabrik Perlen mit Industriegeleisean-
schluss. Der REP 21 beschrankt darum die zulassigen Nutzungen auf verkehrsintensive Nu-
tzungen. Rothenburg-Station verfugt punktuell mit dem Bahnhof und dem neuen A2-Anschluss
Uber eine attraktive Erschliessung - ohne dabei direkt an einer Entwicklungsachse zu liegen.
Kanton und Gemeinden legen zusammen mit der Grundeigentumerschaft die angestrebte Ent-
wicklung, insbesondere aber die Standorte fur publikumsintensive Einrichtungen, fur die einzel-
nen Gebiete fest und stimmen ihre weiteren Planungen darauf ab. Die angestrebte Entwicklung
der Entwicklungsschwerpunkte wird auf die Verkehrskapazitaten und die Umweltaspekte abge-
stimmt. Die Entwicklungsschwerpunkte sind durch alle Verkehrsarten attraktiv erschlossen.

Verankerung im Kantonalen Richiplan '98

W1-11: Arbeitszonen

W1-14: Aktive Standortpromotion

S1-1: Siedlungsstruktur (S1-11 bis S1-14)

S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S3: Entwicklungsschwerpunkte

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21

R 1: Raumliche Struktur

R 2: Entwicklungsschwerpunkt Arbeitsgebiete

N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

D 1: Detailhandel

Massnahmen: 120, 130, 140, 220, 230, 240/41, 250, 330, 340, 350, 360/61/62, 370

Weitere Festsetzungen
* ESP-Planungen Eichhof/Schlund/Bahnhof Horw, Rontal, Bahnhof Luzern, Emmen/Littau/Luzern, Rothenburg
¢ Kommunale Nutzungs- und Richtplanungen

e) Regionale Freizeitraume

Die Gebiete Allmend (Luzern, Kriens, Horw), Tribschen (Luzern), Lido (Luzern) und Gersag
(Emmen) werden langfristig als Standorte fur Sport-, Freizeit-, Kultur und Ausstellungsnutzun-
gen von regionaler Bedeutung gesichert. Die Gemeinden sichern deren Nutzung als «multi-
funktionale Raume» im Rahmen ihrer Nutzungsplanungen. Der 6ffentliche Zugang wird gewahr-
leistet.

Verankerung im Kantonalen Richiplan '98

* W1-14: Aktive Standortpromotion

* S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
* S4-11: Raumliche Zuordnung von o&ffentlichen Bauten und Anlagen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21
* N 2.3: Sondernutzungsgebiete
* Massnahmen: 103, 202, 303
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01234@

oV - Knoten

Agglomerationszentrum

Stadtische Entwicklungsachsen m Siedlungsraum

(«Agglo-X»)

Gemeinde- / Quartierzentren - Agglo-Parks
e

- Entwicklungsschwerpunkte

Regionale Freizeitraume

Landschaftsraum

Abb. 16: Ubersicht uber die raumliche Strategie der Agglomeration Luzern
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f) OV-Knoten

Die vier OV-Umsteigeknoten (Bahnhofe) Luzern, Ebikon, Emmenbriucke und Horw haben regio-
nale Bedeutung. An diesen Knoten werden attraktive OV-Umsteigebeziehungen vom Grob- auf
den Mittel- und Feinverteiler gewahrleistet. Im Bereich der Umsteigeknoten werden dichte
Wohn- und Dienstleistungsnutzungen in stadtebaulich attraktiver Umgebung gefordert.

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S3-15/16: Zentrumsgebiete / Bahnhofgebiete

S4-11: Raumliche Zuordnung von o6ffentlichen Bauten und Anlagen
V4-17: Park-and-ride

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21
* R 3.2: Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV

* N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

* Massnahmen: 121, 300

Weitere Festsetzungen
*  Kommunale Nutzungs- und Richtplanungen
e Park + Ride - Konzept des Kantons Luzern

g) Siedlungsraum

Im Siedlungsraum der Agglomeration werden die Voraussetzungen fur eine attraktive Wohn-.
Arbeitsplatz- und Infrastrukturentwicklung erhalten und weiter verbessert. Es wird ein ausgewo-
gener Mix aller Wohnformen unter Berucksichtigung der lokalen Eigenheiten sichergestellt.

Die Schwerpunkte der heutigen und kinftigen Siedlungsentwicklung liegen im Einzugsgebiet
eines attraktiven dffentlichen Verkehrs. Die Prioritat der Siedlungsentwicklung liegt bei der Akti-
vierung der Reserven in den heute bereits eingezonten Gebieten.

Verankerung im Kantonalen Richiplan '98

S1-2: Siedlungsgebiete und Bauzonen

S2-1: Larmschutz

S2-2: Luftreinhaltung

S2-3: Ortsbilder und Kulturdenkméler

S2-4: Siedlungsplanung (Gestaltung, Okologie, Ausstattung, Freiraume)
S4-11: Raumliche Zuordnung von o6ffentlichen Bauten und Anlagen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21

R 1: Raumliche Struktur

N 1: Verdichtung Wohngebiete im Bereich OV

N 3: Kulturdenkmaéler, historische Baugruppen und Siedlungskerne
N 4: Natur im Siedlungsgebiet

E: Energie

Massnahmen: 7, 100, 200, 300
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h) Agglo-Parks

Die Agglo-Parks sind hochwertige Naherholungsraume von regionaler Bedeutung. Die verschie-
denen Nutzungsanspriuche werden aufeinander abgestimmt. Dies betrifft die Gebiete Horwer
Halbinsel, Meggerwald, Seeufer Horw, Seeufer Luzern, Sonnenberg, Zimmeregg, Dietschiberg,
Eigenthal, Rotsee/ Hundsruggen, Reussufer, Rotbachtobel.

Die Gemeinden streben eine Entflechtung der Interessen an und gewahrleisten damit ein ein-
vernehmliches Nebeneinander von Erholungsnutzung und Landschafts- bzw. Naturschutz und
Denkmalpflege. Bei Bedarf erfolgt die Koordination im Rahmen von Gesamtplanungen.

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

S2-43: Siedlungsausstattung mit Griin-, Frei- und Naherholungsrdaumen
L2-12: Extensiverholungsraume

L3: Natur- und Landschaftsschutz

L4-11: Waldentwicklungsplanungen

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21

* N 4: Natur im Siedlungsgebiet

F 1.1: Freizeit und Erholung: Grundsatze

F 1.2: Freizeit und Erholung: Auswirkungen / Verfahren
F 1.3: Extensiverholungsgebiete

L 1.1: Kulturhistorisch wertvolle Uferbereiche

i) Landschaftsraum

Um die Multifunktionalitat der Landschaft zu gewahrleisten, braucht es eine unternehmerisch
ausgerichtete Landwirtschaft, die gleichzeitig umwelt- und marktgerecht produziert und damit
auch der Landesversorgung und dem Gemeinwohl dient.

Naturschutz: Die Lebensraume der einheimischen Tiere und Pflanzen sind langfristig zu si-
chern. Um dies zu erreichen, werden schutzwurdige Flachen erhalten und Landschaften oko-
logisch aufgewertet, indem die Lebensraume besser vernetzt und die naturliche Dynamik star-
ker gefordert wird.

Landschaftsschutz: Intakte und abwechslungsreiche Landschaften sind eine wichtige Voraus-
setzung fur eine attraktive Agglomeration. Der Charakter der verschiedenen Landschaftsraume
bleibt erhalten. Bauten und Anlagen gliedern sich in die landschaftliche Umgebung ein.

Verankerung im Kantonalen Richiplan '98
e L1: Landwirtschaftsgebiet

e L2: Tourismus und Erholung

e L3: Natur- und Landschaftsschutz

e L4: Wald und Naturgefahren

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21

F 1.1: Freizeit und Erholung: Grundsatze

F 1.2: Freizeit und Erholung: Auswirkungen / Verfahren
F 1.3: Extensiverholungsgebiete

L 1.1: Kulturhistorisch wertvolle Uferbereiche
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j) Abstimmung Siedlung und Verkehr

Die rechtsgultig eingezonten Bauzonen ermoglichen eine Entwicklung, die - ungelenkt - von der
vorhandenen und realistischerweise realisierbaren Verkehrsinfrastruktur nicht mehr bewaltigt
werden kann. Die Abstimmung der Entwicklungspotentiale auf die Verkehrskapazitaten von MIV
und OV ist darum von entscheidender Bedeutung. Neben angebotsseitigen Massnahmen (z.B.
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur) sind dazu neben anderen auch die folgenden nach-
frageseitigen raumplanerischen Massnahmen zu ergreifen:

*  Controlling mittels Verkehrszahlstellen
*  Abstimmung mittels gebietsspezifischer, nutzungsplanerischer Mobilitatslenkung
*  Weitere raumplanerische Massnahmen

Verankerung im Kantonalen Richtplan '98

e S1-2: Siedlungsgebiete und Bauzonen

* S1-4: Publikumsintensive Versorgungseinrichtungen
e S3: Entwicklungsschwerpunkte

Verankerung im Regionalentwicklungsplan REP 21
* R: Raumliche Struktur
e S: Steuerung der Entwicklung
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4.2 Verkehrsstrategie Agglomeration Luzern

Wie die Analyse der bestehenden Probleme sowie der kiinftigen Schwachstellen aufzeigt, wer-
den in der Agglomeration Luzern bis 2020 viele Strassen verstopft, Bahn und Bus Uberlastet
und der Langsamverkehr zu wenig attraktiv sein. Es scheint klar, dass Massnahmen notwendig
sind. Da ein Verkehrstrager alleine die Mobilitatsbedurfnisse nicht effizient erfullen kann, ist eine
Strategie notwendig, welche sich auf eine Kombination von verschiedenen Massnahmen in ver-
schiedenen Bereichen stutzt.

1. Feststellung

Ohne Massnahmen werden 2020 Strassen verstopft,
Bahn und Bus uberlastet sein

P

2. Alternativen

Verkehrsein- nichts tun
dammung

Infrastrukturen
ausbauen zur vollen
Kapazitatsbefriedigung

3. Beurteilung

- - Stau
- kostspielig o
- nicht nachhaltig - rechtlich / politisch nicht durchsetzbar - Teufelskreis 6V
- 16st nicht alle Probleme (u.a. Baustopp ausserhalb Kernagglomeration) - Umweltschadlich

- wirtschaftsfeindlic!

- Wirtschaftshemmend

Abb. 17: Strategieiiberlegungen zur Agglomeration Luzern
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Die Verkehrsstrategie fur die Agglomeration Luzern stutzt sich auf den Kantonalen Richtplan
von 1998, den ,letter of understanding®, die beiden Standesinitiativen betreffend Infrastrukturer-
ganzungen fur den Bahnverkehr im Raum Luzern und zur Umfahrung des Raums Luzern fur
den Nord-Sud-Verkehr, den Planungsbericht S-Bahn und das Angebotskonzept AggloMobil ab.
Dabei sieht die Strategie vor, dass durch den Bau eines ByPasses der motorisierte Durch-
gangsverkehr auf den ByPass umgelagert wird. Zwei Spangen im Norden und im Suden der
Stadt Luzern bilden zusammen mit der bisherigen Stadtautobahn den erforderlichen
Hauptstrassenring um das verkehrsmassig zu entlastende Stadtzentrum. Somit kbnnen auf den
Achsen ins Zentrum Kapazitaten geschaffen werden. Diese Kapazitaten werden dem offentli-
chen Verkehr mit Busspuren etc. zur Verfugung gestellt, damit der platzsparende und umwelt-
freundliche Verkehrstrager im Zentrum zuverlassig funktioniert. Damit der strassengebundene
offentliche Verkehr auch langfristig ungehindert zirkulieren kann, sind Lenkungsmassnahmen
notwendig.

Das Agglomerationsprogramm stutzt sich beim ByPass auf eine kurze Linienfuhrungsvariante
zwischen den Autobahnanschlussen Luzern-Kriens und Emmen Sud. Die Moglichkeiten von
Leistungssteigerungen wurden nachher im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB*
gepruft. Aus dem umfangreichen Variantenfacher mit kurzen, mittleren und langen ByPass-
Varianten sowie einem reinen OV-Ausbau setzte sich die Variante Bypass kurz (Kriens, An-
schluss Nidfeld — Emmen, Anschluss Ibach) als beste Losung durch und bestatigte die bisheri-
gen Ergebnisse. Die verbesserte Erschliessung der Gebiete sudlich von Luzern soll mit einem
sehr attraktiven Bahnangebot von Luzern Richtung Sarnen und Stans erreicht werden. Die Kan-
tone Nidwalden und Obwalden wurden in die Projektleitung ZMB ByPass Luzern eingebunden.

Im Rahmen der laufenden Arbeiten am Agglomerationsprogramm wurden die nachfolgend be-
schriebenen funf Massnahmenbundel abgeleitet.

4.2.1 Strassennetz (Infrastruktur)

Mit den Massnahmen auf dem Strassennetz werden die Voraussetzungen geschaffen, damit
das regionale und lokale Hauptstrassennetz des Zentrums zugunsten des Busses vom motori-
sierten Individualverkehr entlastet und die Agglomeration besser ins nationale und internatio-
nale Hochleistungsstrassennetz eingebunden werden kann. Schlusselmassnahmen sind:

a) Die neuen Autobahnanschlusse Rothenburg und Buchrain sowie der Umbau der Anschlusse
Emmen Nord und Sud.

b) Die Entlastung der Stadt mittels eines ByPasses parallel zur A2 sowie mit zwei Spangen im
Norden und im Suden der Stadt.

c) Verkehrsoptimierungen im Raum Luzern Nord (Seetalplatz und Zufahrten).

d) Verflussigung des motorisierten Individualverkehrs und Abbau von Busbehinderungen auf
dem Hauptstrassennetz.

Die Funktion der Nationalstrassen als regionale und nationale Erschliessung der Wirtschafts-
raume wird mit den neuen Strassenabschnitten gestarkt. Der regionale Verkehr in der Agglome-
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ration Luzern kann dann mbglichst direkt nach aussen auf das Ubergeordnete Strassennetz
gelenkt werden. Die Entwicklungsschwerpunkte werden wo moglich von aussen erschlossen.
Die frei gewordenen Kapazitaten innerhalb der Agglomeration Luzern werden zur Forderung
des offentlichen und des langsamen Verkehrs verwendet. Die untergeordneten Achsen werden

verkehrsberuhigt.
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Abb. 18: Verkehrsstrategie Agglomeration Luzern
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4.2.2 Schienennetz (Infrastruktur)

Mit den Massnahmen auf dem Schienennetz werden Voraussetzungen geschaffen, damit die
Agglomeration besser ins nationale und regionale Bahnnetz eingebunden werden kann und um
einen Teil des offentlichen Agglomerationsverkehrs von der Strasse auf die Schiene verlagern
zu kbnnen. Schlusselmassnahmen sind:

Ausbau Rotkreuz-Cham und Rotsee auf zwei Spuren

Ausbau Gutsch auf vier Spuren

Tieferlegung der Zentralbahn und Ausbau auf zwei Spuren im Gebiet der Allmend
Bau von weiteren S-Bahn-Haltestellen

a)
b)
c)
d)

4.2.3 Kombinierte Mobilitat / Langsamverkehr (Infrastruktur)

Mit den Massnahmen zugunsten der kombinierten Mobilitat werden Voraussetzungen geschaf-
fen, damit die verschiedenen Verkehrstrager wesensgerecht eingesetzt werden kbnnen und um
das Umsteigen auf den offentlichen Verkehr attraktiver zu machen. Schlusselmassnahmen sind:

a) Verbesserung der Umsteigebeziehungen an den 6V-Knoten
b) Realisierung des Park- resp. Bike+Ride-Konzepts
c) Bessere Einbindung der Haltestellen des dffentlichen Verkehrs in das Fuss- und Radwegnetz

Fur den Langsamverkehr sollen attraktive, zusammenhangende Netze geschaffen werden, wel-
che als solche erkennbar sind (Signalisation) und auf welchen die Gefahren durch ,starkere”
Verkehrstrager minimiert sind. Die notwendigen Strassenquerungen fur die Fussganger sind
bestmbglich zu sichern. Insbesondere dient die Entlastung des Zentrums durch eine Kapazitats-
erhbhung auf der Strasse auch dem Langsamverkehr. Der neu geschaffene Raum wird mit fol-
genden Massnahmen mittel- bis langfristig gesichert:

d) Fahrradstreifen resp. Fahrradwege
e) Fussgangerbereiche
f) Tempo 30 und Begegnungszonen mit Vortritt Langsamverkehr

4.2.4 Forderung des offentlichen Verkehrs (Angebot)

Ein haufigeres, schnelleres und bequemeres Angebot macht den bffentlichen Verkehr im Ver-
haltnis zum motorisierten Individualverkehr attraktiver und begunstigt dadurch das Umsteigen.
Schlusselmassnahmen nebst tariflichen Vereinfachungen sind:

a) Taktverdichtungen im Rahmen des weiteren Ausbaus der S-Bahn Luzern
b) Verbesserung des Busangebots im Rahmen des Angebotskonzeptes AggloMobil des
Zweckverbandes offentlicher Agglomerationsverkehr Luzern
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Um das Agglomerationszentrum zu entlasten, Kosten zu sparen und die S-Bahn besser auszu-
lasten, soll mittel- bis langfristig die Option von Busbahnhbfen in den Subzentren der Agglo-
meration weiter konkretisiert werden. Dabei sollen Regionalbusse nicht parallel zur S-Bahn ins
Zentrum, sondern an die Umsteigeknoten gefuhrt werden, welche auch von Ortsbussen ange-
fahren werden und wo die Nutzung verdichtet ist. Diese Option setzt gute Umsteigebeziehungen
voraus und so sind neben einem hohen Takt bei der S-Bahn auch S-Bahnhaltestellen im Stadt-
zentrum notwendig.

Ebenfalls langfristig soll die Moglichkeit eines neuen Verkehrstragers offen gehalten werden,
wenn die Kapazitat mit dem Bussystem nicht mehr ausreicht (z.B. Trassee fur Tram).

4.2.5 Lenkungsmassnahmen

Mit Lenkungsmassnahmen soll das Verkehrsaufkommen so beeinflusst werden, dass sich die
verschiedenen Verkehrsteilnehmer auf dem vorhandenen Verkehrsnetz gegenseitig moglichst
wenig behindern und dass die unerwiuinschten Einwirkungen auf die Umwelt und die Wohnquali-
tat moglichst gering gehalten werden kbnnen. Mit diesen Massnahmen wird zudem gesichert,
dass die neu geschaffenen Kapazitaten auf der Strasse im Zentrumsbereich mittel- bis lang-
fristig nicht wieder durch den motorisierten Individualverkehr aufgefullt werden, sondern der
Zuverlassigkeit und Sicherheit des Umweltverbundes dienen werden. Schlusselmassnahmen
nebst einem Mobilitatsmanagement sind:

a) Verkehrs-System-Management (z.B. lastabhangige Verkehrsfuhrung, Verkehrsleitsystem)

b) (Nutzungs)Beschrankungen fur besonders verkehrsintensive Bauten und Anlagen in den
Entwicklungsschwerpunkten (verschiedene Modelle werden auf Bundes-, kantonaler und
kommunaler Ebene geprift)

c) Pfortner- und Dosierungsanlagen zugunsten des Busses (Bevorzugung des Busses)

d) Verkehrsberuhigungsmassnahmen (z.B. Wabensystem resp. Kammerkonzept)

e) moglichst durchgehende Busspuren auf den Hauptachsen und im Zentrumsbereich

Weitere Lenkungsmassnahmen inkl. einer Gebuhrenpflicht fur die Benutzung von Infrastruktu-
ren sind (bei vorhandenen Grundlagen) zu prufen.
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5. Massnahmen

5.1 Einleitung

Die nachfolgende Ubersicht Uber die Massnahmen, mit welcher eine nachhaltige Mobilitat ge-
wahrleistet wird, ist aus bestehenden Planungen (vgl. Kap. 2.9, 5.2 und 5.3) zusammengestellt
und stutzt sich auf die Ziele und Strategien, welche in den vorangegangenen Kapiteln 3 & 4
aufgezeigt worden sind. Diese Massnahmen sind nun das Resultat einer konsolidierten Mei-
nungsbildung. So konnten nach einem Startworkshop in einem ersten Schritt alle vorhandenen
Massnahmen aufgefuhrt sowie die gegenseitigen Abhangigkeiten aufgezeigt und dementspre-
chend eine Differenzierung in Schlusselmassnahmen und unabhangige Massnahmen vorge-
nommen werden. Weiter konnten durch eine einfache qualitative Beurteilung gewisse Prioritaten
gesetzt werden. Durch die beiden Standberichte mit ihren jeweiligen Mitwirkungen wurden zu-
dem der gemeinsame Nenner deutlicher und die vorhandenen Widerstande klarer.

Beim Entwickeln der gesamten Massnahmen wurde bald einmal klar, dass nur mit einer Kombi-
nation von verschiedenen Massnahmen die gesteckten Ziele (vgl. Kap. 3 & 4) erreicht werden
konnen. Das Agglomerationsprogramm grenzt die Massnahmen aber so ab, dass sie nicht
zwingend nur als gesamtes Paket, sondern auch als Einzelprojekte realisiert werden konnen.
Die Realisierung soll wenn mbglich zeitlich so gestaffelt werden, dass ein maximaler Gesamt-
nutzen bei minimalen Kosten erreicht wird. Mit Hilfe des Verkehrsmodells konnte schliesslich
auch eine erste Bewertung bezuglich Wirksamkeit und Zielerreichung vorgenommen werden
(vgl. Kap. 6).

Nach einer Gesamtubersicht mit Realisierungshorizont im Kapitel 5.4 werden die einzelnen
Massnahmen zusammengefasst nach Bereichen dargestellt (Kap. 5.5). Die ausfuhrliche Be-
schreibung der Massnahmen mit Detailbeschreibung, Projektstand, Kosten und Nutzen ist im
Kapitel ,Detaillierte Beschreibung der Einzelmassnahmen® zusammengestellt.

Die Gesamtentwicklung der Agglomeration Luzern wird einerseits durch das Agglomerations-
programm und andererseits durch aktuelle, bereits rechtlich und politisch gesicherte Planungen
gelenkt. Die Agglomeration Luzern kann dabei insbesondere im Bereich Siedlungsentwicklung
auf umfassenden und bereits sehr detaillierten Planungen aufbauen:

* Kantonaler Richtplan '98

* Regionalentwicklungsplan REP 21 (Regionaler Richtplan, genehmigt 2004)

* 4 Entwicklungsschwerpunktsplanungen, die mit Ausnahme des Gebietes Buchrain / Root
(Perlen/Schachen, K5) praktisch alle Entwicklungsschwerpunkte von kantonaler Bedeutung
gemass S3-12 im kantonalen Richtplan umfassen

*  Aktuelle Ortsplanungsrevisionen mit Schwergewicht bei den Massnahmen zur Abstimmung
Siedlung und Verkehr sowie bei der inneren Aufwertung und der Forderung der stadtebau-
lichen Qualitat
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Auch im Bereich Verkehr sind verschiedene Grundlagen und Konzepte bereits vorhanden. Die-
se Planungen und Massnhahmen sind wesentliche Bestandteile der Agglomerationsentwicklung.
Das Agglomerationsprogramm kann darum auf diesen Massnahmen aufbauen, ohne sie noch-

mals zu nennen.
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Abb. 19: Abstimmung von Siedlung und Verkehr in der Agglomeration Luzern
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5.2 Verbindliche Planungen im Bereich Siedlung

Der Kanton Luzern verfugt mit den Richtplanen auf kantonaler und regionaler Stufe sowie den
ESP-Planungen fur die Agglomeration flachendeckend uUber gute, behbrdenverbindliche Vorga-
ben zur raumlichen Entwicklung. Die aktuellen raumplanerischen Fragestellungen, insbesonde-
re aber die Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sind darin bereits weitgehend
verankert.

Kantonaler Richtplan 98
(vgl. auch Kap. 4.1)

Der Kantonale Richtplan 98 enthalt bereits viele Massnahmen zu einer qualitatsvollen und kon-
zentrierten Entwicklung der Agglomeration Luzern. Da der Richtplan 98 bekannt ist, wird auf
eine Auflistung der detaillierten Massnahmen an dieser Stelle verzichtet.

Regionaler Richtplan der Region Luzern (REP 21)
(vgl. auch Kap. 4.1 und Auszuge «Raumliche Struktur» und «Detailhandel» im Anhang)

Der Regionalentwicklungsplan REP 21 der Region Luzern ist ein Regionaler Richtplan gemass
§ 8 PBG. Er umfasst den gesamten Luzerner Agglomerationsraum. Der REP 21 wurde an der
Delegiertenversammlung vom 6. Dezember 2002 einstimmig beschlossen. Mit der Genehmi-
gung durch den Regierungsrat trat der REP 21 am 20. Sept. 2004 in Kraft.

Der REP verfolgt folgende generelle Strategie:

Nicht jeder Regionsteil ist mit jedem Verkehrsmittel gleich gut erreichbar. Da eine fla-
chendeckende hochattraktive Erschliessung durch den MIV wie auch den offentlichen Verkehr
nicht realisierbar sind, mussen die Nutzungen mit den heutigen und kunftig realisierbaren Er-
schliessungsvoraussetzungen koordiniert werden.

Auf diesem uibergeordneten Prinzip beruhen insbesondere folgende behdrdenverbindliche Fest-

legungen des REP:

- Die raumliche Struktur mit den differenzierten Entwicklungsprioritaten (R1, vgl. Anhang)

- Die raumliche Anordnung der Entwicklungsschwerpunkte (R2, R3, vgl. Anhang)

- Die Nutzungsdifferenzierung in den Arbeitszonen von kantonaler und regionaler Bedeutung
(R2.1, vgl. Anhang)

- Die ausgewogenen aber ortlich mit unterschiedlichen Prioritaten versehenen Massnahmen
zur Erhaltung und zum Ausbau des MIV wie auch der OV-Infrastruktur (Kapitel Verkehr,
Massnahmen Entwicklungsraume)

- Die Zuordnung der Detailhandelsstandorte (D1, vgl. Anhang)
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Die rechtsgultig eingezonten Bauzonen ermoglichen eine Entwicklung, die - ungelenkt - von der
vorhandenen und realistischerweise realisierbaren Verkehrsinfrastruktur nicht mehr bewaltigt
werden kann. Die Region Luzern muss aber erreichbar bleiben, um die angestrebte wirt-
schaftliche Entwicklung uberhaupt zu ermbglichen. Die Abstimmung der Entwicklungspotenziale
auf die Verkehrskapazitaten (MIV und OV) ist darum von entscheidender Bedeutung. Der REP
setzt dies wie folgt um:

- Massnahmen zur Erweiterung der Verkehrskapazitat

- R2: Arbeitsplatz- und publikumsorientierte Nutzungen sowie der Verkauf von Gutern des tag-
lichen und haufigen periodischen Bedarfs nur dort, wo neben einer Grunderschliessung MIV
eine attraktive Erschliessung OV vorhanden oder realisierbar ist (im Wesentlichen im Agglo-
merationskern und entlang den Entwicklungsachsen, vgl. R1)

- R2: Guterverkehrsintensive Nutzungen nur dort, wo mit einem nahen Autobahnanschluss
eine attraktive Erschliessung MIV besteht oder realisiert werden kann.

- R2: Nutzungen mit hoher Verkehrserzeugung (insbes. Einkaufs- und Fachmarktzentren, Frei-
zeiteinrichtungen) nur dort, wo die Verkehrskapazitaten genuigend gross sind, um auch den
Ubrigen angestrebten Nutzungen die notwendigen Verkehrskapazitaten zu erhalten.

- Massnahmen zur Steuerung der Entwicklung (S):

Kontrollguerschnitte legen fest, bei welcher Verkehrsmenge die Massnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssituation mit hoher Prioritat angegangen werden mussen. Differenzierte
kommunale Parkplatzreglemente regeln die Verkehrserzeugung mit.

ESP-Planungen
(vgl. Auszug aus ESP Emmen/Littau/Luzern im Anhang)

Die Entwicklungsschwerpunktsplanungen (ESP) Eichhof/Schlund/Bahnhof Horw und Rontal
(Ebikon, Buchrain, Dierikon, Root) sind abgeschlossen und als behdrdenverbindliche Richtplane
vom Regierungsrat genehmigt. Die ESP-Planungen Luzern Emmen/Littau/Luzern sowie
Bahnhof Luzern sind in intensiver Bearbeitung und werden bis zur Genehmigung des Agglo-
merationsprogrammes ebenfalls genehmigt sein.

Die ESP Planungen sind detaillierte Planungen zu den grossen Arbeitsgebieten der Agglomera-
tion Luzern. Schwerpunkt bilden die Massnahmen zur Abstimmung der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung sowie der stadtebaulichen Entwicklung dieser Raume. Die behor-
denverbindlichen Massnahmen verlangen eine eigentumerverbindliche Umsetzung in den
kommunalen Nutzungsplanungen. Diese sind zur Zeit in Bearbeitung.

Nutzungsplanungen der Gemeinden

Die meisten Gemeinden der Agglomeration Luzern verfugen Uber eine aktuelle Zonenplanung.
Die Anpassungen ans RPG wurde in einer ersten Runde in den 80er und 90er Jahren abge-
schlossen, wobei das Schwergewicht bei diesen Planungen bei der Bereinigung der Grosse der
Siedlungsgebiete lag.
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Verschiedene Gemeinden sind bereits an der Anpassung dieser Planungen. In der aktuellen

Planungsrunde steht die Qualitat der bestehenden Siedlungen und die Abstimmung Siedlung /

Verkehr im Vordergrund. Zu erwahnen sind insbesondere:

- Die Gemeinde Kriens ist im Arbeitsgebiet Schlund an der Uberarbeitung der Zonenplanung.
Die Vorgaben der ESP-Planung sollen eigentumerverbindlich festgelegt werden.

- Die Stadt Luzern aktualisiert die Nutzungsplanung laufend im Rahmen der gebietsweisen
Bebauungsplane. Die Revision des Bau- und Zonenreglementes inkl. Zonenplan steht bevor.

- Die Gemeinden Emmen und Littau Uberarbeiten zurzeit in enger Koordination ihre Zonenpla-
nungen. Schwergewicht bildet die eigentumerverbindliche Verankerung der ESP-Planung. Im
Rontal ist die gemeinsame Umsetzung der ESP-Planung in die Zonenplane in Bearbeitung.

- Die Gemeinden Horw und Meggen bereiten eine Revision ihrer Ortsplanung vor.

Einen neuen Weg geht die Gemeinde Ebikon mit dem Bebauungsplan «EbiSquare». Auf der
Grundlage der Fahrtenkontingente der ESP-Planung Rontal werden im eigentumerverbindlichen
Bebauungsplan die zulassige Fahrtenerzeugung sowie das notwendige Controlling fur das ge-
plante Erlebniszentrum detailliert und umfassend geregelt. Bei Uberschreiten der zulassigen
Jahresfahrtenzahl sind pro Uberschussiger Fahrt Fr. 5.- in einen Fonds zu bezahlen, der zur
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und der Wohnqualitat im Rontal eingesetzt werden
muss. Erfolgt die Uberschreitung wahrend mehr 3 Jahren, muss der Regierungsrat verschar-
fende Massnahmen erlassen.

Verschiedene kommunale Detailplanungen haben die stadtebauliche Aufwertung und die Star-
kung der Ortszentren zum Ziel. Die Gemeinde Horw ist bereits an der umfassenden Realisie-
rung ihrer Zentrumsplanung, Kriens hat dazu soeben einen Richtplan erlassen. Emmen und
Littau werden dazu das neue Instrument der Quartierrichtplane in den Zonenordnungen veran-
kern.
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5.3 Verbindliche Planungen im Bereich Verkehr
Kantonaler Richtplan 98

Der Kantonale Richtplan zeichnet fur die Agglomeration Luzern die Leitlinien fur die Verkehrs-
und Raumentwicklung auf:

- Der offentliche Verkehr wird zur Verbesserung der Gesamtverkehrskapazitat und zur Entlas-
tung der Umwelt gefordert.

- Dem nicht motorisierten individuellen Verkehr (Fussganger, Radfahrer) wird in den Strassen-
raumen der notwendige Platz eingeraumt und damit die Sicherheit und die Attraktivitat er-
hoht.

- Die strassengebundenen Mittel werden — neben der Funktions- und Werterhaltung sowie der
Steigerung der Verkehrssicherheit — in erster Linie fur eine Optimierung des Verkehrsflusses
(betriebliche Verkehrsmassnahmen wie Verkehrsleitsysteme) eingesetzt.

Planungsbericht S-Bahn Luzern

Der Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern bettet die S-Bahn in die Gesamtverkehrspolitik
des Kantons Luzern und des Bundes ein. Er zeigt das weitere Vorgehen bei der Planung und
Umsetzung des Projekts auf. Hauptpunkte des Berichts sind die Etappierung, das Angebot, die
notwendigen Infrastrukturausbauten, der entstehende Nutzen sowie die Kosten und Finan-
zierung.

Die ersten beiden Etappen sollen bis Ende 2004 bzw. 2006 realisiert werden. Die dritte Etappe
bis 2016/2020 weist starke Abhangigkeiten vom Projekt Bahn 2000, 2.Etappe des Bundes auf,
welches noch in Erarbeitung steht.

Die S-Bahn Luzern verbessert das Bahnangebot im gesamten Kanton sowie in Obwalden und
Nidwalden. Sie tragt zur Entlastung der Strassen bei und leistet einen Beitrag zu einer nach-
haltigen Verkehrspolitik. Sie ist zudem die Voraussetzung fur ein hbheres Engagement des
Bundes im Agglomerationsverkehr. Die 3. Etappe der S-Bahn sieht den Ausbau der Bahnhofzu-
fahrt Luzern vor. Die Realisierung des betrieblichen attraktiven Tiefbahnhofs wird als nicht fi-
nanzierbar beurteilt. Mit den vorgesehenen Massnahmen bleibt aber eine spatere Realisierung
moglich. Der Planungsbericht S-Bahn wie das Agglomerationsprogramm gehen davon aus,
dass das Bussystem in der Agglomeration Luzern noch wesentliche Leistungsreserven besitzt.
Von den angestrebten Forderungsmassnahmen kdonnte aber auch ein anderes Verkehrsmittel
fur den offentlichen Verkehr profitieren. Die Option z.B. einer spateren Stadtbahnldsung wird
damit offen gehalten.
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Park+Ride- und Bike+Ride-Konzept Kanton Luzern

Fur die kombinierte Mobilitat hat der Kanton Luzern ein umfassendes P+R-Konzept verab-
schiedet. Das Konzept umfasst fur die Agglomeration und den Gesamtkanton die Anlagen zum
Umsteigen Auto-Bahn und Auto-Bus, das Umsteigen Auto-Auto (Fahrgemeinschaften) sowie
Bike+Ride. Es bezeichnet die Grosse der Anlagen und legt die Bewirtschaftung fest. Die Reali-
sierung ist durch einen neuen Finanzierungsschlussel und zweckgebundene Mittel gesichert.
Die Kantone Zug und Nidwalden / Obwalden verfugen ebenfalls Uber entsprechende Konzepte,
die mit dem Luzerner Konzept koordiniert sind.

Projekt AggloMobil

In den nachsten Jahren werden im Rahmen des S-Bahn-Projektes verschiedene Verbesserun-
gen beim schienengebundenen bffentlichen Verkehr realisiert. Der Zweckverband OVL will auf
diese Neuerungen reagieren und das Busliniennetz darauf anpassen. Mit einer Zweckmassig-
keitsstudie wurden verschiedene Systemvarianten im Hinblick auf die gesamtheitlichen Auswir-
kungen (Verkehr, Siedlung, Wirtschaft, Umwelt) untersucht und beurteilt. Nur im Zusammen-
spiel von Schiene und Bus sind in Zukunft Mobilitatsengpasse in der Agglomeration zu losen.

Strassenlarmsanierungsprogramme
Vordringlich entlang von Strassenziigen mit Alarmwertuberschreitungen werden Strassensa-

nierungsprogramme durchgefuhrt. Die Strassenabschnitte mit Immissionsgrenzwertuber-
schreitungen werden mit zweiter Prioritat saniert.
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5.4 Massnahmenubersicht

Ein grosser Teil der Massnahmen im Agglomerationsprogramm basiert auf bereits vorhandenen
Massnahmen, Strategien und Ldsungsideen. Das Agglomerationsprogramm konkretisiert und
erganzt sie wo notig und stellt sie zum ersten Mal in einen Gesamtzusammenhang. Die Unter-
suchung der gegenseitigen Auswirkungen, Abhangigkeiten und Synergien fuhrt zum ausgewo-
genen Massnahmenbindel des Agglomerationsprogrammes, das zeitlich und finanziell auf die
Moglichkeiten des Kantons Luzern abgestimmt ist.

Das Massnahmenbiindel wurde gemass kantonalem Richtplan (Richtungsweisende Festlegung,
V1) unter folgenden Grundzielsetzungen zur Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in der Agglo-
meration geschniirt:

Raume und Korridore werden nach Bedeutung und Bedarf erschlossen. Das heisst: In der Stadt

und dem Agglomerationsgurtel

- wird der bffentliche Verkehr zur Verbesserung der Gesamtverkehrskapazitat und zur Ent-
lastung der Umwelt gefordert;

- wird dem nicht motorisierten individuellen Verkehr (Fussganger, Radfahrer) in den Stras-
senraumen der notwendige Platz eingeraumt, um damit die Sicherheit und die Attraktivitat zu
erhdhen;
werden die strassengebundenen Mittel - neben der Funktions- und Werterhaltung sowie der
Steigerung der Verkehrssicherheit - in erster Linie fur eine Optimierung des Verkehrsflusses
(betriebliche Verkehrsmassnahmen wie Verkehrsleitsysteme) eingesetzt;
wird die weitere Siedlungsentwicklung auf die Gesamtverkehrskapazitat abgestimmt.

Dies bedeutet fur das Agglomerationsprogramm insbesondere,

- dass die Leistungsfahigkeit beim motorisierten Individualverkehr MIV grundsatzlich erhalten
bleibt und dass Leistungssteigerungen nur dort angestrebt werden, wo sie zur Sicherung der
angestrebten wirtschaftlichen Entwicklung notwendig sind.

- dass der dffentliche Verkehr OV und der Langsamverkehr LV mit Prioritat gefordert werden
und von allfallig frei werdenden Kapazitaten auf dem Strassennetz profitieren kbnnen, was
mit entsprechenden flankierenden Massnahmen gesichert wird.

- dass durch die Optimierung des Gesamtverkehrssystems die Einwirkungen auf die Umwelt
gemindert und die neuen Handlungsspielraume mit Prioritat auch zur Steigerung der Qualitat
des Wohn- und Arbeitsplatzumfeldes und zur stadtebaulichen Aufwertung genutzt werden.

Der Hauptanteil des Offentlichen Verkehrs innerhalb der Agglomeration wird vom strassen-
gebundenen Bussystem getragen. Massnahmen zur Verflussigung oder zur Verlagerung des
MIV sind darum immer auch Massnahmen zur Forderung des 6ffentlichen Verkehrs.

Die Weiterentwicklung des Verkehrssystems ist ein kontinuierlicher Prozess und geschieht
meist in kleinen Schritten. Nur selten sind es grosse Einschnitte, wie die Inbetriebnahme einer
neuen Infrastruktur oder grundsatzliche betriebliche Umstellungen, die zu grossmassstablichen
Veranderungen der Verkehrsablaufe fuhren. So ist davon auszugehen, dass die aufgelisteten
Massnahmen schrittweise realisiert werden. Mehrere Vorhaben werden zurzeit realisiert, andere
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befinden sich in einem fortgeschrittenen Planungszustand. Wieder andere sind erst als Ab-
sichtserklarungen oder Projektskizzen vorhanden.

Die Massnahmen unterscheiden sich nicht zuletzt in ihrer Grosse, in ihren Kosten und in ihren
Auswirkungen. Grosse Projekte fuhren zu grossen Veranderungen und sind eigentliche
Schlusselprojekte. Dazu gehoren:

Infrastruktur Schiene:

— Doppelspurausbau Rotsee

— Ausbau Bahnhofzufahrt

— Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn

Infrastruktur Strasse

— ByPass A2

— Spange Luzern Sud

— Spange Luzern Nord

— Seetalplatz und Zufahrten

Mit diesen Infrastruktur - Projekten verbunden sind betriebliche Massnahmen wie Fahrplan Ver-
dichtungen, Tarifanpassungen und fur den Strassenverkehr Lenkungs- und Verkehrsma-
nagement Aufgaben sowie raumplanerische Massnahmen wie auf die Verkehrsgunst ab-
gestimmte Nutzungsdifferenzierungen und stadtebauliche Aufwertungsmassnahmen. Auch die-
se haben wesentliche Kostenfolgen. Als Schlusselprojekte gelten:

— Verkehrssystem-Management inkl. Pfortnerung und Dosierung

— Tarifverbund

— Leistungssteigerungen 6V (Verdichtung des Busangebotes, etc)

— flankierende Massnahmen wie Busspuren auf den Hauptachsen, Wabensystem resp. Kam-
merkonzept in den Quartieren, Begegnungszonen mit Vortritt Langsamverkehr

— Abstimmung von Angebot und Nachfrage im Rahmen der ESP-Planungen zu den Entwick-
lungsschwerpunkten

Die Realisierung der Schlusselprojekte erstreckt sich Uber einen Zeithorizont von 10 bis 20 Jah-
ren. Aufgrund der heutigen Rechtslage sind sowohl die Zustandigkeiten als auch Finanzie-
rungsmechanismen unterschiedlich geregelt. Mit entsprechenden Unsicherheiten sind denn
auch die Realisierungschancen und die zeitliche Abfolge behaftet.

Nachfolgende Darstellung zeigt die Massnahmenubersicht mit ihrer zeitlichen Staffelung nach
Planung, Umsetzung und Fertigstellung unterschieden. Eine Zusammenfassung der Einzel-
massnahmen folgt anschliessend. Die ,Detaillierte Beschreibung der Einzelmassnahmen® er-
folgt nach Kapitel 8.

Im Rahmen der Mitwirkung wurde mehrmals kritisch vermerkt, dass das Agglomerationspro-
gramm von Massnahmen wie dem Bypass und der Tieflegung/Doppelspur Zentralbahn abhan-
ge, die

- zeitlich sehr spat zur Verfugung stehen werden

- teuer und mit unklarer (Bundes-)Finanzierung verbunden seien.
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Tatsachlich haben Bypass, Spange Sud und Tieflegung / Doppelspurausbau Zentralbahn sowie
andere einen zentralen Stellenwert. Das Aggloprogramm besteht jedoch aus einem Massnah-
men-Paket und ein Grossteil der Massnahmen (Schlusselmassnahmen und unabhangige
Massnahmen) lasst sich teilweise oder ganz vor der Realisierung des Bypasses realisieren:

Bis ca. 2012 werden eine Summe ,kleinerer Massnahmen realisiert (Verkehrs-System-
Management VSM sowie Busbevorzugung, P+R, S-Bahn Haltestellen, Weiterentwicklung S-
Bahn, Doppelspur Cham—Rotkreuz u. a.), die in der Summe einen positiven Effekt geben.

Bis 2020/2025 werden wichtige Schlusselmassnahmen (Doppelspur Rotsee, Bahnhofzufahrt
Luzern u. a.) und weitere unabhangige Massnahmen (S-Bahn Haltestellen, Radrouten, Fuss-
wegnetz u. a.) realisiert, die den zusatzlichen Verkehr zu einem grosseren Teil auffangen kon-
nen und wichtige Entlastungseffekte auf der Strasse bewirken.

Richtig ist jedoch, dass erst der Bypass eine wesentliche Leistungssteigerung und eine Ver-
kehrsumlagerung vom regionalen Basisnetz auf das Hochleistungsnetz bringt.
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Schliisselmassnahmen 2004 2005 | 2006 | 2007| 2008 | 2009| 2010 2011 | 2012| 2013 | 2014| 2015| 2016 2017| 2018| 2019 2020| 2021| 2022 | 2023
® Verkehrssystem-Management

(inkl. Dosigrunglpfbrtgerung) (M18.1) - - [ - - N -

e Autobahnanschluss Rothenburg (M1)

® Autobahnanschluss Buchrain /
Zubringer Rontal (M2)

e Optimierung Seetalplatz (M3)

® Spange Luzern Nord (M5)

;"I

e Bypass A2 (Md4)

e Spange Luzern Std mit Anschluss
Grosshof (M6.1)

® Busbevorzugung (M18.2)

® Doppelspuren Cham-Rotkreuz & Rotsee (M8)

® Doppelspur / Tieflegung Zentralbahn (M10)

® Bahnhofszufahrt Luzern (M9)

® Angebotsausbau 6V nach 2012
(z.B. S-Bahn 3. Etappe) (M14)

® Abstimmung Siedlung und Verkehr (M24)

Unabhéngige Massnahmen

2004 2005| 2006 2008 | 2009

2010

201

2012

2013

2014

2015( 2016 2017| 2018| 2019] 2020| 2021 | 2022 2023

©® Umfahrung Meierhofli (M3.1a)

©® Umfahrung Emmen (M3.1b)

® Park-and-ride- / Bike-and-ride-Anlagen (M15)

® S-Bahn-Haltestelle Allmend (M10.1)

® S-Bahn-Haltestelle Gutsch / Kreuzstutz (M11.4)

® S-Bahn-Haltestelle Luzern Verkehrshaus (M11.5

® S-Bahn-Haltestelle Meggen Zentrum (M11.6)

® S-Bahn-Haltestelle Langensand (M11.7)

® S-Bahn-Haltestelle Littau Ruopigen (M11.8)

© Mobilitatsmanagement / -zentrale (M20)

® ntegraler Tarifverbund (M19)

® \erkehrsberuhigung / Fussgangerzonen (M16)

® Radrouten- und Fusswegnetz (M17)

©® ESP Bahnhof Luzern (M21.1)

® ESP Luzern Nord (M21.2)

® ESP Rothenburg (M21.3)

=
=

]
£
=1

i
LI

® Detailhandelskonzept (M23)

«Gesicherte» Massnahmen

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015|2016 2018|2019 2020 | 2021 | 2022 | 2023

® diverse Massnahmen Kantonsstrassen
(inkl. Luftreinhaltung und Larmsanierung) (M7)

Daueraufgabe

® Langensandbricke (M6.2)

® Angebotsverbesserung S-Bahn
1.und 2. Etappe (M11.1)

® Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil) (M13)

® S-Bahn-Haltestelle Mattenhof (M11.2)

® S-Bahn-Haltestelle Buchrain (M11.3)

® Buslinie 31 (Kasernenplatz-Horw) (M12)

® ESP Rontal (M21.4)

® ESP Luzern Stid (M21.5)

® Ortsplanungsrevisionen (M22)

e L L 1 L L I ]
—

2004i2005i2006[2007]2008[2009]2010[2011 |2012]2013]2014| 2015] 2016|2017

20182019 2020 | 2021 2022 2023

ESP: Entwicklungsschwerpunkt

- Umsetzung

Planung

Abb. 20: Massnahmeniibersicht (Planung & Umsetzung)
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5.5 Zusammenfassende Massnahmenbeschreibung

Das Agglomerationsprogramm konzentriert sich auf das Zusammenspiel von Raumordnung und
Verkehrsnetz. Die untersuchten Massnahmen zur Mobilitatsvorsorge sind denn auch Instrumen-
te der Raumplanung und Anpassungen des Verkehrssystems im engeren Sinne. Die nach-
folgend aufgefuhrten Massnahmen sind am Schluss des Berichtes detaillierter aufgefuhrt (vgl.
Kap. ,Detaillierte Beschreibung der Einzelmassnahmen®).

5.5.1 Strasseninfrastruktur

Massnahmen zur Verbesserung der Strasseninfrastruktur sind in 5 Teilgebieten der Agglomera-
tion geplant. Die Projekte weisen einen sehr unterschiedlichen Planungsstand auf. Wahrend fur
den neuen Anschluss Rothenburg zurzeit das Ausfuhrungsprojekt bearbeitet wird, sind fur
Massnahmen im Gebiete von Luzern Nord erst PrinzipUberlegungen vorhanden. Bei allen neu-
en Strasseninfrastrukturen wird eine hohe Verkehrssicherheit angestrebt.
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Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
m— = Atobahn mit Anschluss ——— Basisneiz
Massnahmen

Abb. 21: Infrastrukturmassnahmen MIV
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M1 Autobahnanschluss Rothenburg

Der neue Autobahnanschluss Rothenburg entlastet den bestehenden Anschluss Emmen Nord,
welcher teilweise ruckgebaut wird (Fahrtbeziehung von und nach Basel). Das Industriegebiet
Rothenburg Bahnhof (ESP Rothenburg) wird direkt an die Autobahn A2 angebunden. Das gene-
relle Projekt wurde vom Bundesrat genehmigt. Das Ausfuhrungsprojekt wurde im Jahr 2005
offentlich aufgelegt, zur Zeit werden die eingegangenen Einsprachen gepruft. Bei einem guten
Projektverlauf kann der Anschluss Ende 2008 in Betrieb genommen werden.

M2 Autobahnanschluss Buchrain-Rontal inkl. Zubringer

Der geplante Anschluss an die A14 4 sowie der Zubringer ins Rontal sind Voraussetzungen fur
die weitere Entwicklung des ESP Rontal. Die neue Verbindung entlastet die Kantonsstrasse auf
den Abschnitten Emmen — Inwil und Luzern-Gisikon. Die frei werdende Kapazitat wird auch fur
die Leistungssteigerung der Buslinien benotigt. Das gesamte generelle Projekt wurde durch die
zustandigen Stellen umfassend gepruft und das Anschlussbauwerk im Februar 2005 durch den
Bundesrat genehmigt. Die kantonale Volksabstimmung uber den Baukredit fur den Zubringer
Rontal fand am 25. September 2005 statt, der Souveran hat dem Strassenbauprojekt mit ca.
60% Ja-Stimmenanteil zugestimmt. Parallel zu diesen Neubauten sind auch flankierende Mass-
nahmen auf verschiedenen Strassen im Rontal erforderlich, das Konzept liegt vor. Dem Gros-
sen Rat wird auch eine Umwandlung der Gbdtzentalstrasse in eine Kantonsstrasse beantragt
werden. Bei einem guten Projektverlauf kann der Autobahnanschluss und der Zubringer im
2011 in Betrieb genommen werden.
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Abb. 22: Anschluss Buchrain und Zubringer Rontal
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M3 Optimierung Seetalplatz und Zufahrten
Der neuralgische Knoten Seetalplatz ist eine wichtige Verkehrsdrehscheibe der Agglomeration.
Es stehen verschiedene Strassenteilprojekte zur Diskussion:

— Umfahrung Reussbuhl zur Entlastung der Verbindung Emmen-Luzern durch eine zweispuri-
ge Strasse langs der Bahnlinie. Neue Anbindung an den Seetalplatz.

— Optimierung der Verkehrsfuhrung am Seetalplatz. Umbau des gesamten Knotens.

— Umfahrungen Emmen und Meierhofli. Parallel- und Entlastungsstrasse zur Seetalstrasse.
Neue Anbindung an den Seetalplatz. Verlagerung der Verkehrsemissionen in weniger emp-
findliche Gebiete

— Gerliswilstrasse vom Seetalplatz bis zur Gemeindegrenze Rothenburg

Die Teilprojekte sind durch den Knoten Seetalplatz miteinander verknupft. Sie sind als Ganzes
zu betrachten. Fur den Seetalplatz und das angrenzende Strassensystem wurde im Rahmen
einer Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB ein sehr breites Variantenstudium durchgefuhrt. Das
Ziel einer Optimierung der Knoten Emmen/Littau im Hinblick auf eine leistungsfahige, siedlungs-
vertragliche und sichere Bewaltigung des heutigen und kunftigen Verkehrs unter Bericksich-
tigung aller Verkehrstrager (MIV, 6V, LV) konnte die Variante mit der Verlegung der Seetal-
strasse ohne Umfahrung Reussbuhl und Meierhdfli klar am besten erfullen. Diese Variante soll
weiterbearbeitet und in das Agglomerationsprogramm sowie das Bauprogramm Kantonsstras-
sen aufgenommen werden. Im Hinblick auf eine Aufwertung von Reussbuhl werden die Kombi-
nation der Losungen Verlegung Seetalstrasse und Umfahrung Reussbuhl sowie Optimierungs-
massnahmen fur die Kantonsstrasse in Reussbiihl im Rahmen einer Gestaltungsstudie ,Ver-
kehr und Siedlung” noch zusatzlich gepruft. Deren Resultate sollten in den stadtebaulichen
Wettbewerb und schliesslich in den Masterplan einfliessen. Die Umfahrungen Emmen und Mei-
erhofli werden durch die Lésung mit der Verlegung Seetalstrasse nicht verunmbglicht.

BAHNHOEF SBB
SEETALSTRASSE

REUSSEGGSTRASSE

Abb. 23: Optimierung Seetalplatz und Zufahrten (Variante ,,Epsilon®)
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M4 ByPass A2

Der Abschnitt der A2 in der Agglomeration Luzern wird auch im Sachplan Verkehr des Bundes
als wichtiges Kapazitatsproblem erkannt. Geméass den aktuellen Vorstellungen des Kantons
Luzern wird auf der Nord-Sud-Achse im Raum Luzern die A2 durch zwei zusatzliche richtungs-
getrennte zweispurige Tunnels erganzt. Diese neuen Tunnelverbindungen dienen vor allem
dem Transitverkehr. Mit dem ByPass Luzern wird die Obergrundstrasse/Pilatusstrasse entlas-
tet. Die frei werdende Kapazitat wird fur den Ausbau des Busverkehrs Luzern-Kriens genutzt.
Dem Engpass zwischen Kriens und Hergiswil wird mit einem Ausbau des Bahnangebots auf
den Bahnlinien von Luzern Richtung Sarnen und Stans begegnet. Die Moglichkeiten von Leis-
tungssteigerungen wurden im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB* gepruft. Aus
dem umfangreichen Variantenfacher mit kurzen, mittleren und langen ByPass-Varianten sowie
einem reinen OV-Ausbau setzte sich die Variante Bypass kurz (Kriens, Anschluss Nidfeld —
Emmen, Anschluss Ibach) als beste Losung durch. Die Hauptvorteile der Variante sind: An-
schluss an beide Autobahnen A2 und A14, geringste Kosten und es entsteht kein Zersiedlungs-
druck gegen aussen. Als nachster Schritt soll den Bundesbehorden die Ausarbeitung eines Ge-
nerellen Projekts beantragt werden. Der fruheste Inbetriebnahmezeitpunkt ist 2025.

Langfristig wird auch die Belastung auf dem Autobahnabschnitt Buchrain — Verzweigung Rotsee
der A14 an die Kapazitatsgrenze stossen. Losungen kbnnen unabhangig vom Bypass Luzern
gesucht werden.

Im Studen von Luzern, zwischen Horw und Hergiswil, ist die Leistungsgrenze der Autobahn A2
ebenfalls bald erreicht. Mit einem attraktiven Ausbau des Angebots bei der Zentralbahn soll mit
einer Verkehrstrager Ubergreifenden Problemlbosung moglichst viel lokaler und regionaler Per-
sonenverkehr auf die Schiene verlagert und damit die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs-
systems sichergestellt werden. Dazu braucht es weitere Ausbauten bei der Zentralbahn.

Die Autobahnabschnitte Buchrain — Verzweigung Ibach und Horw — Hergiswil werden zukunftig
ebenfalls hohe Auslastungen aufweisen. Allfallige zukiunftige Ausbaumassnahmen auf diesen
Abschnitten kbnnen aber unabhangig von der Losung Bypass kurz realisiert werden. Im sudli-
chen Abschnitt steht Zurzeit werden fur diese beiden Abschnitte erganzende Zweckmassig-
keitsbeurteilungen durchgefuhrt.

ecoptima 83



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Lz
=, Al4 ZURICH
ERN
k- GOTTHARD —
HORW
o \l"llllln||luuuunnn\\“‘“"_
T
\_// LTTAU KRIENS
L A2 BASEL ‘
Anschluss |bach Lochhof t Karl 1 .
= hlund
» « Tunnel Bypass Kurz - : “

Abb. 24: ByPass A2, Variante ,,kurz 1°

M5 Spange Luzern Nord

Die Spange Nord ist Teil des Luzerner Verkehrskonzeptes zur Entlastung der Innenstadt vom
motorisierten Individualverkehr und zur Forderung des Bussystems. Die Massnahme umfasst
bauliche und betriebliche Verbesserungen des Knotens Maihof/Schlossberg sowie den Ausbau
der Sedelstrasse. Die Funktion des bestehenden Anschlusses Lochhof muss geklart werden.

M6 Spange Luzern Sud inkl. Anschluss Grosshof / Langensandbriucke

Die Spange Sud hat die wesentliche Entlastung des Zentrums zu Gunsten der Attraktivierung
des langsamen und des offentlichen Verkehrs zum Ziel. Die beiden Spangen bilden zusammen
mit der bisherigen Stadtautobahn (die durch den Bypass entlastet wird) den erforderlichen
Hauptstrassenring um das verkehrsmassig zu entlastende Stadtzentrum. Die Spange Luzern
Sud verbindet das Tribschen Quartier, den ESP Bahnhof und die Allmend mit dem Autobahnan-
schluss Grosshof. Die neue Zubringerstrasse wird teilweise im Tunnel gefuhrt. Sie entlastet die
Wohngebiete in Luzern Sud und schafft freie Kapazitaten auf der Obergrundstrasse resp. der
Bundesstrasse, welche fur die Leistungssteigerung der Busverbindung Kriens — Luzern Zentrum
benbtigt werden. Mit Massnahmen wie Busspuren, Busbevorzugungsmassnahmen etc. entlang
der VBL-Linie 1 soll der reibungslose Busbetrieb auch langfristig sichergestellt werden. Mit der
Spange Sud kdnnen zudem die Wohngebiete in den angrenzenden Gebieten verkehrsberuhigt
und der Langsamverkehr attraktiver gestaltet werden. Sie kann in Etappen gebaut werden. Die
vor der Ausfuhrung stehende Erneuerung der Langensandbriucke wird so angelegt, dass einer-
seits der Anschluss an die Spange Luzern Sud sichergestellt ist und dass andererseits die Zent-
ralbahn-Haltestelle Langensand / Steghof fussgangermassig angeschlossen werden kann. Be-
zuglich Status und Finanzierung der Spange Luzern Sud sind zwischen Kanton und Stadt Lu-
zern Verhandlungen zu fuhren. Eine eventuelle Klassierung als Kantonsstrasse wird dem Gros-
sen Rat gemass Resultat einer Zweckmassigkeitsbeurteilung beantragt.
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M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrassen (insbesondere Busspuren)

Der Kanton Luzern plant und realisiert die Um- und Ausbauarbeiten am Kantonsstrassennetz
gemass dem mehrjahrigen Bauprogramm. Ziel ist die Erhbhung der Verkehrssicherheit, die
Verbesserung des Larmschutzes fur die Anwohner, die Leistungssteigerung fur den 6ffentlichen
Busverkehr (insbesondere Busspuren) sowie die Erhaltung der Leistungsfahigkeit des Stras-
sennetzes fur den motorisierten Individualverkehr. Bei der Planung von Massnahmen wird je-
weils die Gesamtverkehrssituation analysiert und mitberucksichtigt. Die Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit stellt eine wichtige Zielsetzung dar (vgl. Kap. 2.4). Beispielsweise wurde bei der
im 2004 durchgefuhrten Sanierung der Luzernerstrasse in Kriens alle Fussgangerubergange mit
Mittelinseln oder Lichtsignalanlagen gesichert.

Weitere planerische Rahmenbedingungen werden durch den Massnahmenplan zur Luftreinhal-
tung (vgl. M24) sowie durch das Larmsanierungskonzept und die Strassensanierungsprogram-
me gesetzt. Sie werden hier pro memoria angefugt.

5.5.2 Infrastruktur und Angebot 6ffentlicher Verkehr

Ziel der Ausbauten der Schieneninfrastruktur ist die Schaffung eines effizienten S-Bahn-
betriebes auf den bestehenden Linien. Voraussetzung fur einen S-Bahnbetrieb (30 Minuten-
und schliesslich 15 Minutentakt) sind Kapazitatssteigerungen am Rotsee (Ausbau auf Doppel-
spur) und auf der Zufahrt zum Bahnhof Luzern. Auf der Zentralbahnlinie fehlt der Doppelspur-
ausbau zwischen Allmend und Bahnhof Luzern. Es wird davon ausgegangen, dass im Gleich-
schritt mit der Kapazitatsausweitung auch das S-Bahnangebot und die Anschlusssituation auf
den Fernverkehr verbessert wird.
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M8 Doppelspuren Cham-Rotkreuz und Rotsee

Die Einspurstrecken Cham-Rotkreuz und entlang dem Rotsee sind die Engpasse fur den Aus-
bau des S-Bahn-Angebotes zwischen Zug und Luzern. Ein durchgehender Halbstundentakt
Luzern-Ebikon-Zug (-Baar) wird erst moglich, wenn mindestens der Doppelspurausbau Cham-
Rotkreuz realisiert und das Fahrplankonzept Luzern- bzw. Gotthard - Zurich angepasst wird. Fur
die weiteren Angebotsverbesserungen der S-Bahn 3. Etappe und der Bahn 2000, 2. Etappe
bildet eine neue Doppelspur entlang des Rotsees die Voraussetzung, damit wird dann eine
durchgehende Doppelspur zwischen Luzern und Zug zur Verfugung stehen. Als dringende
Massnahme soll bis Ende 2008 der Doppelspurausbau Cham-Rotkreuz realisiert werden. Es
besteht ein enger Koordinationsbedarf mit dem Sachplan Verkehr.

M9 Bahnhofzufahrt Luzern

Der Ausbau der Bahnhofzufahrt ist Voraussetzung fur den Ausbau des Schnellzugsangebotes,
fur einen S-Bahnbetrieb mit einem Takt unter 30 Minuten und fur eine Verkleinerung der Sto-
rungsanfalligkeit. Es handelt sich dabei um eine Ubergeordnete Aufgabe, welche vom Bund und
den SBB im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe (bzw. Nachfolgeprojekt ,ZEB) zu be-
arbeiten ist. Sie muss auch Eingang in den Sachplan Verkehr finden. Anfangs 2006 wurde von
den SBB auch das Verfahren fur den Rahmenplan Bahnhof Luzern gestartet, welcher u. a. den
langfristigen Bedarf an Gleisen behandelt. Die Agglomeration und der Kanton Luzern setzen
sich fur die Fortsetzung der Planungsarbeiten und eine rasche Realisierung ein. Die Option ei-
nes zukunftigen Tiefbahnhofs wird offen gehalten.

Gleistopologie Giitsch lang

L
7S
.

Abb. 26: Gleistopologie der Bahnhofzufahrt mit neuer Doppelspur
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M10 Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn in Luzern

Der Doppelspurausbau und die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern sowie eine kurze Doppel-
spurverlangerung in Hergiswil ermoglichen eine durchgehende Doppelspur Luzern — Hergiswil
und bilden die Voraussetzung fur die geplanten Angebotsverbesserungen der S-Bahn Richtung
Suden. In Luzern kbnnen mit der Tieflegung auch vier Bahnubergange aufgehoben werden.
Das Projekt sieht vor, die Sportanlagen und das Messegelande auf der Allmend sowie das Ge-
biet Langensand / Steghof gleichzeitig mit zwei neuen Haltestellen zu erschliessen. Gestutzt auf
die bestehenden Vorprojekte und Studien sollen im nachsten Schritt definitive Projekte erarbei-
tet werden. Der fruheste Inbetriebnahmezeitpunkt ist Ende 2012. Mit dieser Massnahme wird im
Siuiden der Stadt Luzern die Verlagerung von Verkehr auf den OV geférdert und die Autobahn
A2 entlastet. Die Tieflegung wird so projektiert (und mit dem Sachplan Verkehr koordiniert),

dass die langfristige Option eines Tiefbahnhofes Luzern nicht verbaut wird.
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Abb. 27: Tieflegung und Doppelspurausbau der Zentralbahn in Luzern
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M11 Angebotsverbesserungen S-Bahn 1. und 2. Etappe

Die Angebotsverbesserungen des S-Bahnprojektes 1. und 2. Etappe umfassen eine Fahr-
planverdichtung auf einen durchgehenden Halbstundentakt sowie die Erstellung neuer S-Bahn-
haltestellen. Es sind dies:

Meggen Zentrum (Inbetriebnahme Dez. 2006)
Luzern Verkehrshaus (Inbetriebnahme Dez. 2007)
Allmend

Langensand / Steghof

Voraussetzung fur einen durchgehenden Halbstundentakt Ebikon-Luzern ist der Ausbau der
Doppelspur Cham-Rotkreuz.

M12 Buslinie 31

Die neue Linie 31 ist Bestandteil des Konzeptes "AggloMobil" und erschliesst seit 9. Marz 2006
jeweils werktags vom Kasernenplatz aus via Obergrund-, Eichwil- und Arsenalstrasse die Ge-
meinde Kriens, den Entwicklungsschwerpunkt Schlund mit dem neuen Pilatusmarkt und die
Gemeinde Horw im 15-Minuten-Takt.

M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil)

Das neue Busangebot ,AggloMobil“ wird ab Ende 2004 realisiert. Diverse Linienfuhrungen wer-
den angepasst. Der Fahrplan soll einfacher und dichter werden. Auf den Trolleybus - Hauptli-
nien entsteht ein 5-Minutentakt; die ubrigen Buslinien werden im 7.5 oder 15 Minutentakt be-
dient. Auf der Linie Kriens-Luzern wir der Einsatz von zusatzlichen Expressbussen geprift.

M14 Angebotsausbau offentlicher Verkehr nach 2012

Kernprojekt ist der Ausbau der S-Bahn 3. Etappe. Der Fahrplan wird auf den stark belasteten
Abschnitten bis zum 15 Minutentakt verdichtet. Das Netz wird durch weitere Haltestellen er-
ganzt. Voraussetzung sind die grossen Infrastrukturbauten an den Zufahrten zum Bahnhof Lu-
zern. Die Linien der Trolley- und Dieselbusse werden zu diesem Zeitpunkt zu tberpriufen und
das Gesamtsystem OV zu optimieren sein. Zu beachten ist, dass die Konzession fur die Trol-
leybuslinien im Jahre 2016 ablauft und vorher Uber die Systemwahl zu entscheiden ist. Beim
zukunftigen ©V-System nach 2016 werden auch Weiterentwicklungen aus der heute beste-
henden Buserschliessung zu prufen sein (neuer Mittelverteiler).

Mit der 3. Etappe der Angebotsverbesserungen S-Bahn ist die Erstellung folgender S-
Bahnhaltestellen vorgesehen:
— Littau Ruopigen
— Gitsch / Kreuzstutz (zu prufen, hangt von M9 Bahnhofs-
zufahrt ab)
— Paulusplatz (zu prufen, hangt von M9 Bahnhofszufahrt
ab)
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5.5.3 Langsamverkehr/kombinierte Mobilitat

Das Agglomerationsprogramm setzt Schwerpunkte in den folgenden drei Bereichen. lhre Reali-
sierung ist nur bedingt abhangig vom Ausbau der Verkehrsinfrastrukturen von Strasse und
Schiene.

M15 Park + Ride, Bike + Ride (siehe kantonales P+R, B+R Konzept im Anhang)
An zentralen S-Bahnhaltestellen werden die notwendigen Voraussetzungen fur Park + Ride,
resp. Bike + Ride geschaffen.

M16 Regionale Strategie fur Verkehrsberuhigung und Fussgangerzonen

Ortszentren, stadtische Zentrumszonen und Quartiere werden durch Erstellen von Fussganger-
zonen, Begegnungszonen, T 30 Zonen etc. attraktiviert. Zudem sorgen betriebliche Massnah-
men wie Waben resp. Kammern, dass die Entlastung der Quartiere vom motorisierten Indivi-
dualverkehr gesichert ist. Gemass § 1 des kantonalen Weggesetzes haben die Agglomerations-
gemeinden ihre Richtplane fur das Fusswegnetz bereits erarbeitet. Diese sind sehr feinmaschig
und sind mit den Nachbargemeinden koordiniert.

M17 Ausbau/Reparatur des Radwegnetzes

Fur den Langsamverkehr werden bauliche und betriebliche Verbesserungen gemass kanto-
nalem Radroutennetz geplant. Es sollen zusammenhangende Netze realisiert werden. Gemass
Strassengesetz ist das kantonale Radroutenkonzept bis im Jahre 2013 zu 90 Prozent umzuset-
zen. Wie in den letzten Jahren sollen auch zukunftig jahrlich durchschnittlich 5 bis 10 Kilometer
Radrouten realisiert werden. Zur Zeit ist rund die Halfte der Streckenlange von 330 Kilometer in
Betrieb. Im Bereich der Kantonsgrenze NW/LU — Kriens konnten 2005 wichtige Abschnitte des
Radroutenkonzepts fertig gestellt werden. Die wichtigsten in Planung befindlichen Abschnitte
sind: Kriens Grosshof — Luzern Eichhof, Emmenbriicke Seetalplatz — Rothenburg, Stadtgrenze
Luzern — Ebikon Zentrum, Root — Kantonsgrenze LU/ZG, Luzern — Adligenswil und Meggen —
Kantonsgrenze LU/SZ, Langensandbriucke in Luzern usw. Die Gemeinden setzten die kommu-
nalen Radrouten auf der Grundlage ihrer weitgehend vorhandenen Verkehrsrichtplane um. Das
Anschlussprojekt auf der Seite des Kantons Zug wird im Jahr 2006 realisiert.
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26.09. 2005 f 5
Siedlungsgebiete A0 Entwicklungsschwerpunkte
Streckenabschnitte Realisierte Abschnitise
i Bearbeitung resp.
ZU planen

Giundiagan  Kantonsles Redroutenkongapt 1994,
forzept eines reganaten Radwardemratzes 2003,
Entwiirf RIChipdan Zvsai racheerkehr Stadde Luperm 2004

Abb. 28: Massnahmenplan Radrouten in der Agglomeration Luzern
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5.5.4 Lenkungsmassnahmen und Information

Lenkungsmassnahmen sind ein integrierender Bestandteil jeder Verkehrspolitik. Schon heute
werden in Stadtzentrum die Verkehrsmengen dosiert und der Busverkehr priorisiert. Die Ver-
kehrslenkung wird in Zukunft mit steigender Mobilitat an Bedeutung gewinnen.

M18 Verkehrssystem — Management (VSM) und M 18.2 Buspriorisierung / -bevorzugung
Die vorhandenen Kapazitaten werden durch Informationen an die Verkehrsteilnehmenden und
die Beeinflussung des Verkehrsablaufes optimal genutzt (Verkehrsleitsystem, -steuerung, Bus-
spuren usw.). Der Verkehr soll auf den Hauptachsen so weit als moglich flussig gehalten wer-
den, um so eine optimale Leistungsfahigkeit zu erreichen. Der Bus als Massenverkehrsmittel
mit hoher Leistungsfahigkeit wird im Strassenraum so gefuhrt, dass er vom Individualverkehr
moglichst wenig behindert wird (z.B. Dosierung, Pfortnerung). Ziel ist die Stabilisierung des mo-
torisierten Individualverkehrs und eine grosstmogliche Leistungs- und Attraktivitatssteigerung
des oOffentlichen Busverkehrs. Das Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006 zeigt auf den
Hauptachsen Busforderungsmassnahmen auf: Emmenbricke Bosfeld — Sprengiplatz — See-
talplatz — Luzern Kreuzstutz, Waldibrucke — Seetalplatz, Gisikon — Ebikon — Luzern Schloss-
berg, Grenze Littau/Luzern — Kreuzstutz, Kriens Obernau — Kriens Zentrum, Kriens Eich-
wilstrasse — Luzern Eichhof.

Weitere flankierende Massnahmen, die unabhangig von Grossprojekten realisiert werden kon-
nen, sollen sukzessive gepruft und soweit moglich umgesetzt werden.

M19 Integraler Tarifverbund

Der Tarifverbund ist eine wichtige Voraussetzung fur die Akzeptanz und Benutzung der offentli-
chen Verkehrsmittel. Neben der organisatorischen Entwicklung sind v.a. neue Verkaufsgerate
notwendig. Die offentliche Hand leistet daran in ihrer Rolle als Bestellerin von 6V-Leistungen
ihre Beitrage. Die Einfuhrung des integralen Tarifverbunds in den Kantonen Luzern, Nidwalden
und Obwalden ist im Jahr 2007 geplant.

M20 Mobilitatsmanagement und Mobilitatszentrale

Mobilitatsmanagement versucht, die Verkehrsmittelwahl vor Antritt der Fahrt zu beeinflussen.
Neben professioneller Information und Kommunikation ist es wichtig, den Verkehrsteilnehmen-
den gut organisierte und aufeinander abgestimmte Transportdienstleistungen bereitzuhalten.
Handlungsfelder sind: Information, Beratung, Bewusstseinsbildung, Mobilitatserziehung, Ange-
botskoordination, Verkauf und Reservierung sowie neue Mobilitatsdienstleistungen. Mobilitats-
zentralen sollen die kombinierte Mobilitat erleichtern und dazu attraktive Dienstleistungen ortlich
moglichst konzentriert anbieten. Einzelne Massnahmen werden im Kanton Luzern bereits um-
gesetzt (Eco-Drive-Kurse, Neuzuzugerset, Business-CarSharing usw.) Im Hinblick auf den Aus-
bau dieser Massnahmen, die Erarbeitung einer Gesamtstrategie Mobilitatsmanagement und die
Frage der Tragerschaft fur erfolgsversprechende Massnahmen ist ein gemeinsames Projekt
zwischen Stadt und Kanton Luzern sowie dem Zweckverband OVL ausgeldst worden.
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5.5.5 Raumordnung

Die Moglichkeiten der langfristigen Steuerung des Verkehrsaufkommens durch die Raum-
planung konzentrieren sich in der Agglomeration auf den regionalen Richtplan (REP 21), die
Planung der Entwicklungsschwerpunkte (Richtplanung) und auf die Ortsplanungen.

M21 ESP Planungen

Gemass Kantonalem Richtplan soll die Siedlungsentwicklung im Wesentlichen in den Entwick-
lungsschwerpunkten stattfinden. Die Konzentration der Wachstumsgebiete fuhrt zu einer effi-
zienten Nutzung der Verkehrsnetze. Gleichzeitig wird in den ESP-Gebieten das Ent-
wicklungspotenzial an den vorhandenen und geplanten Verkehrskapazitaten gemessen. Damit
wird die ESP-Planung zu einer wesentlichen Randbedingung fur die Entwicklung des Verkehrs-
systems. ESP-Planungen sind kommunale Richtplane mit behbdrdenverbindlicher Wirkung. In
der Agglomeration Luzern sind folgende Entwicklungsschwerpunkte in Bearbeitung:

— ESP Rontal (genehmigt)

— ESP Luzern Eichhof — Schund — Bahnhof Horw (genehmigt)

— ESP Bahnhof Luzern (in fortgeschrittener Planung)

— ESP Emmen, Littau, Luzern (in fortgeschrittener Planung, vorgeprift)
— ESP Rothenburg (direkt als Teilrevision Zonenplanung in Bearbeitung)
— ESP Perlen, Schachen (ausstehend)

M22 Anpassungen Ortsplanungen

Die Vorgaben der ESP-Planungen sowie die Massnahmen des Agglomerationsprogrammes
wirken nicht direkt aufs Grundeigentum. Dazu mussen die kommunalen Nutzungsplanungen bei
Bedarf innert funf Jahren seit der Anpassung des Kantonalen Richtplanes zum Agglomerations-
programm angepasst werden. Neben der Verankerung von Massnahmen zur Mobilitatssiche-
rung (z.B. Nutzungsdifferenzierungen, Nutzungsbeschrankungen, Controllinginstrumente, Ab-
stimmung Siedlung und Verkehr) stehen auch allgemeine Massnahmen zur Steigerung der
Siedlungsqualitat (kooperative Verfahren, Sondernutzungsplanungen, Forderung von Wettbe-
werben) im Vordergrund. Zudem sollen attraktive Wohngebiete an gut OV-erschlossenen Lagen
vorbereitet werden.

M23 Umsetzung Detailhandelskonzept

Das kantonale Planungs- und Baugesetz (PBG), der Kantonale Richtplan '98 sowie der Regio-
nalentwicklungsplan REP 21 der Region Luzern enthalten klare Vorgaben zur Entwicklung des
Detailhandels in der Agglomeration. Im Rahmen der ESP-Planungen werden diese Vorgaben
auf die jeweiligen Gebiete umgelegt und ortlich definiert. Die Vorgaben werden mit der eigentu-
merverbindlichen Festsetzung in den Nutzungsplanungen und Sondernutzungsplanungen der
Gemeinden innert funf Jahren (vgl. M22) rechtlich gesichert.
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M24 Abstimmung von Siedlung und Verkehr sowie Massnahmenplan Luft

Es handelt sich grundsatzlich um die vertiefte Weiterfuhrung der raumplanerische Abstimmung
der kunftigen Siedlungs- mit der kuinftigen Verkehrsentwicklung: Mittels raumplanerischen In-
strumenten sowie baulichen und verkehrslenkenden Massnahmen im Bereich Siedlung und
Verkehr werden in einem bestimmten Gebiet die Art und Dichte der Nutzung moglichst gut mit
der kapazitats- und umweltmassig (Ziel Nachhaltigkeit) noch vertraglichen gesamten Fahrleis-
tung auf dem umliegenden Strassennetz in Einklang gebracht. Der Kanton Ubernimmt die Fe-
derfuhrung und erarbeitet innert 2 Jahren nach Genehmigung des angepassten kantonalen
Richtplanes eine Richtlinie zur konkreten Umsetzung der Massnahmen. In dieser Richtlinie soll
insbesondere das Vorgehen bei der Beurteilung von stark verkehrserzeugenden Einrichtungen
(Einkaufszentren, Fachmarkte) wie auch von ,mittleren“ Verkehrserzeugern (wie z.B. Lebens-
mittelgeschafte) aufgezeigt werden. Zudem ist der kantonale Massnahmenplan Luft zu konkreti-
sieren und soweit erforderlich auf das Agglomerationsprogramm abzustimmen.

Es gibt verschiedene Moglichkeiten fur die Abstimmung von Siedlung und Verkehr:

- Inden Arbeitszonen ist die Nutzungsdifferenzierung gemass § 46 PBG bereits ein we-
sentlicher Schritt hin zu einer standortgerechten Nutzung.

- Der REP 21 legt in R 2.1 die zulassigen Nutzungen in den Entwicklungsschwerpunkten
behordenverbindlich fest.

- Die Gemeinden Kriens und Horw sind zurzeit daran, ihre Nutzungsplanungen inkl. Park-
platzreglemente gestutzt auf die ESP-Planung anzupassen. Kernpunkt ist die Ab-
stimmung Siedlung und Verkehr.

- Die Rontaler Gemeinden haben fur ihr ESP-Gebiet einen Losungsansatz gewahlt der die
zulassige Anzahl Fahrten direkt einzelnen Grundstucken zuordnet. Es ist beabsichtigt,
die Umsetzung in die Zonenplanung gemeinsam anzugehen.

- Die Gemeinde Rothenburg hingegen hat die Abstimmungsaufgabe mit Nutzungsvor-
schriften fur verkehrsintensive Anlagen in der neuen Zonenplanung gelost.

- Auch im Gebiet ESP Luzern Emmen Littau Luzern soll die verkehrstechnisch maximal
zulassige Verkehrsmenge durch die Beschrankung von Nutzungen sichergestellt wer-
den; insbesondere sollen weitere verkehrsintensive Einkaufszentren und Fachmarkte
ausgeschlossen werden und die zulassigen Fahrten pro 100 m? anrechenbare Ge-
schossflache generell beschrankt werden.

Mit dieser Abstimmung von Siedlungs-, Verkehrs- und Umweltentwicklung kbnnen erstens eine
Vermeidung von Verkehrsuberlastungen und damit eine verbesserte Erreichbarkeit der Sied-
lungsgebiete, zweitens zweckmassig dicht nutzbare, planungsrechtlich klar definierte Bauzonen
sowie drittens eine Verminderung der Umweltbelastung zu Spitzenzeiten erreicht werden.
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5.6 Fokus:
konkrete Massnahmen zur Abstimmung Siedlung und Verkehr

Mit dem Agglomerationsprogramm ist die Abstimmung der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
unter Beachtung der Umweltaspekte vorzunehmen. Diese Grundvoraussetzung wurde bei der
Koordination der Massnahmen berucksichtigt. Zusammenfassend soll hier nochmals auf die
wichtigsten, diesbezuglichen Massnahmen hingewiesen werden.

5.6.1 Bereits gesicherte Massnahmen

Kanton, Region und Gemeinden sind sich dieser Aufgabe schon langer bewusst. lhre Planun-
gen der letzten 10 Jahre setzen bereits konkrete Massnahmen um.

Kantonaler Richtplan 98

- B3: Leitideen der Raumordnung mit Konzentration der Entwicklung auf die Hauptachsen
(IIYII)

- S1-1: Siedlungsstruktur mit Prioritatensetzung

- S1-24: Kriterien fur Neueinzonungen (wird mit Revision 06 voraussichtlich bezuglich OV-
Erschliessung konkretisiert)

- S1-4: Zuordnung von publikumsintensiven Versorgungseinrichtungen, Parkplatzbewirtschaf-
tung

- S3: Entwicklungsschwerpunkte mit Verdichtung an verkehrstechnisch dafur geeigneten La-
gen

- S38-14: Nutzungsdifferenzierung in den Arbeitsgebieten (in PBG-Revision bereits umgesetzt)

- V1: Richtungsweisende Festlegungen zur Gesamtverkehrspolitik mit klarer Prioritaten-
setzung

Regionaler Richtplan REP 21

- R1: Raumliche Struktur mit Konzentration auf den Agglomerationskern und die Entwicklungs-
achsen (vgl. Anhang)

- R2: Arbeitsgebiete von Ubergeordneter Bedeutung: Konkrete gebietsweise Zuweisung der
zulassigen Nutzungen inkl. Verkaufsflachen (R2.1), Pflicht zur Abstimmung der Verkehrs-
erzeugung auf die vorhandenen und kunftigen Infrastrukturkapazitaten (R2.3), (vgl. Anhang)

- 81: Steuerung der Entwicklung mittels Kontrollquerschnitten DTV, wobei bei Uberschreitung
einer Interventionsgrenze verscharfte Massnahmen getroffen werden mussen

- S2: Erlass kommunaler Parkplatzreglemente mit Normbedarf und Reduktionsfaktoren OV

- D: Detailhandel mit Zuordnungsgrundsatzen und Pflicht zur Festsetzung im regionalen Richt-
plan (mit fakultativem Referendum); Bezeichnung der konkreten Standorte (vgl. Anhang)
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Entwicklungsschwerpunktsplanungen

- ESP Rontal und Schlund: Gebietsweise Bezeichnung der zulassigen Fahrten, Standortzuwei-
sung Verkehrsintensive Einrichtungen; Eigentumerverbindliche Umsetzung im Bebauungs-
plan EbiSquare

- ESP Emmen Littau Luzern: Beschrankung der zulassigen Fahrten (DTV in Abhangigkeit zur
Nutzflache); Ausschluss von Verkaufsflachen

Kommunale Zonenplanungen

- Nutzungsdifferenzierung der Arbeitszonen nach Guterverkehrsintensiven und Arbeitsplatz-
intensiven Nutzungen in den aktuellen Ortsplanungen der Agglomeration

- Verbot von Verkaufsflachen von mehr als 200 m? Nettoflache in den Arbeitszonen Emmen
und Littau; Beschrankungen in Kriens und Rothenburg

5.6.2 Neu vorgesehene Massnahmen

Gestutzt auf das Agglomerationsprogramm (M21 bis M24) soll der Richtplan 98 insbesondere in
folgenden Punkten zur Abstimmung Siedlung / Verkehr erganzt werden (vgl. aktuelle Richt-
plananderung):

- W1-19: Erarbeitung Agglomerationsprogramm unter spezieller Berucksichtigung von Mass-
nahmen zur Abstimmung Siedlung und Verkehr; Pflicht der Gemeinden, innert 5 Jahren bei
Bedarf die Ortsplanungen entsprechend anzupassen

- S1-25: Kantonsweite Pflicht zur Abstimmung Siedlung und Verkehr fur die Gemeinden; der
Kanton erlasst innert 2 Jahren Richtlinien

- S1-43: Verkehrssteuernde Massnahmen fur verkehrsintensive Einrichtungen; der Kanton
erlasst eine mit S-25 koordinierte Richtlinie

- 83-14: Erganzung Nutzungsdifferenzierung in den Arbeitszonen mit Pflicht zur Abstimmung
auf die Verkehrs- und Infrastrukturentwicklung
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5.7 Erganzungsmassnahmen ausserhalb der Agglomeration

Ausserhalb des Perimeters der Agglomeration sind fur den gesamten Kanton im kantonalen
Richtplan 98 und in dessen Revision aufgrund des Agglomerationsprogrammes insbesondere
folgende Erganzungsmassnahmen vorgesehen.

- S1-24, Neueinzonungen (wie bisher): Grundsatze zu den Einzonungen

- S1-25, Abstimmung Siedlung Verkehr (neu)

- S1-4, Massnahmen Publikumsintensive Einrichtungen (wie bisher, mit Erganzung ver-
kehrssteuernde Massnahmen in S1-43)

- S88-12, Entwicklungsschwerpunkte von kantonaler Bedeutung (wie bisher)

- S8-14, Nutzungsdifferenzierung in den Arbeitszonen (neu in Abhangigkeit der Verkehrs- und
Infrastrukturentwicklung)

Die vorliegende Revision des kantonalen Richtplanes beschrankt sich bewusst auf die direkte
Umsetzung der Massnahmen des Agglomerationsprogrammes. In den Jahren 2007 / 2008 soll
der gesamte Richtplan einer Teilrevision unterzogen werden. Dannzumal ergibt sich ein weiterer
Handlungsbedarf zur Abstimmung der Agglomerationsentwicklung mit der Entwicklung des ge-
samten Kantones. Aus heutiger Sicht stehen dabei die noch bessere Abstimmung der weiteren
Siedlungsentwicklung auf das Angebot des bdffentlichen Verkehrs und die Forderung der inneren
Qualitat der Siedlungen im Vordergrund.
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6. Zielerreichung der Massnahmen

6.1 Methodik

6.1.1 Beurteilung der Zielerreichung und Wirksamkeit

Fur die im Kapitel 5 beschriebenen Massnahmen muss Uberprift werden, wie gut sie die im
Kapitel 3.3 formulierten Haupt- und Teilziele erfullen. Je besser diese Ziele erfullt werden, desto
grosser ist die Wirksamkeit der Massnahmen. Es handelt sich um eine grosse Anzahl von
Massnahmen, die gegenseitige Abhangigkeiten und Auswirkungen besitzen. Aus diesem Grund
wurde nicht jede einzelne Massnahme auf die Erfullung aller (Teil)Ziele hin detailliert untersucht;
es wurden Schlusselmassnahmen definiert und um diese herum verschiedene Pakete ge-
schnurt. Fur die Herleitung der Bestvariante kann anhand dieser Massnahmenpakete unter-
sucht werden, ob auch weniger Schlusselmassnahmen zum Ziel fuhren.

Massnahmenpaket 3

Massnahmenpaket 2

Hapitei 6.2

g
o
o
o
o
B
5
=
52
=
o
i

Massnahmenpaket 1

Trend 2020 (ohne Massnahmen)
{Kapitel 2.8)

Abb. 29: Das Vorgehen bis zum Massnahmenpaket mit der maximalen Zielerreichung
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Die obenstehende Abbildung stellt das methodische Vorgehen dar: Das erste Massnahmen-
paket wird — relativ zur Trendentwicklung 2020 ohne Massnahmen - dahingehend Uberpruft, ob
es das Ziel,gy erreicht; falls ja, wurde das Massnahmenpaket 1 das erforderliche Massnahmen-
paket des Agglomerationsprogramm Luzern darstellen; falls nein, muss das nachste Mass-
nahmenpaket mit zusatzlichen Massnahmen auf die Zielerreichung hin gepruft werden usw.

Die Zielerreichung kann quantitativ oder qualitativ beurteilt werden. Im Agglomerations-
programm Luzern wird die Erreichung von folgenden Teilzielen quantitativ aufgrund eines Ver-
kehrsmodells Uberpruft:

+ Verringerung der Stausituation im Strassenverkehr
+ Verbesserung der Erreichbarkeit (Zeitgewinne)

+ Anzahl Unfalle pro Jahr

* Luft- und Larmbelastung

Die restlichen Teilziele kbnnen nicht direkt aus dem Verkehrsmodell heraus quantitativ beurteilt
werden; hier wird eine qualitative Beurteilung der Zielerreichung vorgenommen.

6.1.2 Verkehrsmodell

Fur die Beurteilung der Wirksamkeit der Massnahmen wurde u.a. auf Verkehrsdaten zuriuck-
gegriffen. Dazu wurde das vorhandene Verkehrsmodell der Region Luzern eingesetzt. Das Un-
tersuchungsgebiet des Verkehrsmodells umfasst das Gebiet der Agglomeration von Luzern. Die
Ergebnisse und Auswertungen beziehen sich auf die Strecken innerhalb der Agglomeration. Die
Berechnungen werden aber mit dem gesamten Modell durchgefuhrt (reicht bis Altdorf, Sarnen,
Wolhusen, Reiden, Cham, Schwyz), um allfallige Einflusse ausserhalb des Untersu-
chungsgebietes auf denselben erfassen zu konnen.

Idealerweise wird mit dem Verkehrsmodell pro Verkehrsart (MIV, OV und LV) das Verkehrsan-
gebot und die -nachfrage im Ist-Zustand und im Trendzustand, sowie den Neuverkehr und Mo-
dal-Split-Veranderungen abbilden kbnnen. Das Verkehrsmodell der Region Luzern berechnet
MIV-Umlegungen (Verkehrsverlagerungen aufgrund neuer Infrastrukturmassnahmen). Zielwahl-
und Modal Split Veranderungen infolge Angebotsveranderungen kdbnnen nicht direkt mit dem
Modell ermittelt werden, sie mussen gesondert berechnet und in das Modell eingebaut werden.
Fur den dffentlichen Verkehr und den Langsamverkehr kbnnen keine direkten Angaben (Belas-
tungen, Reisezeiten usw.) geliefert werden. Modal-Split-Veranderungen aufgrund von 6V-
Angebotsverbesserungen im Prognosezustand werden mit Hilfe von Nachfrageelastizitaten ab-
geschatzt. Die MIV-Verkehrsbeziehungen werden entsprechend den geplanten Infrastruk-
turmassnahmen modelliert. Zur Beurteilung der Wirksamkeit des Agglomerationsprogrammes
sind Vergleiche zwischen verschiedenen Zustanden notwendig. So interessiert der Vergleich
des heutigen Zustandes mit der zu erwartenden Entwicklung bis 2020 ohne Massnahmen. Aber
es ist auch notwendig, die Zustande 2020 mit und ohne Massnahmen einander gegenuberzu-
stellen (vgl. Abb. 4). Dabei ware winschenswert, wenn man die raumplanerischen von den ver-
kehrlichen Massnahmen trennen kbnnte. Dabei ware eine Unterscheidung in eine Trendent-
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wicklung bei der Bevoblkerung und den Arbeitsplatzen (ohne raumplanerische Massnahmen)
und in eine Zielentwicklung (mit raumplanerischen Massnahmen) moglich. Die Modellrechnun-
gen haben gezeigt, dass in der Agglomeration Luzern zwischen der Trend- und der Zielentwick-
lung wenige Unterschiede bestehen, da die zu erwartenden Bevblkerungs- und Arbeitsplatzent-
wicklungen im Raum verteilt werden konnten.

In den Verkehrsmodellberechnungen hat man sich darauf konzentriert, die Sensitivitat der
Schlusselmassnahmen abzubilden und hat deshalb verschiedene Pakete geschnurt. Die im
Folgenden dargestellten Massnahmenpakete stellen keine prioritare Abfolge dar, sondern
sie dienen alleine dem Sensitivitatsvergleich untereinander und nicht zuletzt dem Vergleich mit
dem IST-Zustand. Sie bilden den Zustand des Verkehrssystems im Jahre 2020 ab. Jedes
Massnahmenpaket beinhaltet ein Bundel von Massnahmen, die sich jeweils um die Schlussel-
projekte gruppieren. Bei den Massnahmen nicht mehr berucksichtigt ist die Idee eines ,Ceinture
Nord“, einer neuen Strassenverbindung Buchrain-Rothenburg zwischen der A14 und der A2.
Die Verkehrssimulation zeigt, dass die Eckverbindung A2-A14 gegenuber den radialen Bezie-
hungen von und nach Luzern eine sehr untergeordnete Bedeutung besitzt. Ein durchgehender
,<ceinture Nord“ Iost im betrachteten Planungshorizont bis 2020 keine Verkehrsprobleme im
Zentrum. Langfristig kbnnten dagegen Teilausbauten zwischen der Seetalstrasse in Emmen
und dem Anschluss Buchrain sowie mit einer neuen Nordumfahrung von Rothenburg zum neu-
en Autobahnanschluss Rothenburg zur Verkehrsentlastung in Emmen und in Rothenburg bei-
tragen. Diese Optionen sollten offen gehalten werden.

6.1.3 Uberblick uber die Massnahmenpakete

Trend 2020: Heute gesicherte Massnahmen

Der Trend 2020 beschreibt den mutmasslichen Zustand des Verkehrssystems im Jahre 2020
wenn die heute gesicherten Massnahmen, wie der Umbau des Autobahnanschlusses Emmen
Sid, die Verkehrsberuhigung in Horw, die Buslinie 31 und die S-Bahnhaltestellen Mattenhof und
Buchrain, realisiert sind.

Massnahmenpaket 1: Autobahnanschlusse und Forderung OV 1. Stufe (S-Bahn 1.+2. E-
tappe und AggloMobil)

Massnahmenpaket 1 baut auf dem Trend 2020 auf. Hinzu kommen die beiden Schlussel-
projekte Anschluss Rothenburg und Anschluss Buchrain inkl. Zubringer Rontal sowie Angebots-
verbesserungen der S-Bahn 1+2. Etappe und die Angebotsverbesserungen beim Bus (Agglo-
Mobil).

Massnahmenpaket 2: ByPass und Forderung Bus im Zentrum

Die Kernprojekte des Massnahmenpakets 2 sind der Autobahnbypass A2 sowie die Anderung
des Nutzungsregimes der Achse Obergrundstrasse — Pilatusplatz, Pilatusstrasse — Seebrucke —
Schweizerhofquai mit flankierenden Massnahmen (insbesondere Busspuren, Busforderungs-
massnahmen etc.) zur dauerhaften Sicherung der Kapazitatserweiterung fur einen leistungs-
fahigen Busbetrieb.
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Massnahmenpaket 3: ByPass mit Spangen sowie Doppelspurausbau und Tieflegung
Zentralbahn

Schlusselprojekte sind bei diesem Massnahmenpaket die Spangen Sud (inkl. Anschluss Gross-
hof) und Nord, d.h. die Anbindung der Wohn- und Geschéaftsquartiere an das Ubergeordnete
Autobahnnetz. Das Projekt Spange Sud steht in Abhangigkeit mit dem Doppelspurausbau und
der Tieflegung der Zentralbahn in Luzern, da die Spange Sud streckenweise das heutige Zent-
ralbahntrassee beniitzt. Das Spangenkonzept setzt zudem das Vorhandensein des ByPass
voraus, damit das Ubergeordnete Strassennetz in die Lage versetzt wird, den Verkehr ab den
Spangen zu Ubernehmen. Dem Verkehrssystemmanagement kommt in diesem Paket eine
wichtige Rolle zu.

Schlusselmassnahmen / Trend 2020 Massnah- Massnah-  Massnah- Gesamt-

»Gesicherte” Massnahmen menpaket menpaket menpaket paket
1 2 3

MIV

M6 Langensandbriicke X X X X X

M1 Autobahnanschluss Rothenburg X X X X

M2 Autobahnanschluss Buchrain inkl. Zubringer X X X X

M18 Verkehrs-System-Management X X X X

M4 ByPass A2 X X X

Flankierende Massnahme zur Sicherung der ge- X X X

schaffenen Kapazitaten fur den Umweltverbund

x
x

M5 Spange Nord

x
x

M6 Spange Sud inkl. Anschluss Grosshof

x

M3 Optimierung Seetalplatz + Zufahrten

oV

x

M11 S-Bahnhaltestellen Buchrain & Mattenhof

M12 Buslinie 31 X

M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil) X

XX X X

M11 Angebotssteigerung S-Bahn 1.+2. Etappe

XX [ X [ X X

M18 Buspriorisierung /-bevorzugung

XX X [ X [ X X

M10 Doppelspurausbau /Tieflegung Zentralbahn

M8 Doppelspurausbau Rotsee

M9 Bahnhofzufahrt Luzern

M14 Angebotsausbau OV nach 2012

XX XXX X | X [X|X|X

Raumplanerische und
unabhangige Massnahmen

Tab. 6: Schliisselmassnahmen und deren Zuteilung zu den Massnahmenpaketen

Anmerkung: Die raumplanerischen und unabhangigen Massnahmen gemass Abb. 20 wurden
keinem Massnahmenpaket zugeordnet und sind bis zum Gesamtpaket realisiert.
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Gesamtpaket mit Seetalplatz (inkl. Zufahrten) und Forderung OV 2. Stufe (S-Bahn 3. E-
tappe und Feinverteiler nach 2012)

Das Gesamtpaket legt zusatzlich zum Massnahmenpaket 3 die Schwerpunkte beim Infra-
strukturausbau des Bahnnetzes mit den Schlusselprojekten Rotsee und Bahnhofzufahrt. Hinzu
kommt die Leistungssteigerung Bahn und Bus nach 2012. Als weiteres Massnahmenbundel
gehodren dazu die Projekte zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse rund um den Verkehrs-
knoten Seetalplatz und alle unabhangigen Massnahmen, welche direkt oder indirekt im Ver-
kehrsmodell abgebildet werden kbnnen.

6.2 Herleitung Massnahmen Ziel,,,

Fur die Herleitung der Massnahmen Ziel,o,, wurden verschiedene Massnahmenpakete hinzu-
gezogen, bei welchen mit besonderem Schwergewicht die Sensitivitat der Schlusselmassnah-
men getestet worden ist. Zur Beurteilung der Massnahmenpakete und somit Herleitung der
Bestvariante stehen die quantitativen Indikatoren, welche direkt aus dem Verkehrsmodell gezo-
gen worden sind, im Vordergrund, wobei auch eine Differenzierung bei den qualitativen Indika-
toren vorgenommen wird. Bei den Veranderungen zum Trend 2020 geht es vor allem um die
relativen Unterschiede.

Massnahmenpaket 1: Autobahnanschlusse und Forderung OV 1. Stufe (S-Bahn 1.+2. E-
tappe und AggloMobil)

Gegeniiber dem Trend 2020 wird beim Massnahmenpaket 1 die Strasseninfrastruktur durch die
Autobahnanschliusse Rothenburg und Buchrain inkl. Zubringer Rontal erganzt. Die beiden Infra-
strukturbauwerke fuhren zu lokalen Verkehrsumlagerungen. Die Rontalstrasse wird um ca. 10 —
15% entlastet; in Rothenburg liegt der Entlastungseffekt fur die Ortsdurchfahrt bei ca. 8 %. Bei-
de Autobahnanschlusse sind eine Voraussetzung fur die Verdichtung der Arbeitsgebiete Ro-
thenburg resp. Rontal. 30% der Verkehrsleistungen befinden sich auf Strassenabschnitten, die
stark ausgelastet oder Uberlastet sind. Gegenuber dem Trend 2020 nimmt die mittlere Reisezeit
auf den Strassen wahrend der Spitzenstunde um 11% ab. Ungeldst bleibt die Situation in Lu-
zern Sud, wo trotz generell verbessertem 6V-Angebot die Verkehrsbelastungen gegeniuiber dem
Trend 2020 nicht abnehmen. Im Bereich 6V bringt die Angebotssteigerung der S-Bahn (1.+2.
Etappe) und die Umsetzung des Projektes AggloMobil auf einzelnen Achsen (z.B. Ober-
grundstrasse, Pilatusstrasse, Seebriicke und Schweizerhofquai) zwar spurbare Verbesserun-
gen, aber der notwendige Qualitatssprung fur Modal-Split-Veranderungen wird noch nicht er-
reicht.

Im Bereich Erreichbarkeit wird ein grosser Zeitgewinn bezuglich dem Trend 2020 ausgemacht,
wobei dieser rund ein Drittel des Zeitgewinns im Vergleich zum Gesamtpaket ausmacht. Eben-
falls wird bezuglich Stausituation ein grosser Fortschritt erzielt, aber auch hier nur ca. 40% des
Potenzials, welches durch das Gesamtpaket erreicht wird. Ebenfalls kann die Unfallrate redu-
ziert werden und bei der Larmbelastung zeigt sich ein besseres Bild, als beim Trend 2020
(Rund bei 5% der Strassenlange wird der Larm horbar hinuntergesetzt; bei rund einem Prozent
erhdht sich der Larm horbar).
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Im Vergleich zum Trend 2020 werden also in den Bereichen Stausituation, Erreichbarkeit und
Larmbelastung Fortschritte erzielt, doch beim Stadtebau, bei der Konzentration der Nutzungen
an Siedlungsschwerpunkten, bei der Verkehrssicherheit, bei der Lebensqualitat und bei den
Flachenbeanspruchungen sind Defizite auszumachen. Dieses Massnahmenpaket schneidet
somit bezuglich Zielerreichung schlecht ab.

Massnahmenpaket 2: ByPass und Forderung Bus im Zentrum

Das Massnahmenpaket 2 schafft eine grundlegende Veranderung des heutigen Verkehrs-
systems. Durch eine Grossinvestition wird auf dem Autobahnabschnitt der A2 im Raum Luzern
zusatzliche Kapazitat geschaffen. Die Kapazitatserhdhung auf der A2 ist eine Voraussetzung fur
die Busforderung auf der Achse Kriens — Obergrundstrasse — Pilatusstrasse — Seebricke —
Zurcherstrasse und auf der Achse Baselstrasse — Pilatusplatz. Die Modellrechnungen zeigen,
dass mit dem A2-ByPass fur den Bus der notwendige Freiraum geschaffen werden kann, um
die Leistungsfahigkeit zu erhbhen. Die Umlagerung des motorisierten Individualverkehrs erfor-
dert allenfalls flankierende Massnahmen, um eine Zunahme der Leistungsfahigkeit des Busver-
kehrs auf den entsprechenden Achsen um ca. 20-30% zu erreichen. Problematisch ist, dass ein
Teil des Individualverkehrs in die Quartiere Luzerns und bis nach Horw ausweicht, um Ziele im
Zentrum Uber lange Umwege zu erreichen. Zudem bleiben die Sedelstrasse, die Achse St. Kar-
librucke — Spitalstrasse sowie der ganze Bereich Seetalplatz sehr stark belastet. Allfalliger indu-
zierter Neuverkehr (Annahme von ca. 10%) kann durch das System bewaltigt werden.

Bei der Erreichbarkeit kann bei diesem Massnahmenpaket festgestellt werden, dass die Summe
der Zeitgewinne im Vergleich zum Massnahmenpaket 1 nochmals um mehr als das Doppelte
erhdht werden kann. Ebenfalls kann die Stausituation im Vergleich zum Trend 2020 und zum
Massnahmenpaket 1 nochmals erheblich verringert werden und erreicht einen Wert, welcher
unter der heutigen Stausituation liegt. Die Unfallrate wird im Vergleich zum Massnahmenpaket 1
insgesamt reduziert, wobei eine Verschiebung weg von den Hauptverkehrs- und Sammel-
strassen hin zu den Hochleistungsstrassen zu beobachten ist. Durch das neue Verkehrssystem
nimmt zwar die Lange der horbar starker belasteten Strassenabschnitte zu, doch die Lange der
horbar weniger belasteten Abschnitte nimmt doppelt so viel ab. Es handelt sich also um eine
Verlagerung des Larmes auf die Hochleistungsstrassen und insgesamt um eine Larmreduktion
bei rund 10% der Abschnitte.

Im Vergleich zum Massnahmenpaket 1 kbnnen in den Bereichen Stausituation, Qualitat OV,
Reisezeit OV, Erreichbarkeit, Stadtebau, Intermodalitat, Lebensqualitat, Verminderung von
Trennwirkung, Verkehrssicherheit und bei der Erhbhung von Aktivitaten an Siedlungsschwer-
punkten Fortschritte erzielt werden. Im Vergleich zum Gesamtpaket sind noch grossere Diffe-
renzen bei der Stausituation, bei der Erreichbarkeit, bei den Unfallraten und bei der Larmbelas-
tung feststellbar. Ebenfalls bestehen noch weitere Verbesserungspotenziale zum Gesamtpaket
bei der Qualitat des OVs, bei der Reisezeit des OVs, bei der Intermodalitat, beim Stadtebau,
beim Langsamverkehr, bei der Lebensqualitat und bei der Verminderung der Trennwirkung von
Strassen. Mit diesem Massnahmenpaket werden zwar in verschiedenen Bereichen Fortschritte
erzielt, doch die definierten Ziele werden noch nicht erreicht.
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Massnahmenpaket 3: ByPass mit Spangen sowie Tieflegung Zentralbahn

Das Massnahmenpaket 3 erganzt das neue Verkehrssystem im Agglomerationskern durch zwei
Spangen, welche den Verkehr aus den Quartieren auf die Autobahn leiten. Fur Luzern Sud zei-
gen die Modellrechnungen, dass mit der Spange Sud das Entlastungsziel der Wohnquartiere
und die neue Erschliessung des ESP Bahnhof-Tribschen erreicht werden. Auf der Spange Nord
missen hohe Verkehrsbelastungen abgewickelt werden. Sedel- und Spitalstrasse zusammen-
gezahlt erreichen Stundenbelastungen von ca. 3550 Fahrzeugen.

Die Infrastrukturausbauten der Zentralbahn bilden die Voraussetzung fur einen starken Fahr-
planausbau auf den beiden Linien der Zentralbahn. Die Zentralbahn kann damit zusatzlichen
regionalen und lokalen Verkehr aufnehmen, damit auf einen zusatzlichen Autobahnausbau auf
dem Abschnitt Hergiswil- Horw verzichtet werden kann.

Da nur wenige Massnahmen die beiden Massnahmenpakete 2 und 3 unterscheiden, sind die
Unterschiede in erster Linie qualitativ von Bedeutung. So werden zwar einzelne Strecken-
abschnitte von Larm entlastet, die Erreichbarkeit im Durchschnitt erhdoht und die Stausituation
ein wenig verbessert, doch viel entscheidender sind die qualitativen Verbesserungen. So kon-
nen mit den Spangen im Vergleich zum Massnahmenpaket 2 insbesondere stadtebauliche Auf-
wertungen vorgenommen und die Lebensqualitat in den Wohnquartieren erhoht werden. Im
Hinblick auf das Gesamtpaket weisen aber die weiteren Bereiche (geméass Beschreibung beim
Massnahmenpaket 2) nach wie vor Defizite auf.
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6.3 Beurteilung der Zielerreichung des Gesamtpaketes

Das vorangehende Kapitel hat aufgezeigt, dass die Zielerreichung der Massnahmenpakete 1-3
noch nicht in allen Bereichen genugt. Nachfolgend wird nun das Gesamtpaket mit allen Mass-
nahmen quantitativ und qualitativ auf die Erreichung des Ziels,y,, bzw. aller Teilziele hin Uber-
pruft.

Bevor auf die einzelnen Teilziele eingegangen wird, wird vorab die Verkehrsleistung nach Aus-
lastungsgrad abgebildet. Die Verkehrsleistung ist massgebend fur verschiedene Indikatoren
(z.B. Erreichbarkeit, Umweltbelastung). Bei einem Auslastungsgrad von 80-95 % spricht man
von stark belasteten Strecken und wenn die Auslastung 95 % ubersteigt, spricht man von Uber-
lasteten Strecken.

80-95% > 95% Total (> 80%)
Trend 2020 84’250 46'700 130'950
Gesamtpaket 51'450 15'900 67'350

Tab. 7: Verkehrsleistungen (Mfz x km/h) nach Auslastungsgrad

6.3.1 Hauptziel H1: Verkehrssystem qualitativ verbessert

Teilziel T1: Raschere Reisezeiten im offentlichen Verkehr

Mit dem Massnahmenpaket ist es moglich, auf den Haupteinfallsachsen den Bus starker zu
bevorzugen. Durch die Busforderung auf den Hauptachsen des 6ffentlichen Verkehrs kann der
Bus ungehinderter durch die Strassen zirkulieren und somit entwickelt sich die Reisezeit beim
offentlichen Verkehr gunstig. Bahnseitig werden insbesondere mit dem Ausbau der Rotsee-
strecke, der kapazitatsgesteigerten Bahnhofzufahrt sowie durch hbhere Taktdichte und bessere
Anschlusse kurzere Reisezeiten ermoglicht.

Teilziel T2: Generelle Qualitatssteigerung 6V

Gegenuber dem Trend 2020 wird mit dem Gesamtpaket aller Massnahmen eine starke Verbes-
serung des ganzen dV-Bereiches erzielt. Der Grosse Sprung geschieht mit dem Vollausbau der
S-Bahn mit einer Leistungssteigerung von 70 Prozent gegenuber heute. Mit dem Vollausbau
und —betrieb des bdffentlichen Verkehrs auf Strasse und Schiene steigt die Attraktivitat des 6V
markant (kurzere Reisezeiten, dichtes Haltestellennetz, attraktivere Haltestellen und Fahrzeuge,
schlanke Umsteigebeziehungen, Tarifverbund u.a.).
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Teilziel T3: Abnahme der Stausituationen im Strassenverkehr

Stausituationen treten auf, wenn die Kapazitatsgrenzen des Verkehrssystems erreicht werden.
Fur das Jahr 2005 werden im Agglomerationsgebiet rund 26% der Verkehrsleistungen unter
Stau erbracht (Auslastung grosser als 80% der Kapazitat). Wirde das Verkehrssystem un-
verandert bleiben, miusste im Jahre 2020 mit einem Anteil von 37% gerechnet werden. Mit dem
Gesamtpaket sinkt der Anteil auf 20%.

Trend 2020 37 %
Gesamtpaket 20 %

Tab. 8: Anteil der Verkehrsleistungen, die in Stausituationen erbracht werden

Teilziel T4: Verbesserte Erreichbarkeit und Erschliessung (Zeitgewinne)

Die mittlere Reisezeit der rund 50°000 Fahrten wahrend der Spitzenstunde betragt heute rund
16 Minuten. In Funktion des verbesserten Angebotes nimmt die mittlere Reisezeit ab. Wird bis
ins Jahr 2020 keine Verbesserung vorgenommen, so nimmt die mittlere Reisezeit um 10 % zu.

Die mittleren Reisezeiten in der Agglomeration sind ohnehin relativ kurz.

Trend 2020 100 %
Gesamtpaket 82 %

Tab. 9: Mittlere Reisezeiten in % des Zustandes bei Trend 2020

Teilziel T5: verbesserte Intermodalitat

Durch den Tarifverbund, die Mobilitatszentrale mit den Informationsmiglichkeiten und die attrak-
tiveren Umsteigebeziehungen verbessert sich die Intermodalitat beim Gesamtpaket. Weiter tra-
gen die vorgesehenen Bike+Ride-Anlagen sowie der verbesserte Zugang zu den Haltestellen
positiv zur Intermodalitat bei.

Teilziel T6: Generelle Qualitatssteigerung im Langsamverkehr (Fuss, Velo)

Durch die Vergrosserung des Radwegnetzes und der Schliessung der Lucken, wird die Qualitat
beim Radverkehr massiv verbessert. Die Umsetzung des kantonalen Radroutenkonzeptes mit
einer Lange von mehr als 300km ist im kantonalen Strassengesetz als Aufgabe aufgefuhrt.
Durch die Massnahmen an Unfallschwerpunkten wird die Situation fur den Langsamverkehr
ebenfalls qualitativ gesteigert. Die Gemeinden realisieren die regionalen Radwanderwege. So-
mit kann ein positiver Effekt auf den Modal-Splitt im Freizeit- und Pendlerverkehr zu Gunsten
des Langsamverkehrs erzielt werden. Die gezielte Entlastung der Quartiere durch den Durch-
gangsverkehr und die stadtebaulichen Aufwertungen tragen ebenfalls zu einer generellen Quali-
tatssteigerung im Langsamverkehr beim Gesamtpaket bei.
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6.3.2 Hauptziel H2: Erhdhte Verkehrssicherheit

Teilziel T7: Abnahme der Unfallhaufigkeit und der Sachschaden

Mit Hilfe der durchschnittlichen Unfallraten und Fahrleistungen pro Strassentyp lassen sich die
mutmasslichen Unfalle errechnen. Da die Fahrleistungen und die Verkehrsdichte auf den Ne-
benstrassen (mit hdheren Unfallraten: Viele Knoten und Konfliktpunkte, unterschiedliche Ver-
kehrsteilnehmende) mit zunehmendem Ausbau des Ubergeordneten Strassennetzes abneh-
men, sinken auch die Unfallzahlen kontinuierlich. Positiv wirkt sich auch der Umsteigeeffekt auf
den offentlichen Verkehr aus.

HLS HVS ubrige Total

Trend 2020 277 562 421 1°260
Gesamtpaket 284 490 342 1’116

Tab. 10: Anzahl der erwarteten Unfalle pro Jahr in der Agglomeration Luzern

Teilziel T8: Weniger Todesfalle

Da die Gesamtzahl der Unfalle pro Jahr mit dem Gesamtpaket abnimmt und eine Verlagerung
auf die sichereren Hochleistungsstrassen stattfindet, kann davon ausgegangen werden, dass
weniger Todesfalle eintreten. Besonders stark nimmt die Unfallhaufigkeit auf den Hauptver-
kehrs- und ubrigen Strassen ab. Da auch der Langsamverkehr auf diesen Strassen verkehrt,
resultiert daraus ebenfalls eine Reduktion der Todesfalle.

Teilziel T9: Weniger Verletzungsfalle
Bei den Verletzungsfallen kbnnen die gleichen Folgerungen wie fur die Entwicklung der Todes-
falle gezogen werden.

6.3.3 Hauptziel H3: Siedlungsentwicklung nach Innen gefordert

Teilziel T10: Konzentration von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkten

Mit den Massnahmen im Bereich der Raumplanung wird konsequent das Ziel der Konzentration
von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkten verfolgt. Zudem werden mit dem Gesamtpaket die-
se Entwicklungsschwerpunkte optimal durch den Verkehr erschlossen. Gemass Kantonaler
Richtplanung geniesst die Forderung von Entwicklungsschwerpunkten in der Agglomeration
hohe Prioritat. Die ESP kommen jedoch erst richtig zum Tragen, wenn alle Massnahmen im
Verkehrsbereich realisiert sind. Auch die neuen Ortsplanungen tragen hier Wesentliches zur
angestrebten Konzentration bei.

Teilziel T11: Stadtebauliche Aufwertung und verbesserte Lebensqualitat
Durch die vorgeschlagenen Massnahmen wird eine weitere Entwicklung der Agglomeration er-
moglicht. Vor allem die Massnahmen zugunsten des oV werden aus stadtebaulicher Sicht als
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positiv bewertet. Das Massnahmenpaket 3, ByPass schafft den Freiraum fur die ent-
sprechenden Busforderungsmassnahmen. Das Spangen - Konzept schafft die erforderliche
Erschliessungsqualitat der Wohn- und Geschaftsquartiere ohne dadurch den MIV einseitig zu
fordern. Aber erst mit dem gesamten Verkehrspaket wird eine starke stadtebauliche Aufwertung
erreicht.

Teilziel T12: Verminderung der Trennwirkungen von Infrastrukturen

Durch die verfolgte Verkehrsstrategie wird der Verkehr aus den Quartieren heraus auf leistungs-
fahigere Strassen verlagert. Zwar verstarken prinzipiell neue Infrastrukturen die Trennwirkung
von Strasse und Schiene, doch Linienfuhrungen der vorgeschlagenen Massnahmen im Ge-
samtpaket verlaufen grossteils unterirdisch und helfen mit, die Verlagerungsstrategie (auf Hoch-
leistungsstrassen) umzusetzen. Dadurch nimmt die Belastung des Querschnittes bei den Hoch-
leistungsstrassen zwar zu, doch bei den Strassen mit Langsamverkehrsanteil nimmt er ab oder
stagniert. Dadurch nimmt die Trennwirkung dieser Strassen ab. Ebenfalls positiv kann mit dem
Gesamtpaket die Verbesserung der Situation fur den Langsamverkehr an Unfallschwerpunkten
beurteilt werden.

6.3.4 Hauptziel H4: Verminderung von Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch

Teilziel T13: Gesamthafte Verminderung der Larmbelastung

Die durch die Gesamtstrategie (Kap. 4) vorgegebene Richtung wird der motorisierte Individual-
verkehr aus den Wohnquartieren ferngehalten und auf Haupterschliessungsachsen konzentriert.
Hier wiederum ist es moglich, die Immissionen durch bauliche Massnahmen kleinzuhalten.
Grundidee des Gesamtkonzeptes ist es, die bis 2020 erwartete Verkehrszunahme in erster Li-
nie mit dem 6V zu befriedigen, den motorisierten Durchgangsverkehr durch das Agglomerati-
onszentrum umzulenken und den Erschliessungsverkehr auf Strassenachsen mit Larmschutz
zu konzentrieren (siehe auch Kapitel 4.2). Der Larm nimmt somit beim Gesamtpaket gesamthaft
ab.

Teilziel T14: Gesamthafte Verminderung der Luftschadstoffbelastung
Die Belastung der Luft mit NO, und CO wurde mittels eines vereinfachten Emissionsmodelles
berechnet. Aufgrund der Fahrleistung ergeben sich folgende Schadstofffrachten:

NO, in T/a COint/a
Trend 2020 1236 1797
Gesamtpaket 1207 1393

Tab. 11: Schadstofffrachten pro Jahr

Im Bereich der Stickoxide kann eine geringe Verbesserung der Luftbelastung um 2.3% erreicht
werden, im Bereich des Kohlenmonoxids ist die Reduktion mit dem gesamten Massnahmen-
paket markant, es zeigt sich eine Reduktion um 22.5%!
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Teilziel T15: Plafonierung der Flachenbeanspruchung anstreben
Durch die vorgeschlagenen Infrastrukturmassnahmen im Gesamtpaket nimmt die Flachen-
beanspruchung leicht zu. Grosse Abschnitte der neuen Infrastrukturen verlaufen unterirdisch.

Teilziel T16: Zerschneidung von Landschaftsraumen minimieren
Mit den Infrastrukturen des Gesamtpaketes werden durch die mehrheitlich unterirdische Linien-
fuhrung kaum Landschaftsraume zerschnitten.

6.3.5 Hauptziel H5: Positive Kosten-Nutzen-Bilanz

A. Kosten des Massnahmenpaketes

Um die Tragbarkeit der Kosten fur die Agglomeration Luzern beurteilen zu kbnnen, ist eine Kos-
tenschatzung aller Massnahmen, welche im Agglomerationsprogramm aufgenommen sind,
notwendig. Die Kosten bei einzelnen Massnahmen, bei welchen schon konkretere Vorstellun-
gen vorhanden sind, kbnnen bereits gut abgeschatzt werden, andere weisen noch einen hohen
Unsicherheitsfaktor auf. Neben dem Gesamttotal wurde die Aufteilung der Kosten nach heuti-
gem Kenntnisstand auf Gemeinden, Kanton und Bund/Dritte verteilt.

Bei den Betriebs- und Unterhaltskosten wurde generell mit einem durchschnittlichen Anteil von
1.5% der Investitionskosten ausgegangen, wenn sie nicht genau beziffert werden konnten. Fur
das Agglomerationsprogramm sind folgende Aufwandungen, zusammengefasst nach den ein-
zelnen Massnahmenbereichen, bis 2020 zu erwarten:

Investiti- Finanzierung Betriebskos- | Finanzierung
onskosten ten und
(in Millionen ﬁ‘;n ﬁ” Bund/ | Unterhalt ﬁzm ﬁ” Bund/
Franken) den Dritte (jahrlich in den Dritte
Millionen
Franken)
Strassengebun- | o4, o 118,7 | 499,4 | 17855 | 42.53 538 |10,33| 26.82
dener 6V & MIV ' ' ' ' ] ' ' ]
Schienengebun- | g5, - 89,6 | 734 | 6415 | 18,26 44 | 426 | 96
dener 6V
Langsamverkehr/
kombinierte Mobi- | 38,5 22,5 13,5 2,5 0,75 0,34 | 0,19 | 0,04
litat
Lenkungsmass- 50,5 10,3 | 40,2 0 1,25 045 | 08 0
nahmen
Stadtebau/ Raum- 3.1 28 03 0 0 0 0 0
planung
TOTAL (gerundet) | 3’300 244 627 2430 63 11 16 36

Tab. 12: Gesamtkosten der Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm
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244 Mio

Weitera
Bundesbetrage
100 Mio

Tieflegung
Zentralbahn
100 Mio

Bahnhofzufahrt
Bahnausbau Luzem 370 Mio
Rotsea 160 Mio

W Bund/Dritte
B Kanton
B Gemeinden

ByPassA2
1700 Mio

Abb. 30: Total der Investitionskosten

Bei einzelnen Massnahmen ist die exakte Trennung zwischen den Massnahmenbereichen nicht
moglich. So ist als Beispiel die Massnahme Verkehrssystemmanagement zu nennen, welche
alle Verkehrsteilnehmenden betrifft. Keine der Massnahmen dient ausschliesslich einem Ver-
kehrstrager. Ziel ist immer das Zusammenspiel mit gegenseitiger Erganzung und die Schaffung

von Synergien.

B. Jahrliche Aufwandungen aus dem Agglomerationsprogramm
Um einen Vergleich mit den heutigen Ausgaben in der Agglomeration Luzern vornehmen zu
konnen, wurden die Kosten aus dem Agglomerationsprogramm gleichmassig auf 20 Jahre ver-

teilt. So ergeben sich folgende Kosten pro Jahr:

110

ecoptima



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht
Investitions- Finanzierung Betriebskosten Finanzierung
kosten Gmd. | Kt. |Bund/| undUnterhalt | Gmd. | Kt. | Bund/
(in Mio. sFr.) Dritte | (in Mio. sFr.) Dritte
Strasseninfrastruk-
tur pro Jahr (ov, 124 7.5 27| 89.5 41 25| 12 26.5
MIV, LV, KM, Lenkung)
0V-Agglomera-
tionsverkehr pro 0 0 0 0 5 4 1 0
Jahr (Bus)
0V-Regionalverkehr
pro Jahr (Bahn & 42 45 5| 325 17 45 3 9.5
Bus)
Stadtebau/ Raum- 02 02 0 0 0 0 0 0
planung
TOTAL 166 12 32 122 63 11| 16 36

Tab. 13: Jahrliche Aufwandungen aus dem Agglomerationsprogramm

100 4 W Bund/Dritte
W Kanton
B Gemeinden
751
50 32 Mio
12 Mio

Abb. 31: jahrliche Investitionskosten, iiber 20 Jahre verteilt

Mit den heutigen Strassenrechnungen des Bundes und des Kantons Luzern werden die Stras-
seninfrastrukturmassnahmen direkt finanziert und abgeschrieben. Die Investitionen in den 6V
und in Stadtebau-/Raumplanungsmassnahmen mussen abgeschrieben und kalkulatorisch ver-
zinst werden (gemass WOV-Detailkonzept, Investitionsrechnung / Anlagebuchhaltungskonzept).
Diese zusatzlichen Kosten sind in den Betriebskosten nicht beruicksichtigt. Bei den Investitions-
vorhaben wurden fur die Betriebskosten und den laufenden Unterhalt 1.5 Prozent der Investi-
tionskosten angenommen. Zu beachten ist, dass die Betriebskosten in der vollen Hbohe erst
dann anfallen, wenn alle Massnahmen umgesetzt sind (also erst nach 2020). Die gewahlte Kos-
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tenverteilung der Investitionen uber 20 Jahre ergibt hbhere Jahreskosten als bei einer Ab-
schreibungsrechnung unter Berucksichtigung der Lebensdauer der Anlagen von durchschnittlich

50 Jahren.

C. Bestehende Fixkosten bzw. Fortsetzung der bisherigen Leistungen pro Jahr

In der Agglomeration fallen in den verschiedenen Bereichen auch Kosten an, welche zu den
vorher aufgefuhrten Kosten aus dem Agglomerationsprogramm dazugezahlt werden mussen.

Dazu gehort insbesondere die Weiterfuhrung der bisherigen Leistungen:

Investitions- Finanzierung Betriebskosten Finanzierung
kosten Gmd. | Kt. |Bund/| undUnterhalt | Gmd. | Kt. | Bund/
(in Mio. sFr.) Dritte |  (in Mio. sFr.) Dritte
Strassen
- Nettoaufwand?® (vif,
KSI, Gmd & ASTRA) 0 0 0 0 29 7119 8
- Belagserneuerungen® 13 0 13 0 0 0 0 0
- Kleinprojekte pro 15 6 9 0 0 0 0 0
Jahr
offentlicher Ver-
kehr
_ s )
Betrl_eb oV (Agglo 0 0 0 0 30 24 6 0
merationsverkehr; Bus)
- Betrieb 0V° (Regio-
verkehr; Bus&Schiene) 0 0 0 0 21 4 4 13
TOTAL 28 6 22 0 80 35| 29 16

Tab. 14: Bestehende Fixkosten bzw. Fortsetzung der bisherigen Leistungen pro Jahr

5 Basis: Aufwand 2003; Verschiebung Kosten Nationalstrassen: 100% Bund
& Annahme: Erhohter Aufwand gegenuber heute
7 Abschatzung

8 Basis: Aufwand 2003
° Basis: Aufwand 2003
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D. Total kuinftige Aufwandungen pro Jahr

In der nachfolgenden Tabelle sind die jahrlichen Kosten aus dem Agglomerationsprogramm
sowie die kiunftigen Fixkosten und die bisherigen Leistungen zusammengezahlt (Summe aus
den vorangegangenen beiden Tabellen):

Investitions- Finanzierung Betriebskosten Finanzierung
kosten Gmd. | Kt. |Bund/| undUnterhalt | Gmd.| Kt. | Bund/
(in Mio. sFr.) Dritte | (in Mio. sFr.) Dritte
Strasseninfrastruk-
tur pro Jahr (ov, 152 13.5 49| 89.5 70 95| 31 29.5
MIV, LV, KM, Lenkung)
0V-Agglomera-
tionsverkehr pro 0 0 0 0 35 28 7 0
Jahr (Bus)
0V-Regionalverkehr
pro Jahr (Bahn & 42 45 5| 325 38 8.5 7| 225
Bus)
Stadtebau/ Raum- 02 02 0 0 0 0 0 0
planung
TOTAL 194 18 54 122 143 46 | 45 52

Tab. 15: Total kiinftige Aufwandungen pro Jahr

100+ W Bund/Dritte

B Kanton

B Gemeinden
75
50 36 Mio

16 Mio
11 Mi
1 . -
0

Abb. 32: jahrliche Betriebs- und Unterhaltskosten
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E. Vergleich Kosten 2003 mit den kuinftigen Kosten (Kt. Luzern und Agglogemeinden)
Das Finanzierungskonzept des Bundes fur das Agglomerationsprogramm sieht vor, neu auch
zweckmassige Massnahmen zu finanzieren, an die er bisher keine Beitrage zahlt. Die neuen
Beitrage beschranken sich auf Investitionen (keine Betriebsbeitrage). Der Bund wurde dabei
maximal 50 Prozent der Kosten solcher Massnahmen Ubernehmen. Bei der Annahme eines
Bundesbeitrages von insgesamt 300 Mio. Fr. pro Jahr zu Gunsten des Agglomerationsverkehrs,
erwartet die Agglomeration Luzern einen Anteil in der Gréssenordnung von 15 Mio. Fr. pro Jahr
aus diesem Topf.

Nachfolgend im Sinne einer groben Abschatzung die Gegenuberstellung der Kosten aus dem
Jahr 2003 mit den jahrlichen Kosten aus dem Agglomerationsprogramm (inkl. Fixkosten). Die
kunftigen Betriebs- und Unterhaltskosten fallen in dieser Hohe erst bei Realisation aller Mass-
nahmen an (ab ca. 2020). Die aufgefuhrten Kosten beim bffentlichen Verkehr (Agglomerations-
und Regionalverkehr) sowie bei den Strassen (National-, Kantons- und Gemeindestrassen) sind
auf das Agglomerationsgebiet Luzern bezogen:

Kosten und Finanzierung 2003 kuinftige Kosten pro Jahr
(auf 20 Jahre verteilt) &
- mit Massnahmen Aggloprogramm @
A ho. A ho. ©
Investiti- = |EElEes Investiti- c | Betriebs o
onskosten % @ U6 c | onskosten % kosten und c 2
. S | Unterhalt Qo (3 Lo © | Unterhalt 9 5
(in Mio. x L ® | (in Mio. < L ® &
Franken) | S (Il e S |S  |Franken) | & (in Mio. g |s
2 |Franken) | & |8 _ 2 |Franken) | 2@ |8
C C — [ C =
3 2 |3 S 22|38 2|38 s |2
£ c | £ c - - 8 = c | = c - -
() S < () S < <o | © S < 9] S |< |<§
AR I HHEHHEAE
o | |2 |6 |8 P Palo [2 [P o [ [ |28
Strasseninfra-
struktur @V, MIV, | 44 | 35 | 46 | 7 | 19 | 26 | 72 |13,5|49,5| 63 | 9.0 |29,5|38,5| 101,5
LV, KM, Lenkungs-
massn.)
OV Agglomerati- | =g g | g 154 | 6 |30 30| 0| 0 |0 |28|7 |3 35
onsverkehr (Bus)
OVIRegionalver- | gl 93| o | 4| 4 | 8 | 8 |45| 4 |85|85]| 8 |165| 25
kehr (Bahn & Bus)
TOTAL (gerundet) | 11 35 | 46 | 35 | 29 64 | 110 | 18 | 54 72 | 45 | 45 | 90 162
Zunahme/Jahr
(jahrliche Mehrkosten, 7 19 26 10 16 26 52
gerundet)

Tab. 16: Vergleich Kosten 2003 (= Referenzzustand) mit den kiinftigen Kosten

1% Grundlagen und Erlauterungen zu den grau hinterlegten Zahlen:

- Abrechnungen und Unterlagen Dienststelle Verkehr und Infrastruktur

- Annahme Aufteilung Strassenkosten: 60 Prozent Agglomeration, 40 Prozent Landschaft
- Bei den strassenseitigen Betriebs- und Unterhaltskosten sind die Nettokosten des Strasseninspektorats und der Dienststelle
Verkehr- und Infrastruktur, die Betriebskosten Gemeindestrassen sowie die Kosten fur Belagserneuerungen berucksichtigt.
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Die fur das Verkehrssystem in der Agglomeration Luzern aufzuwendenden Investitions- und Be-
triebskosten pro Jahr steigen bis 2020 fur den Kanton Luzern und die Agglomerations-
gemeinden von 110 Mio. Fr. auf 162 Mio. Fr. (+52 Mio. Fr) an. Dabei wird angenommen, dass
der Bund die Kosten der Autobahnausbauten (ByPass) zu 100% Ubernimmt. Zudem ist darauf
hinzuweisen, dass die detaillierte Ausgestaltung des Neuen Finanzausgleichs (NFA) des Bun-
des sowie die Ausgestaltung der kantonalen Anschlussgesetzgebung noch offen sind (vgl. Kap.
7.2). So sind die Lastenverschiebungen zwischen Bund und Kanton auf der Grundlage des NFA
noch nicht beriicksichtigt.

Nicht berucksichtigt in den obenstehenden Ubersichten sind die Kosten, welche ausserhalb der
Agglomeration im Gebiet Luzern Land entstehen. Fur den Kanton Luzern und seinen Gemein-
den fallen hier durch die S-Bahn 1. und 2. Etappe zusatzliche Betriebskosten von 6 Mio. Fr. pro
Jahr an, durch die 3. Etappe sind es nochmals 5 Mio. Fr. pro Jahr. Die zusatzlichen Investiti-
onskosten fur die S-Bahn betragen in der Grossenordnung von insgesamt 150 Mio. Fr. (Basis:
Planungsbericht S-Bahn) oder knapp 8 Mio. Fr. pro Jahr wahrend 20 Jahren.

Auch im Strassenbau sind zukunftig sowohl in der Agglomeration wie auch in der Landschaft
Investitionen geplant. Kurzfristig sollen die Ausbauten auf dem Gebiet der Agglomeration Lu-
zern Prioritat geniessen. Zukunftig stehen gemass Finanzplanung der Strassenrechnung jahr-
lich rund 60 Millionen Franken fur Nettoinvestitionen zur Verfugung. Im Sinne einer groben An-
nahme durften davon wéahrend der Umsetzung des Agglomerationsprogramms durchschnittlich
rund 65 Prozent oder 39 Millionen Franken in der Agglomeration und 35 Prozent oder 21 Millio-
nen Franken in der Landschaft verwendet werden. Noch nicht berucksichtigt sind dabei die er-
warteten Mittel des Bundes fur das Agglomerationsprogramm. Von den Strassenausbauten in
der Agglomeration Luzern profitiert das gesamte Kantonsgebiet. Zu berucksichtigen ist auch,
dass im Durchschnitt der vergangenen Jahre rund 70 Prozent der Kantonsstrassenmittel in die
Landschaft geflossen sind, mit dem Agglomerationsprogramm erfolgt nun ein Ausgleich. Der
definitive Entscheid Uber die Verwendung der Finanzmittel erfolgt durch den Grossen Rat mit
der Aufnahme der Projekte in die zukunftigen Bauprogramme Kantonsstrassen.

Teilziel T17: Wirtschaftliche Investitionskosten

Die nachfolgende Darstellung zeigt gestutzt auf die vorhergehenden Uberlegungen die Gros-
senordnung der durchschnittlichen Investitionskosten pro Jahr, welche durch die Gemeinden
und den Kanton Luzern zukunftig zu finanzieren sind (in Mio. Fr. pro Jahr).

Strassen OV Regional Total
Agglomeration 63 9 72
Landschaft 28" 8 36
Total Kanton Luzern 91 17 108

Tab. 17: Durchschnittliche Investitionskosten von Kanton und Gemeinden pro Jahr

" 21 Kt.str (35% von 60) und 7 Gde.str (Nettobeitrag, wie bisher)
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Unter Berucksichtigung des Agglomerationsprogramms betragen die gesamten Investitions-
kosten im Verkehrsbereich durchschnittlich 108 Mio. Fr. pro Jahr fur den Kanton Luzern und
seine Gemeinden. Diese Kosten kbnnen wie folgt finanziert werden:

Anteil Strassenrechnung Kanton Luzern 60 Mio. Fr.
Gemeindebeitrage an Gemeindestrassen (wie bisher) 18 Mio. Fr.
Investitionen Gemeinden und Kanton an offentlichen Verkehr (neu) 15 Mio. Fr.
Bundesbeitrage an Agglomerationsverkehr (neu) 15 Mio. Fr.
Total 108 Mio. Fr.

Zusammen mit den zusatzlichen Bundesbeitragen fur den Agglomerationsverkehr und zusatz-
lichen finanziellen Leistungen des Kantons Luzern und seiner Gemeinden in den offentlichen
Verkehr kbnnen die Investitionen des Agglomerationsprogramms finanziert werden. Zu beruck-
sichtigen ist, dass auch in fruheren Jahren bereits erhebliche Investitionen im Bereich des of-
fentlichen Verkehrs getatigt wurden (Bahnhof Luzern, Regionalverkehr Mittelland usw.). Diese
Aufgabe wird nun mit den Investitionen in die S-Bahn fortgesetzt. Gegenuber dem Planungs-
bericht S-Bahn wird eine Reduktion der jahrlichen Investitionen von 20 auf 15 Mio. Fr. pro Jahr
ausgewiesen. Diese Reduktion resultiert aus der Verlangerung des Zeitrahmens fur die Umset-
zung der Massnahmen von 14 auf 20 Jahre.

Teilziel T18: Wirtschaftliche Betriebskosten

Neben den Investitionskosten fallen gemass Tabelle 16 zusatzliche Betriebs- und Unterhalts-
kosten von 26 Mio. Fr. pro Jahr an (Kanton und Gemeinden). Davon sind 15 Mio. Fr. Folge-
kosten aus Investitionen und 11 Mio. Fr. resultieren aus Angebotsverbesserungen des offentli-
chen Verkehrs auf dem Gebiet der Agglomeration Luzern. In diesen Kosten noch nicht enthalten
sind zusatzlich 11 Mio. Fr. aus den Angebotsverbesserungen der S-Bahn auf der Landschaft.

Zusatzliche Unterhaltskosten als Folge des Infrastrukturausbaus gemass Agglomerations-
programm und des OV- Ausbaus im gesamten Kanton Luzern gemass Planungsbericht S-Bahn
(3. Etappe S-Bahn) im Vergleich zum Jahr 2003 (in Mio. Fr. pro Jahr):

Unterhalt Infra- Betrieb OV Betrieb OV Total
struktur Regionalverkehr  Aggloverkehr
Agglomeration 15 6 5 26
Landschaft -1 11 - 11
Total Kanton Luzern 15 17 5 37

Tab. 18: Durchschnittliche Betriebs- und Unterhaltskosten von Kanton und Gemeinden pro Jahr

Die ausgewiesene Zunahme von 37 Mio. Fr. ist hoch (im Vergleich mit dem Jahr 2005 nach
Einfuhrung der 1. Etappe S-Bahn betragt die Zunahme noch 32 Mio. Fr.). Dabei darf beruck-
sichtigt werden, dass die vollen Kosten nicht sofort anfallen, sondern erst nach dem Vollausbau
aller Massnahmen. Bei den Unterhaltskosten aus den neuen Infrastrukturen handelt es sich

12 Folgekosten Massnahmen Landschaft nicht berucksichtigt

116 ecoptima



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht

zudem in den ersten Jahren teilweise um rechnerische Kosten, die effektiven Unterhaltskosten
fallen erst deutlich spater an

Auch unter Berucksichtigung, dass die Betriebskosten erst allmahlich nach Realisierung der
notwendigen Infrastrukturen und die ersten Unterhaltskosten noch deutlich spater anfallen, stel-
len die ausgewiesenen Kosten eine Herausforderung dar. Das Problem kann etwas entscharft
werden, indem die Programme fur die Neuinvestitionen und Sanierungen gegenseitig abge-
stimmt werden.

Teilziel T19: Zusatzliche Abgeltungen im 6ffentlichen Verkehr

Die Leistungssteigerung der ersten Stufe beim dffentlichen Verkehr (Angebotsausbau S-Bahn 1.
und 2. Etappe, Angebotsverbesserungen Bus) verursachen tragbare Kosten. Die Tieflegung
Zentralbahn im Stadtgebiet erfordert hohe Investitionen, ist jedoch auch fur den Strassen-
verkehr (MIV, OV, Langsamverkehr) von Luzern Sud von grosser Bedeutung. Erst mit der S-
Bahn 3. Etappe und weiteren Ausbauten beim strassengebundenen Agglomerationsverkehr
resultiert beim 6ffentlichen Verkehr ein grosserer Investitions- und Betriebskostensprung. Dieser
erfolgt jedoch nachfrageabhangig. Die Leistungssteigerung der Zulaufstrecken (Doppelspur
Rotsee, Bahnhofszufahrt) sollen uber Bahn 2000, 2. Etappe finanziert werden.

Teilziel T20: Wirtschaftliche Auslastung

Die Zusammenhange bei der wirtschaftlichen Auslastung sind sehr komplex. Mit dem Gesamt-
paket werden nur Massnahmen vorgeschlagen, welche auch ausgelastet werden. Die Beein-
flussung der Verhaltensweisen ist nicht einfach. So ist es schwierig, Verkehrsspitzen zu bre-
chen und eine bessere Auslastung wahrend des ganzen Tages zu erreichen.
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6.4 Fazit zur Zielerreichung
6.4.1 Das Gesamtpaket erfilllt die gesteckten Ziele

Aus den Erlauterungen im Kapitel 6.3 geht hervor, dass das Gesamtpaket mit den Massnahmen
gemass Abbildung 20 das gestellte Ziely,, mit den verschiedenen Haupt- und Teilzielen (vgl.
Kap. 3.3.2) zu erfullen vermag.

Mit der Realisierung aller Massnahmen verbessert sich das gesamte Verkehrssystem markant,
indem erstens der offentliche Verkehr deutlich attraktiver, leistungsfahiger und schneller wird
(und damit einen grossen Teil der generellen Mobilitatszunahme sowie die Umsteigeeffekte vom
MIV abdecken kann), indem zweitens der motorisierte Individualverkehr signifikant weniger
staubelastet ist, Zeitgewinne realisiert und drittens der Langsamverkehr sicherer und attraktiver
verkehren kann und besser mit dem offentlichen Verkehr verknupft wird. Die Gleichzeitigkeit von
gezielten Ausbauten im Strassennetz, Massnahmen zur Forderung des offentlichen Verkehrs,
Attraktivierung des Langsamverkehrs, Raumplanungs- und Lenkungsmassnahmen ergibt eine
positive Gesamtbilanz. Der Modal Split kann sich kontinuierlich zugunsten des Umwelt-
verbundes verandern. Der motorisierte Individualverkehr wird bei konstanter Gesamt-
verkehrsleistung aus den Quartieren auf die leistungsfahigen Strassen gefuihrt. Damit wird auch
generell die Verkehrssicherheit erhoht; es darf mit kiinftig weniger Unfallen gerechnet werden.
Durch die Verflussigung und Kanalisierung des Verkehrs verbessert sich auch die Erreich-
barkeit des Agglomerationszentrums, der Subzentren und der Entwicklungsschwerpunkte
massgeblich, so dass sich die weitere bauliche und wirtschaftliche Entwicklung innerhalb der
Agglomeration konzentriert verstarken wird, was im Sinne des haushalterischen Umgangs mit
dem Boden unbedingt anzustreben ist.

Mit der Kanalisierung des Verkehrs wird auch die Lebensqualitat spurbar verbessert: Insbeson-
dere Verminderung der Larm- und Luftbelastung, Minimierung der Trennwirkungen und Attrakti-
vierung des Lebensraumes.

Die Investitionskosten fur die Realisierung der Massnahmen konnen als tragbar bezeichnet
werden. Die Betriebskosten steigen deutlich an, sie sind nach Realisation aller Massnahmen im
Vergleich zu heute als sehr hoch einzustufen. Bezuglich Finanzierung ist darauf hinzuweisen,
dass diesbeziiglich beim Verteiler zwischen Bund, Kanton und Gemeinden noch Unsicherheiten
bestehen. Die Realisierung richtet sich nach den zur Verfugung stehenden Mitteln. Die Wirt-
schaftlichkeit und insbesondere der tatsachliche Nutzen sind sehr komplex und schwer zu
quantifizieren. Optimal ware, das gesamte Massnahmenpaket zu realisieren, damit durch das
Zusammenspiel aller Massnahmen die volle Wirkung und damit der grosse Nutzen entfaltet
werden kann. All diese Massnahmen kdnnen sinnvoll etappiert werden, was zur kontinuierlichen
Steuerung des Agglomerationsprogrammes auch notig ist. Einzelne Massnahmen sind vollig
unabhangig von den anderen und daher auf der Zeitachse sehr flexibel.
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Abb. 33: Auslastung der wichtigsten Strassenabschnitte (Basisnetz) in der Abendspitzenstunde 2020 mit
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6.4.2 Verbesserung des Verkehrssystems anhand der Verkehrsmodellberechnungen

Die mit dem Gesamtpaket von 24 Massnahmen erfullte Zielerreichung kann anhand der Ver-
kehrsmodellberechnungen noch konkreter dargestellt werden. Insbesondere werden folgende
Ergebnisse erzielt:

— Entlastung des Agglomerationskerns vom Motorisierten Individualverkehr mit Umlage-
rung auf den ByPass

— ein funktionierendes Verkehrssystem im Zentrum (dffentlicher Verkehr)

— Umlagerung des Verkehrszuwachses auf den offentlichen Verkehr

— Entlastung der Wohnquartiere von Emmen, Luzern Sud und Horw

— Verbesserte odffentliche Verkehrsmittel nach Kriens und im Rontal

— Verbesserung der Verkehrsfuhrungen in Rothenburg, Emmen, Littau

— Beseitigung der Kapazitatsengpasse auf der Nord-Sudachse des internationalen Stras-
senverkehrs

6.4.3 Schlussfolgerungen

Mit dem vorgeschlagenen Gesamtpaket kann die gesteckte Zielsetzung erreicht werden (vgl.
Kap. 3.3.2, 6.3 und 6.4.1). Die Beurteilung der verschiedenen Massnahmenpakete zeigt, dass
nur mit dem gesamten Massnahmenpaket die Probleme der Agglomeration in den Bereichen
Siedlung, Verkehr und Umwelt gelost werden kbnnen. Nur so wird eine positive Kosten-Nutzen-
Bilanz erreicht. Diese Bewertung stutzt sich im Wesentlichen auf eine zuriickhaltende Verkehrs-
entwicklung gemass Verkehrsmodellrechnungen (vgl. Kap. 2.8.3; Trend 2020 ohne Massnah-
men). Wirde man die Verkehrsentwicklung noch vermehrt auf das Entwicklungspotenzial von
rechtskraftigen Bauzonen abstutzen (vgl. Kap. 2.8.2), so fallt die kuinftige Verkehrsentwicklung
noch hoher aus und damit ware die Dringlichkeit zur Realisierung aller Massnahmen noch star-
ker ausgepragt!

Bei der Beurteilung der Massnahmen zeigt sich insbesondere, dass einseitige Strategien (z. B.
vor allem Angebotsausbau OV oder vor allem Strasseninfrastrukturausbau oder vor allem Len-
kungsmassnahmen) nicht zielfuhrend sind. Gerade infrastrukturorientierte Strategien fuhren zu
Problemen im Kernbereich, da dort weitere Ausbauten nur punktuell moglich sind. Es ist wenig
entwicklungsfreundlich, nur auf die Nachfrage nach Mobilitat einzuwirken, um so die Verkehrs-
probleme zu lbsen.

Die Modellauswertungen und die qualitativen Bewertungen zeigen zudem, dass das vorgeschla-
gene Massnahmenpaket zweckmassig ist. Die Schlusselmassnahmen vermbgen durch Ergan-
zung der unabhangigen Massnahmen eine nachhaltige Wirkung zu entfalten, um das fur 2020
prognostizierte Verkehrsaufkommen zu bewaltigen. Genau in der Kombination der Ver-
kehrsmittel und dem jeweiligen Einsatz am richtigen Ort zeigt sich der Nutzen des Gesamt-
paketes: Der bffentliche Verkehr kann nur leistungsfahig sein, wenn der Verkehr auf den Haupt-
achsen flussig rollt bzw. der OV nicht behindert wird. Die grosste Wirkung erzielt der dffentliche
Verkehr in dicht besiedelten Gebieten. In schwacher besiedelten Gebieten stehen Kosten und
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Nutzen beim offentlichen Verkehr in einem ungunstigen Verhaltnis. Fur kurze Distanzen — ins-
besondere bei den Zugangen zu den Haltestellen — muss der Langsamverkehr ein attraktives
und sicheres Umfeld vorfinden. Jene, welche auf das Auto angewiesen sind, profitieren dann,
wenn es gelingt, grosse Anteile von Personen auf platzsparende Busse, Zuge, zu Fuss oder per
Velo zu bewegen und so der MIV rollen kann.

Die Investitionskosten werden als tragbar beurteilt. Voraussetzung ist, dass der Bund bereit ist,
den ByPass zu finanzieren. Demgegenuber sind die Betriebskosten aus heutiger Sicht als hoch
zu beurteilen. Der Ausbau insbesondere des offentlichen Verkehrs hat deshalb schrittweise und
nachfragegerecht zu erfolgen. Da die Betriebskosten direkt auf die kommunalen und kantonalen
Finanzplanungen durchschlagen, ist sichergestellt, dass jeder Ausbauschritt kritisch hinterfragt
wird. Sollen die Schlusselmassnahmen eine Realisierungschance haben, so erfordert dies ein
verstarktes finanzielles Engagement des Kantons. So ist z.B. im Vergleich zu anderen Kanto-
nen der Anteil des Kantons Luzern an den Gesamtkosten des dffentlichen Verkehrs relativ klein.

Die Frage des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses kann gesamthaft als positiv beurteilt werden. Die
Attraktivitat der Region Luzern kann fur die Wirtschaft und die Gesellschaft gestarkt werden,
ohne dass die Umwelt eine wesentliche Mehrbelastung erleidet. Will die Agglomeration Luzern
wachsen, die Aftraktivitat steigern und somit die Leistungsfahigkeit erhbhen, dann sind zwin-
gend grossere Investitionen notwendig, da sowohl die Strasseninfrastruktur, als auch die Bahn-
infrastruktur in wichtigen Bereichen bereits heute die Leistungsgrenzen erreicht haben.

In den vergangenen Jahren wurde im Strassenbau vorwiegend im landlichen Raum Massnah-
men realisiert. Mit dem Agglomerationsprogramm erfolgt nun ein Ausgleich. Fur seine Um-
setzung soll in den nachsten Jahren rund 65 Prozent der finanziellen Mittel fur den Strassenbau
in der Agglomeration Luzern verwendet werden und im tbrigen Kantonsgebiet 35 Prozent. Un-
ter BerlUcksichtigung der Bedeutung des Strassensystems in der Agglomeration fur den gesam-
ten Kanton ist diese Mittelaufteilung gerechtfertigt, die verwendeten Mittel erzeugen einen opti-
malen Nutzen.

Bezogen auf die drei Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt zeigt sich, dass das Ge-
samtpaket gut abschneidet und damit eine gute Voraussetzung fur eine nachhaltige Entwicklung
der Agglomeration Luzern geschaffen wird. Insbesondere sind sehr grosse Vorteile im Bereich
Gesellschaft auszumachen. Ebenfalls wird der Nutzen fur die Wirtschaft mit dem Gesamtpaket
als sehr gross eingeschatzt. Einzig bei der Umwelt zeigt sich ein gemischtes Bild: wahrend beim
Larm die Veranderungen mit dem Gesamtpaket als sehr positiv und bezuglich Luftbelastung als
positiv bewertet werden kdbnnen, sind bezuglich Flachenbeanspruchung resp. Zerschneidungs-
effekte von Landschaftsraumen die Veranderungen eher negativ im Vergleich zum Trend 2020
(ohne Massnahmen) zu bewerten.
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Gesellschaft

Wirtschaft

Umwelt

- das Gesamtpaket stellt die Voraus-
setzung fur die Entwicklung der
Siedlungspotenziale dar

- die Attraktivitat des Stadtzentrums
und der Ortskerne wird erhalten
und wo notig gesteigert

- die Attraktivitat des odffentlichen
Verkehrs wird erhdht (weniger War-
tezeiten, dichteres Haltestellennetz,
einfachere Benutzung...)

-die Ausbauten fur den Langsam-
verkehr fordern dessen Attraktivitat
und Einsatzmoglichkeiten, z.B.
auch bei der kombinierten Mobilitat

- die Erreichbarkeit der Wohngebiete
nimmt zu

- storende Einwirkungen auf die
Wohngebiete kbnnen reduziert
werden

- die Gesamtverkehrsleistung wird
erhoht

- die Erreichbarkeit der Arbeitsge-
biete nimmt zu

- das Agglomerationsverkehrsnetz
bleibt bei weiterem Wachstum funk-
tionstuchtig

- die Reisezeiten nehmen ab (weni-
ger Staus)

- das Gesamtpaket ist etappierbar
und die Kosten sind kontrollierbar

- es fallen hohe Kosten an; diese
sind jedoch auf die nachsten ca. 20
Jahre verteilt und die Finanzierbar-
keit ist durch die Etappierung und
den Finanzierungsschlussel mog-
lich

Tab. 19: Nachhaltige Entwicklung in der Agglomeration Luzern

- mehr Wohngebiete sind von Larm-
belastungen entlastet
-die Luftbelastungen stagnieren
- das Gesamtpaket fordert den Mo-
dalsplit zu Gunsten des Umwelt-
verbundes
- stetiger Verkehrsfluss senkt Be-
lastungen
- die Flachenverluste und Zer-
schneidungseffekte sind akzep-
tierbar
- viele neue Bauwerke weisen (teil-
weise) eine unterirdische Linien-
fuhrung auf
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7. Akteure, Instrumente, Finanzierungsmodell

7.1 Tragerschaft, Zustandigkeiten und Instrumente

Das vorliegende Modell (Abb. 26) zeigt die Beteiligten mit ihren wichtigsten Zustandigkeiten und
ihrer Zusammenarbeit sowie die Instrumente zur (erstmaligen) Erarbeitung des Agglomerations-
programmes auf. Diese Losung erfordert keine gesetzlichen Anderungen.

7.1.1 Der Kanton als Trager des Agglomerationsprogrammes

Bis zum Vorliegen von allfalligen neuen Tragerschaftsmodellen ist der Kanton verantwortlich fur
die Erarbeitung und Bewirtschaftung des Agglomerationsprogrammes und damit Ansprech-
partner fur den Bund. Er arbeitet dabei mit den regionalen Zweckverbanden zusammen, in wel-
chen die Stadt und die Agglomerationsgemeinden eingebunden sind.

Der Grosse Rat nimmt das Agglomerationsprogramm (in der Form eines Planungsberichtes)
zustimmend zur Kenntnis, genehmigt die notwendigen Richtplananpassungen (vgl. §§ 7 Abs. 2,
PBG) und koordiniert die finanzrelevanten Projekte in der Finanzplanung (IFAP). Das BUWD
reicht das Agglomerationsprogramm und die Richtplananpassungen zusammen mit einem Bei-
tragsgesuch dem Bund zur Genehmigung ein.

Der Kanton verpflichtet sich gegenuber dem Bund mittels Vereinbarung, die sach- und zeitge-
rechte Verwendung der Bundesmittel in partnerschaftlicher Zusammenarbeit mit den Gemein-
den und den zustandigen Zweckverbanden zu gewahrleisten. Der Kanton erstattet im Rahmen
des periodischen Controllings gegeniiber dem Bund Bericht Uber die umgesetzten Massnah-
men und deren Wirkung.

7.1.2 Der Bund als Pruf- und Mitfinanzierungsbehorde

Der Bund pruft das Agglomerationsprogramm auf seine Ubereinstimmung mit seinen eigenen
Vorgaben sowie hinsichtlich der Wirksamkeit. Er schliesst mit dem Kanton die bereits erwahnte
Vereinbarung bezuglich der Zusicherung und der Verwendung von Bundesmitteln fur die Um-
setzung des Agglomerationsprogrammes ab.

7.1.3 Die Region und die Gemeinden

Die Gemeinden und die Region (Zweckverbande VL und Regionalplanung) arbeiten bei der
Erstellung des Agglomerationsprogrammes kontinuierlich mit.

Die Regelung der Zusammenarbeit zwischen dem Kanton und den Agglomerationsgemeinden
sowie den zustandigen Zweckverbanden bei der Umsetzung und Weiterentwicklung des Ag-
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glomerationsprogrammes ist Gegenstand des laufenden Prozesses (Projekt Luzern Plus; vgl.

Kap. 2.9.4).

Mittelfristig soll die Rolle der Region im Erarbeitungsprozess gestarkt werden. Die Projekt-
organisation ist zum Schluss gekommen, dass jedoch auch mittelfristig das Agglomerations-
programm vom Kanton festgelegt wird und der Kanton Ansprechpartner des Bundes bleibt. Eine
Starkung der Rolle der Region erfordert eine Anpassung der regionalen Organisationsstruktur
und die Anpassung der kantonalen Gesetzgebung.

Genehmigung

Beitragsgesuch

Kanton > 2
=} =]
Richtplan- g Agglomerations- Finanzplanung
anderung 9!09'3':;"‘ .
MIBAIRE0g :Plan:ngsbericht"’ dffentlicher  Strassen- 'é:."&"‘“'
I ; Verkehr rechnung Nas
-Controlling Mass-
nahmen
Region
Erarbeitung
Richtplan Agglomerations-
programm
Mitwirkung Mitwirkung Beitrage
Gemeinden
\{
Massnahmen
von regionaler
Bedeutung

Abb. 34: Agglomerationsprogramm, Zustandigkeiten, Ablaufe und Instrumente; vorlaufige Loésung
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7.2 Finanzierung
7.2.1 Grundsatzliches

Am 28. November 2004 hiessen die Schweizer Stimmberechtigten an der Urne die Neugestal-
tung des Finanzausgleichs und der Aufgabenteilung zwischen Bund und Kantonen (NFA) gut.
Damit sind auf Verfassungsebene die Grundlagen fur die mit der NFA unter anderem ange-
strebte Entflechtung der Staatsaufgaben im Verhaltnis Bund und Kantone geschaffen worden.
In zwei weiteren Schritten wird die NFA auf Bundesebene durch die erforderlichen Gesetzes-
und Verordnungsanpassungen einerseits (vgl. dazu Botschaft des Bundesrates vom 7. Sep-
tember 2005) sowie die Dotierung der Ausgleichstdopfe (Ressourcen-, Lasten- und Harteaus-
gleich) andererseits (vorgesehen in den Jahren 2006 und 2007) umgesetzt. Die NFA soll auf
den 1. Januar 2008 in Kraft treten.

Die fur die Umsetzung der NFA auf kantonaler Stufe erforderlichen Gesetzesanpassungen, die

ebenfalls auf den 1. Januar 2008 in Kraft zu treten haben, und die gesetzgeberischen Arbeiten

fur das bereits laufende Projekt zur Reform der Aufgabenzuteilung zwischen dem Kanton und

den Gemeinden weisen erhebliche Beruhrungspunkte, Uberschneidungen und Abhangigkeiten

auf. Der Regierungsrat hat daher an der Sitzung vom 7. Dezember 2004 konsequenterweise

beschlossen, die beiden Bereiche zusammenzufassen und als Projekt Finanzreform 08 weiter-

zufuhren (RRB Nr. 1473). Der Umfang des Projektes legte eine Aufteilung nach Politikfeldern in

mehrere Teilprojekte nahe und erforderte - namentlich mit Blick auf die zeitliche Dringlichkeit der

NFA-Anschlussgesetzgebung, die parallel zu den laufenden Gesetzgebungsarbeiten auf Bun-

desebene an die Hand zu nehmen war - eine Priorisierung der einzelnen zu bearbeitenden Auf-

gaben.

Im Teilprojekt Verkehr waren mit Prioritat A (Inkraftsetzung auf den 1. Januar 2008) unter ande-

ren die Bereiche Nationalstrassen, Agglomerationsverkehr und odffentlicher Verkehr zu uberpri-

fen und mit folgenden Zielsetzungen zu bearbeiten:

— Entscheidungskompetenzen beim motorisierten und bffentlichen Verkehr klaren und zusam-
menfassen,

— einfache Entscheidungswege,

— Vermeidung von Doppelspurigkeiten,

— Umsetzung/Finanzierung Agglomerationsprogramm (Strasse und Schiene),

— Finanzierung der Investitionen im motorisierten und dffentlichen Verkehrsbereich (Spezialfi-
nanzierung, Fonds, Voranschlag/Ruickstellungen) aufzeigen,

— Finanzierung des bffentlichen Verkehrsbetriebes (Rahmen fur Mehraufwendungen, Modelle)
aufzeigen,

— Haushaltneutralitat auf Ebene Kanton im Rahmen des Gesamtprojektes Finanzreform 08

— Realisierung und Betrieb S-Bahn.
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Jahrlicher Grundbeitrag,

der sich nach den Kosten und der Wirksamkeit des
Agglomerationsprogrammes bemisst.

Beitrage an Massnahmen, die den Verkehr betreffen.

Anrechenbar sind alle angebots- und nachfrageorientierten
Massnahmen, die der Verbesserung des Verkehrssystems innerhalb
der Agglomeration dienen und nicht anderweitig mit Bundesmitteln
mitfinanziert werden (max. 50 % der Investitionskosten, keine Beitrage
an Betriebskosten).

Agglomerationsprogramm, vom Bund gutgeheissen.

Abb. 35: Programm- und Projektbeitrage des Bundes

In konsequenter Umsetzung der NFA und des Sachplanes Verkehr werden Grossprojekte von
nationaler Bedeutung wie Bahnhofzufahrt und ByPass A2 ab 2008 grundsatzlich allein durch
den Bund zu finanzieren sein. Die Programmbeitrage des Bundes (max. 50%) an die weiteren
Massnahmen zu Gunsten des Agglomerationsverkehrs, finanziert mit den im Infrastrukturfonds
eingelegten Mitteln, werden gestutzt auf die noch abzuschliessende Programmvereinbarung
Bund-Kanton dem Kanton als Trager des Agglomerationsprogramms Uberwiesen (vgl. Abb. 27).
Im Rahmen der kantonalen Finanzplanung (IFAP und jahrliche Budgets) legen der Regierungs-
rat und der Grosse Rat die Mittelzuteilung fur die Massnahmen zur Umsetzung des Agglomera-
tionsprogramms fest. Sie stutzen sich dabei auf das mit dem Bund vereinbarte Agglomerations-
programm. Eine geeignete Mitwirkung der Gemeinden und der Region ist sicherzustellen. Die
Massnahmen, welche voraussichtlich beitragsberechtigt sind, gehen aus dem Anhang 3 hervor.
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7.2.2 Mbgliche innerkantonale Finanzierung (aktueller Stand)

Mit den Mitteln aus dem Infrastrukturfonds, die dem Kanton als Trager des Agglomerationspro-
gramms zufliessen und zweckgebunden zu verwenden sind, bildet der Kanton - ahnlich der Re-
gelung auf Bundesebene - im ganzen Umfang Ruckstellungen. Es ist im Rahmen des Budget-
prozesses moglich, das Ruckstellungskonto daruber hinaus mit weiteren zweckgebundenen
Mitteln (Mineraldlsteuerertrage in Form von nicht werkgebundenen Beitragen des Bundes, kan-
tonale Motorfahrzeugsteuer) zu aufnen. Ebenso wenig haben die Gemeinden - anders als bei
dem fruher vorgesehenen Fonds fur Grossprojekte des dffentlichen Vekehrs - die Ruckstellun-
gen mit finanziellen Einlagen von ihrer Seite zusatzlich zu alimentieren.

Die einzelnen Projekte des Agglomerationsprogramms werden vorweg mit Teilbetragen aus den
mit Bundesmitteln gebildeten Rickstellungen finanziert. Dabei dienen die Ruckstellungen allen
Agglomerationsprojekten (dffentlicher und motorisierter Verkehr) als Teilfinanzierung. Von einer
prozentualen Aufteilung der Ruckstellungen auf Projekte des Kantons und solche der Gemein-
den oder auf Projekte des offentlichen und solche des motorisierten Verkehrs ist zur Wahrung
einer ausreichenden Flexibilitat abzusehen.
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Schematisch lasst sich der Finanzierungsmechanismus wie folgt darstellen:

Mineralblsteuerertrage,
Lnfra;trugturfonds weitere Investitions-
SSEUNoCS kostenbeitrage
4

Rickstellungen zur zweckgebundene

Realisierung des Mittel Strassenbau,

Agglomerationsprogrammes Investitionsmittel 6V
Bauprogramm Kantons-

Agglomerationsprogramm strassen, Investitionen 6V,

Gemeindestrassen

l v ¥ A4

Projekte Agglomerations-
programm

ibrige Strassenbauvorhaben/
Investitionsvorhaben

Abb. 36: Finanzierung

Mit dem Bau- und Kreditbeschluss ist auch tuber den Teilbetrag zu entscheiden, der zur Finan-
zierung des Projektes den Ruckstellungen entnommen wird. In der Regel wird die obere Grenze
bei 50% der Bruttokosten liegen. Um die Gemeinden nicht zu benachteiligen, ist im Strassenge-
setz die Moglichkeit zu schaffen, dass auch Gemeindestrassenprojekte mit einem Anteil aus
den Ruckstellungen fur die Umsetzung der Agglomerationsmassnahmen mitfinanziert werden
kbnnen.

Die Massnahmen des Agglomerationsprogramms sind von ihrer Bearbeitungstiefe und Konkre-
tisierung her mit den im Bauprogramm fur die Kantonsstrassen enthaltenen Massnahmen ver-
gleichbar. Eine Uberfuhrung dieser Massnahmen in das Kantonsstrassenbauprogramm ist da-
her nicht erforderlich, aber moglich. Im Strassengesetz ist demnach zu erganzen, dass die Kan-
tonsstrassenvorhaben entweder im Bau- oder im Agglomerationsprogramm enthalten sind. Auf
diese Weise wird sichergestellt, dass nicht nur das Bauprogramm fur die Kantonsstrassen, son-
dern auch das Agglomerationsprogramm - Uber die sonst geltende Ausgabenkompetenz des
Regierungsrates (heute bei etwa 450'000 Franken) hinaus - eine ausreichende Grundlage fur
Kreditbeschlusse des Regierungsrates bis 3 Millionen Franken (Bruttokosten; Grenze des fakul-
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tativen Referendums) bildet. Daruber hinaus (ab 3 Millionen Franken) bedarf es fur die Realisie-
rung der einzelnen Projekte eines Dekretes des Grossen Rates. Eine analoge Regelung ist - mit
Blick auf das Agglomerationsprogramm - im Gesetz Uber den odffentlichen Verkehr und den
schienengebundenen Guterverkehr vorzusehen.

Die im Bereich der offentlichen Verkehrs (Agglomeration Luzern und tibrige Regionen) erforder-
lichen Investitionen sind — zur Fortfuhrung der Gesamtsicht — umfassend in der Form des Bud-
getsberichts aufzuzeigen, soweit sie nicht ohnehin bereits im Agglomerationsprogramm Auf-
nahme gefunden haben und die Ausgabenkompetenz des Regierungsrates (heute bei etwa
450°’000Fr) ubersteigen. Diese Gesamtbetrachtung, in weiten Teilen abgeleitet aus dem Pla-
nungsbericht S-Bahn, bildet die Grundlage fur die jeweiligen Kreditbeschlusse des Regie-
rungsrates unter 3 Millionen Franken.

Die Gemeinden sind nach wie vor zur Halfte an den Investitionskosten zu beteiligen. Notwendig
ist dabei aber eine Verstetigung der Aufwendungen der einzelnen Gemeinden. Dies soll — gleich
der Praxis bei den betrieblichen Aufwendungen — durch die Leistungen entsprechender, auf
dem Budgetprozess basierender Akontozahlungen erreicht werden.

Gestutzt auf das Agglomerationsprogramm sollten dem Kanton jahrlich etwa 15 Millionen Fran-
ken zusatzlich aus dem geplanten Infrastrukturfonds des Bundes zufliessen. Diese Zahl ist aber
noch mit vielen Unsicherheiten behaftet. Ebenso liegt dieser Summe die Annahme zu Grunde,
dass der Bund die Programmbeitrage nicht durch andere Minderleistungen kompensiert.
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7.3 Fazit

An den bestehenden Kompetenzen von Kanton und Gemeinden muss kurzfristig nichts gean-
dert werden. Kanton und Gemeinden bestellen und finanzieren ihre Massnahmen im bisherigen
Rahmen.

Das Agglomerationsprogramm hat zwei Funktionen (vgl. Abb. 29):

— Mittels Richtplananpassung wird das Agglomerationsprogramm zum behodrdenverbindlichen
Koordinationsinstrument und stimmt damit alle Massnahmen von Bund, Kanton und Gemein-
den, welche die raumliche Entwicklung der Agglomeration beeinflussen, im Hinblick auf die
erwunschte Entwicklung aufeinander ab.

— Als Finanzierungsinstrument listet es die Massnahmen einzeln auf und macht zu jeder
Massnahme Aussagen uber deren Nutzen, Kosten und Finanzierung sowie hinsichtlich der
erforderlichen Kreditbeschlusse und des mutmasslichen Realisierungszeitraums.

instrument J

.- —

Raumordnung : I

I

' |

Verkehr ! ,
Bedeutung Finanzierung Agglomeration | Umland

national Bund

Kanton mit projektgebundenen
Bundesbeitragen

regional Kanton

Gemeindenin) mit / chne
Kantonsbeitrage

instrument

@
g
S
I
3
‘N
c
£
i

lokal Gemeinde(n)

Umwelt | i

Abb. 37: Funktion / Zweck des Agglomerationsprogramms
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8. Umsetzung, Koordination und Controlling

8.1 Agglomerationsprogramm und Kantonaler Richtplan

Das Agglomerationsprogramm fur sich allein hat keine Rechtsverbindlichkeit. Gemass den Vor-
gaben des Bundes mussen die wesentlichen Elemente des Agglomerationsprogrammes jedoch
behordenverbindlich festgelegt werden. Dies erfolgt zweckmassigerweise mittels Kantonalem
Richtplan Luzern.

Das Agglomerationsprogramm wird somit im Sinne von Art. 6. RPG als Grundlagenbericht zum
Kantonalen Richtplan behandelt, dies aus folgenden Grunden: erstens ist dies — aufgrund der
Hauptthemen Siedlung, Verkehr und Umwelt - sachlich nahe liegend; zweitens besteht (noch)
keine explizite Rechtsgrundlage fur ein eigenstandiges Agglomerationsprogramm; drittens ist
mit dem Richtplanverfahren ein klarer und rascher Ablauf vorgegeben und viertens liegt die Ag-
glomeration Luzern praktisch ausschliesslich innerhalb der Kantonsgrenzen Luzern. Dement-
sprechend wird im Kapitel 8.2 die formelle (verfahrensmassige) Koordination des Agglomerati-
onsprogrammes mit dem Kantonalen Richtplan behandelt und im Kapitel 8.3 die materielle (ziel-
und massnahmenbezogene) Koordination dieser beiden Instrumente.

8.2 Weitere Verfahrensschritte

Nach dem Bereinigen des Agglomerationsprogrammes und des Richtplanes aufgrund der Mit-
wirkung bzw. der offentlichen Auflage und der Beschlussfassung durch den Regierungsrat er-
folgt die Behandlung des Richtplans im Grossen Rat sowie dessen Beschlussfassung. Darauf-
hin erfolgt das Genehmigungsverfahren bei den Bundesbehorden; die Anpassung der kantona-
len Richtplanung und die positive Prufung des Agglomerationsprogrammes bilden die Voraus-
setzungen fur die Finanzierungsentscheide des Bundes im Agglomerationsverkehr.
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Abb. 38: Zeitplan bis zur Verankerung im Richiplan

Die Finanzierungsentscheide, die das Agglomerationsprogramm auslost, werden im Rahmen
der Finanzplanung (u.a. Strassenbauprogramm und OV-Investitionsplanung) vom Regierungs-
rat und vom Grossen Rat behandelt und beschlossen. Im Rahmen dieser Verfahren ist auch
sichergestellt, dass die finanzkompetenten Organe Uber die Investitionen entscheiden.
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8.3 Materielle Koordination des Agglomerationsprogrammes mit
dem Kantonalen Richtplan

Das Agglomerationsprogramm mit seinen Zielen, Strategien und insbesondere Massnahmen
wird wie folgt im Kantonalen Richtplan behbrdenverbindlich verankert:

Grundsatzliche Festsetzung des Agglomerationsprogrammes mit neuer Koordina-
tionsaufgabe W1-19

W1-19 Agglomerationsprogramm Luzern

Der Kanton Luzern koordiniert die mittel- und langfristige Siedlungs- und Verkehrsentwicklung der
Agglomeration Luzern unter Bertcksichtigung der Umweltaspekte im Agglomerationsprogramm
gemass den Vorgaben des Bundes (z.B. Sachplane Verkehr und FFF, BLN-Inventar, ISOS usw.) .
Der Perimeter umfasst im Kanton Luzern die Gemeinden Adligenswil, Buchrain, Dierikon, Ebikon,
Emmen, Gisikon, Honau, Horw, Kriens, Littau, Luzern, Meggen, Root, Rothenburg und Udligenswil.
Ausserhalb des Kantons umfasst der erweiterte Planungsperimeter die Gemeinden Hergiswil (NW)
und Kissnacht am Rigi (SZ). Diese Gemeinden und die betroffenen Kantone werden in den Pla-
nungsprozess mit einbezogen.

Das Agglomerationsprogramm umfasst fur die Agglomeration insbesondere

* die Darstellung der Ausgangslage

* die raumliche Entwicklungsstrategie

* die Verkehrsstrategie,

* die Massnahmen zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr

* die massnahmenberechtigten Basisnetze Langsamverkehr, Schiene und Strasse,

* die Massnahmen mit Prioritdt, Realisierungshorizont, voraussichtlichen Kosten und notwendi-
gen flankierenden Massnahmen

e den Nachweis der Wirksamkeit der Massnahmen,

» die Grundsatze zur Finanzierung und Angaben zur Finanzierbarkeit (Investitions- und Betriebs-
kosten)

» die Tragerschaft und die Zustandigkeit fur die Agglomerationsplanung,

* die Verwendung der eingesetzten Mittel sowie

* das agglomerationsspezifische Controlling.

Das Agglomerationsprogramm koordiniert - inhaltlich ausgewogen - raumplanerische sowie ange-

bots- und nachfrageseitige Massnahmen auf Strasse und Schiene fir alle Verkehrsarten. Es sind

die gegenseitigen Wechselwirkungen zwischen verkehrsplanerischen und raumplanerischen

Massnahmen unter Beriicksichtigung der Umweltaspekte aufzuzeigen.

Die Gemeinden passen bei Bedarf ihre Richt- und Nutzungsplanungen innert 5 Jahren seit Ge-

nehmigung der Richtplananpassung «Agglomerationsprogramm» an die Vorgaben des Agglo-

merationsprogrammes an.

Federfuhrung: BUWD (Gemeinden bei der Anpassung ihrer Planungen)

Beteiligte: Regionalplanungsverband Luzern, OVL, Agglomerationsgemeinden
Koordinationsstand: Festsetzung

Prioritét / Zeitraum: A

Verankerung der Einzelmassnahmen und des Controllings an entsprechender Stel-
le des Richtplanes

Die Massnahmen M1 bis M24 sowie allfallige erganzende Massnahmen werden in den
Richtplantext und die Richtplankarte aufgenommen. Der bisherige Koordinationsstand
(FS, ZE, VO) und die Prioritaten werden bei Bedarf angepasst.
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Das Controlling Agglomerationsprogramm erhalt in A5-15 eine eigene Koordinationsauf-

gabe.

Erganzung Erlauterungsbericht
Der Erlauterungsbericht wird nicht angepasst, weil die Erlauterungen in Form des Agglo-
merationsprogrammes (Bericht und weitere Dokumente) in ausreichender Form vorliegen.
Der Erlauterungsbericht des kantonalen Richtplanes wird im Rahmen der vorgesehenen
Gesamtuberprufung des Richtplanes ab 2006 Uberarbeitet.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Ubersicht der vorgesehenen Sicherung der Massnah-
men im Kantonalen Richtplan. Die detaillierte Umsetzung erfolgt in einer separaten Vorlage
zur Anpassung des Kantonalen Richtplanes, die gleichzeitig mit dem Agglomerationsprogramm
erarbeitet wird. Massnahmen, die bereits abschliessend im Kantonalen Richtplan verankert sind
oder die anderweitig genuigend rechtlich gesichert sind, sind grau markiert.

Massnahmen des
Agglomerationspro-
gramms

Verbindliche
Festlegung im
Kant. Richtplan

Erganzung Kant. Richtplan
notwendig

Verankerung an anderer Stelle/
Bemerkungen

vorhanden
M1 Anschluss Ro- V2-12 - Sachplan Verkehr des Bundes
thenburg Richtplankarte
Umbau An-
schluss Emmen
Nord
M2 Anschluss Buch- V2-11 V3-12 Sachplan Verkehr des Bundes
rain Richtplankarte ~ Zubringer Rontal erganzen (Kar-  Volksabstimmung im September
Zubringer Rontal teneintrag besteht) 2005
M3  Seetalplatz V3-12 V3-12 und Richtplankarte Sachplan Verkehr des Bundes
erganzen mit Kant. Strassenrichiplan
- M3.1a/b Umfahrungen Mei-
erhofli/ Emmen
M4  Bypass A2 V2-14 V2-14 und Richtplankarte Sachplan Verkehr des Bundes
praziser formulieren; Optionen
Sudzubringer und Nordtangente
streichen; neu: ZE
M5  Spange Luzern - V3-12 und Richtplankarte Kant. Strassenrichiplan
Nord erganzen mit Spange Nord
M6  Spange Luzern - V3-12 und Richtplankarte Kant. Strassenrichiplan
Sud /Langen- erganzen mit Spange Sud und
sandbrucke Langensandbriicke und Entlas-
tung Obergrundstrasse; Karten-
eintrag anzupassen
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Bericht

Massnahmen des
Agglomerationspro-

Verbindliche
Festlegung im

Erganzung Kant. Richtplan
notwendig

Verankerung an anderer Stelle/
Bemerkungen

gramms Kant. Richtplan
vorhanden
M7  Bauprogramm §2-22 Querverweis in der neuen Koor-  Kantonaler Strassenrichtplan
Kantonsstrassen  (Luftreinhaltung) ginatli\or;s:gfgasie; ‘:\’21 -1 %s‘%vi&in Strassensanierungsprogramme
- in- en Au en V3-12 un -
inkl. Luftrein- g.11 und s2-12 9 Regionale und kommunale Richt-
haltung Lz o Nut 5
. (Larm) und Nutzungsplane
nierung Gesetze / Reglemente
M8 Doppelspur Rot- V4-12 V4-13 Sachplan Verkehr des Bundes
see V4-13 Massnahme prazisieren; Prioritat

Richtplankarte

A; Koordinationstand ZE

M9 Zufahrt Bahnhof  V4-12 V4-13 Sachplan Verkehr des Bundes
V4-13 Massnahme prazisieren; Prioritat
Richtplankarte A; Koordinationstand ZE
M10 Tieflegung Zent- V4-12 V4-13 Sachplan Verkehr des Bundes
ralbahn V4-13 Massnahme erganzen; Prioritat
Richtplankarte B; Koordinationstand ZE
M11  Angebotsverbes- (V4-12/V4-15) Neue Koordinationsaufgabe Grundlage: Planungsbericht S-
serung S-Bahn 1. V4-18 Bahn (ev. als Grundlagenbericht
und 2. Etappe S-Bahnkonzept mit Angebots- nach Art. 6 RPG verankern)
zielen grundsatzlich verankert
M12  Buslinie 31 (V4-14) V4-14 Grundlagen:
Massnahme erg'é_nzen ESP-P/anung Kriens / Horw
AggloMobil
M13  Agglomobil V4-12 V4-14 Grundlage: Planungsbericht Ag-
V4-14 Querverweis auf Planungsbericht  9/0Mobil des OVL (ev. als Grund-
AggloMobil. lagenbericht nach Art. 6 RPG
verankern?)
M14  Angebotsausbau (V4-12/V4-15) Neue Koordinationsaufgabe Grundlagen:
Bahn und Bus Vva4-18 Planungsbericht S-Bahn
nach 2012 S-Bahnkonzept mit Angebots- AaaloMobil
zielen grundsatzlich verankern ggloMobi
M15 Park + Ride, Bike V4-17 V4-17 Konzept liegt vor und ist in Reali-
+ Ride Anstelle Planung neu Umsetzung S'€"U"9
verankern; Prioritat A; Koordina-
tionstand FS
M16 Verkehrsberuhi- V1, Richtungs- V3-12 Umsetzung im Rahmen der
gung und Fuss- ~ weisende Fest- - .. i1 erganzen kommunalen Planungen
gangerzonen legungen
M17  Ausbau Rad- V5-11 - Umsetzung gemass Mehrjahres-
wegnetz V5-12 programm Strasse

Grundlage: Kantonale und Regi-
onale Radroutenkonzepte

ecoptima

135



Kanton Luzern
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Agglomerationsprogramm Luzern

Bericht

Massnahmen des
Agglomerationspro-

Verbindliche
Festlegung im

Erganzung Kant. Richtplan
notwendig

Verankerung an anderer Stelle/
Bemerkungen

gramms Kant. Richtplan
vorhanden
M18 Verkehrssystem- -- Neue Koordinationsaufgabe In Massnahme V4 REP 21 fur
management V1-17 gesamte Agglomeration bereits
Prioritat A; Koordinationstand ZE ~ Verankert
Erganzung Kant. Richiplan unter-
stiutzend zu REP 21.
M19 Integraler Tarif- == Neue Koordinationsaufgabe
verbund V1-15
Prioritat A; Koordinationstand ZE
M20 Mobilitatszent- -- Neue Koordinationsaufgabe
rale V1-16
Prioritat A; Koordinationstand ZE
M21 ESP-Planungen S3-11,S83-12 S3-14 Detaillierte Behandlung der Ge-
$3-13, S3-14 Erganzen mit Abstimmung auf biete im REP 21
Verkehrs- und Infrastrukturent-
wicklung
M22 Anpassung -- In Grundsatzkapitel zum Ag-
Ortsplanungen glomerationsprogramm: Neue
Koordinationsaufgabe W1-19
Pflicht zur Umsetzung in kommu-
nale Planungen vorgesehen
M23 Umsetzung De- S1-41 Koordinationsaufgaben generell ~ REP 21: Detailhandelsmassnah-
tailhandelskon-  gq_49 mit publikumsintensiven Frei- men
zept S1-43 zeitﬂeinrichtungen (auch Freizeit) ESP-Richtplanungen
erganzen
M24  Abstimmung Neue Koordinationsaufgabe Grundlage in § 46 PBG gegeben:
Siedlung - Ver- $1-25: Erganzung S3-14 Differenzierung Nutzungen in
kehr Grundsatz verankern, dass Ge- Arbeitszonen; Grund/age Mass-

meinden bei Bedarf Nutzungs-
differenzierungen in Abhangigkeit
der Infrastrukturvoraussetzungen
festlegen kbnnen

nahmen zur Abstimmung Sied-
lung — Verkehr; eventuell Park-
platzreglemente und Sondernut-
zungsplane

Tab. 20: zur materiellen Abstimmung des Agglomerationsprogrammes mit dem Kantonalen Richtplan
und anderen Instrumenten

Ausserhalb des Perimeters der Agglomeration sind fur den gesamten Kanton im Kantonalen
Richtplan insbesondere die Erganzungsmassnahmen gemass Kap. 5.7 vorgehen.
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8.4 Offene Fragen fur die Zukunft

Im Gegensatz zur erstmaligen Erarbeitung des Agglomerationsprogramms, wo es darum geht,

innert relativ kurzer Zeit ein Programm zu erarbeiten, welches auch den Anforderungen des

Bundes entspricht, soll mittelfristig das Verhaltnis Kanton—Region' auf eine klare, neu zu defi-

nierende Basis gestellt werden. Die Zusammenarbeit Kanton—Region sollte nach folgenden

Leitsatzen ausgestaltet werden:

— Jede Ebene macht was sie am Besten kann.

— Die Zusammenarbeit zwischen Kanton und Gemeinden als auch zwischen den Gemeinden
soll vereinfacht werden.

— Eine weitere, regionale Ebene mit Parlament und Steuerhoheit wird nicht angestrebt.

— Die Interessen der Region sollen optimal wahrgenommen werden.

Gestutzt auf die positive Abstimmung zum NFA am 28. November 2004 wird generell die Auf-
gabenteilung zwischen Kanton und Region/ Gemeinden Uberpruft. Die Aufgaben werden soweit
nutzlich der Region/ den Gemeinden ubertragen.

Kantonsorientierte Lésung

Drer Kanton erarbeiter das Agglemernationsprogamm
anter Einbezug der Region und der Gemeinden. Es

sind keine Strukturreformen nétig und das kantonale
Geselz ist nur minimal anzupassen (Verankeung
Agalomerationsprogramm]. Ausschistung der Mittel
an Gemeinden i Vorhaben von regionaler Bedeutuna,

Die Region erarbeitet das Agglomerationsprograme selbst {unter Beizeg des Kantons)
und reicht es dem Kanton zur Genehmigung ein, Diese Variante erfordent eine Strukturreform,
in cler die verschiedenen Verbiinde, die sich mit Yerkehr und Raumpianung befassen, zusam-
mengeleqt wilrden. Notwendig ware auch ein Exekutivengan, welches in der Lage ist, asch und
effizient filr die Region verbindliche Entscheide zu fallen.

Die Region erarbeilet das Agglomerationsprogramm

iir seine Bereiche und reicht es nach Absprache mit
dem Kanton dem Burd 2in. Die vom Bund zur Yerfigung
gestellen Mitte| werden von der Region verwaltet und
ausgeschiter.

Regionsorientierte Lésung

Abb. 39: Kantonsorientierte vs. Regionsorientierte Losung

Es liegt nun an der Region Luzern, Modelle der verstarkten kunftigen Zusammenarbeit zu erar-
beiten, politisch zu konsolidieren und dem Kanton vorzuschlagen. Die regionsorientierte Losung
kann dabei auch kantonsgrenzenubergreifend sein.

8 Zu beachten ist, dass die Agglomeration ein statistischer und nicht ein politischer Begriff ist. Es braucht immer die
Interessenvertretung der Agglomeration durch eine Region oder einen Zweckverband.
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8.5 Controlling und Offentlichkeitsarbeit

Mit der erstmaligen Erarbeitung des Agglomerationsprogramms ist die Arbeit noch nicht abge-
schlossen. Zur Sicherstellung der Realisierung der vorgeschlagenen Massnahmen braucht es
eine Arbeitsgruppe, die die Umsetzung in die Wege leitet und begleitet. Auch muss es moglich
sein, neue Anliegen aufzunehmen oder flexibel auf veranderte Rahmenbedingungen einzuge-
hen.

Die wichtigsten Aufgaben der Controlling-Gruppe sind:

- Koordination der Umsetzung / Realisierung des Agglomerationsprogrammes

- Sicherstellung der Umsetzung der flankierenden Massnahmen bezuglich Zielsetzung
(z.B. Realisierung zusammen mit Infrastrukturerganzungen)

- Beurteilung und Beantragung neuer Massnahmen

- provisorische Uberprufung der Zielsetzung und der Rahmenbedingungen, sowie bei Be-
darf, Anpassung des Agglomerationsprogrammes

- Organisation der Mitwirkung bei Bedarf

- Beurteilung des Erfolges des Agglomerationsprogrammes

- Offentlichkeitsarbeit

Die Projektorganisation, welche fur die Erarbeitung des Agglomerationsprogrammes verantwort-
lich war, hat sich grundsatzlich bewahrt. Nach der Genehmigung des Agglomerationsprogram-
mes durch den Bund, soll die Projektorganisation in die Controlling-Gruppe uberfuhrt werden.
Diese soll nach wie vor aus der fachlich gepragten Projektgruppe und dem politisch zusammen-
gesetzten Steuerungsgremium bestehen. Neben dem Kanton mit seinen kantonalen Dienststel-
len sollen nach wie vor der Regionalplanungsverband, der Zweckverband 6ffentlicher Verkehr
sowie der Verband Luzerner Gemeinden in der Projektorganisation vertreten sein. Sinnvoll ist
auch eine standige Vertretung durch die Stadt. Nach der Erarbeitung des Agglomerati-
onsprogrammes ist eine Vertretung der Wirtschaftsverbande nicht mehr zwingend erforderlich,
soll jedoch nach Moglichkeit aufrecht erhalten werden. Demgegeniber sollen die Interessen-
verbande, die Gemeinden und die Transportunternehmen nach wie vor periodisch und direkt
Uber den Stand des Projektes informiert werden.
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Detaillierte Beschreibung der Einzelmass-
nahmen
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INHALTSVERZEICHNIS
INHALTSVERZEICHNIS ...t e ettt e e e e e e e e e e et a e e e e e e e eeennnnns 140
Massnahme M1  Autobahnanschluss Rothenburg..............ccoooiiiii e, 142
Massnahme M2 Autobahnanschluss Buchrain (inkl. Zubringer Rontal) ..........cccccooiiiiiiiiiiiinnnnnn. 143
Massnahme M3  Optimierung Seetalplatz ............ooooviiiiiiiiiiiiiiiiieeeee 144
Massnahme M3.1a&b Umfahrungen Meierhofli / EMmen ... 146
Massnahme M4 BYPasS A2........ et 147
Massnahme M5 SPange NOFA ........oooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie ettt e e e e eees 149
Massnahme M6.1&6.2 Spange Sud & Anschl. Grosshof (inkl. Langensandbricke)..................... 150
Massnahme M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrassen (inkl. Larmsanierung) ............cccc....... 151
Massnahme M8 Doppelspurausbau Cham-Rotkreuz und Rotsee..........ccoovvevvviiiiiiiiiiiiiiiiiin. 152
Massnahme M9 Bahnhofszufahrt LUZErN .........coooo oo 153
Massnahme M10 Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn .............cccccvvviiiiiiiiiiiiinnnnnn. 154
Massnahme M10.1  S-Bahnhaltestelle AlImend.............ouuiiiiiiiiii e 156
Massnahme M11.1  Angebotsverbesserungen S-Bahn 1. + 2. Etappe ..........ccccvvvvvviiiiiiiiinnnnnn. 157
Massnahme M11.2 S-Bahnhaltestelle Buchrain .............ccoooiiiiiiiii e, 158
Massnahme M11.3 S-Bahnhaltestelle Mattenhof ... 159
Massnahme M11.4 S-Bahnhaltestelle GUtsch — Kreuzstutz...............ooovvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiee, 160
Massnahme M11.5 S-Bahnhaltestelle Luzern Verkehrshaus.............cccccovviiviiiiiiiiiiiiiiiiiinnnnn. 161
Massnahme M11.6 S-Bahnhaltestelle Meggen Zentrum.............cooovvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 162
Massnahme M11.7 S-Bahnhaltestelle Langensand / Steghof ..., 163
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Massnahme M21.5 ESP Eichhof — Schlund — Bahnhof HOrw ..........ccooiiiiiiiiiiiii e, 179
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Massnahme M1 Autobahnanschluss Rothenburg
Verantwortlich: vif

Beschreibung:
In Rothenburg Station wird ein neuer Vollanschluss an die Autobahn A2 erstellt. Der bestehende Anschluss Emmen
Nord wird fur die Fahrbeziehungen von und nach Richtung Basel geschlossen und umgebaut

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:
Mit flankierenden Massnahmen Verkehr auf Rosengartenstrasse konzentrieren,
Entlastung Ortskern Rothenburg und Stationsstrasse Ost

Nutzen:

Der neue Autobahnanschluss entlastet den bestehenden Anschluss Emmen Nord. Nach dem teilweisen Ruickbau von
Emmen Nord mit der entsprechenden Vereinfachung wird der Knoten eine hdhere Leistungsfahigkeit aufweisen. Im
Weiteren bildet der Anschluss Rothenburg die Grundlage fur die raumplanerisch erwlinschte Entwicklung im ESP
Rothenburg, das Industrie- und Gewerbegebiet kann direkt an die Autobahn angeschlossen werden.

Projektstand:

Genehmigung des generellen Projekts durch den Bundesrat am 25. Juni 2003
Auflage Ausfuhrungsprojekt im Jahr 2005

Der Baubeginn ist im Jahr 2007 und die Inbetriebnahme im Jahr 2008 vorgesehen

Berichte/Grundlagen:
- Generelles Projekt von 2003
- UVP 3. Stufe von 2004
- Ausfuhrungsprojekt 2005

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: vorhanden; keine Anpassung notwendig
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes
Kosten: Investition: 45 Mio Betrieb: 0.68 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
20 25 0.27 0.41
Bemerkungen:
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Massnahme M2 Autobahnanschluss Buchrain (inkl. Zubringer Rontal)
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Autobahnanschluss an die A14 in Buchrain mit Zubringer Rontal: Vom Anschlussknoten in Dierikon fuhrt eine offene
Rampe von 176 m Lange zur vollstandig eingedeckten 190m langen Bricke. Der anschliessende zweispurige Tunnel hat
eine Lange von 835m. Im Reusstal schliesst sich eine 120 m lange offene Strecke zum lichtsignalgeregelten Knoten
Reussbrucke und weiter zum A 14-Vollanschluss Buchrain an.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:
Mit flankierenden Massnahmen werden die Ortsdurchfahrten Ebikon, Buchrain, Dierikon und Root neu gestaltet.

Nutzen:

Der Zubringer Rontal ermbglicht den direkten Anschluss des Rontals an die Autobahn und bildet zusammen mit den
Ausbauten an der Bahnlinie Luzern-Zug die Voraussetzung, um das wirtschaftliche Potenzial des Rontals voll nutzen zu
kdbnnen. Ohne Zubringer Rontal kdnnten ca. 70 Hektaren Industrie- und Gewerbezone nicht genutzt werden. Weiter
werden die beiden Autobahnanschlusse Emmen-Sud und Gisikon-Root sowie ihre Zubringerstrassen erheblich entlastet.

Projektstand:
Generelles Projekt. Am 25. September 2005 hat das Stimmvolk den Kreditbeschluss fur den Zubringer angenommen.
Der Baubeginn ist im Jahr 2007 und die Inbetriebnahme im Jahr 2010 vorgesehen.

Berichte/Grundlagen:
- Kantonaler Richtplan
- Generelles Projekt

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes
Volksabstimmung Zubringer Rontal
im September 2005
Kosten: Investition: 122 Mio Betrieb: 1.83 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
104 18 1.56 0.27
Bemerkungen:

Mit Sofortmassnahme soll der Bus von Luzern ins Rontal beschleunigt werden.

Eine Betriebs- und Gestaltungsstudie fur die Kantonsstrasse K 17 im Rontal liegt vor (Finanzierung der Massnahmen auf
der Kantonsstrasse im Rahmen Mehrjahresbauprogramm Kantonsstrassen).

Die Umwandlung der Gbtzentalstrasse in eine Kantonsstrasse wird dem Grossen Rat beantragt.
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Massnahme M3 Optimierung Seetalplatz
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Der neuralgische Seetalplatz ist eine der wichtigsten Verkehrsdrehscheiben der Agglomeration. Wahrend der

Hauptverkehrszeiten sind er und seine Zulaufstrecken praktisch ausgelastet. Ein Umbau des Platzes mit neuer

Verkehrsfuhrung und Verkehrsregelung soll die Kapazitaten fur den MIV erhbhen und die Verkehrsqualitat fur den

Langsamverkehr und den dffentlichen Verkehr verbessern. Im Zusammenhang mit dem Seetalplatz stehen weitere

Projekte zur Diskussion:

- Umfahrung Reussbuhl mit neuer Einmiindung in die Reusseggstrasse (Entlastung Seetalplatz)

- Umfahrung Emmen und Meierhofli. Parallel- und Entlastungsstrasse zur Seetalstrasse. Neue Anbindung an den
Seetalplatz

- Radverkehrsanlagen, Forderungsmassnahmen Bus im Abschnitt Seetalplatz-Sprengi

Im 2005 wurde fur den Seetalplatz und das angrenzende Strassenystem im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung
ein sehr breites Variantenstudium durchgefuhrt. Es liegt der Entwurf des Syntheseberichts vor.

Eine Variante mit einer Neuorganisation des Seetalplatzes und der Verlegung eines Abschnitts der Seetalstrasse
(Variante Epsilon) ohne Umfahrungen Reussbihl und Meierhofli erfullt die Zielsetzungen klar am besten. Die Variante
Epsilon soll weiterbearbeitet und in das Agglomerationsprogramm sowie das Bauprogramm Kantonsstrassen
aufgenommen werden. Hauptvorteile der Variante sind die hohe Leistungsfahigkeit, das eigene OV-Trassee und die
stadtebaulichen Moglichkeiten dank der Vereinfachung des Verkehrssystems.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Im Hinblick auf eine Aufwertung von Reussbuhl werden die Kombination der Losungen Verlegung Seetalstrasse und
Umfahrung Reussbuihl sowie Optimierungsmassnahmen fur die Kantonsstrasse in Reussbuhl im Rahmen einer
Gestaltungsstudie ,Verkehr und Siedlung® noch zusatzlich geprift. Die Resultate der Gestaltungsstudie sollten in einen
stadtebaulichen Wettbewerb und schliesslich in einen Masterplan einfliessen. Die Umfahrungen Emmen und Meierhofli
werden durch die Losung mit der Verlegung Seetalstrasse nicht verunmbglicht.

Nutzen:

Eine Leistungssteigerung des Verkehrsknotens zu Gunsten des Individual- und des dffentlichen Verkehrs ist die
Voraussetzung fur die Realisierung eines attraktiven Entwicklungsschwerpunkts Luzern Nord (Emmen, Emmenbriicke
und Littauer Boden). Uberlastungen des Seetalplatzes fuhren demgegenuber zu grossraumigen, unerwiinschten
Verkehrsverlagerungen.

Projektstand:

Konzeptideen

Umfahrung Reussbuhl: Vorprojekt
Zweckmassigkeitsbeurteilung 2005

Berichte/Grundlagen:
- Bauprogramm Kantonsstrassen 03-06 (Umfahrung Reussbuhl)
- Vorprojekt Umfahrung Reussbuihl, Verkehr und Infrastruktur Mai 2002
Optimierung Verkehrsablauf Seetalstrasse, Verkehr und Infrastruktur Oktober 2002
- Studie Busforderung Seetalplatz-Gde.grenze Rothenburg, Verkehr und Infrastruktur 02-04
- Charta Emmen
- ESP Luzern Nord Vorprufungsexemplar
- Zweckmassigkeitsbeurteilung 2005 mit diversen Grundlagen und Varianten;
Entwurf Synthesebericht 27.01.2006

Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes

Kantonaler Strassenrichtplan
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Kosten: Investition: 50 Mio Betrieb: 0.75 Mio

Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
50 0.75

Bemerkungen:

Zur Zeit wird fur den Seetalplatz und das angrenzende Strassenystem im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung
ein sehr breites Variantenstudium durchgefuhrt. Anfang 2006 soll eine optimierte Gesamtverkehrsldsung vorliegen. Die
erwahnten Kosten basieren auf einer groben Annahme.
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Massnahme M3.1a&b Umfahrungen Meierhofli / Emmen
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Mit den beiden Umfahrungen soll die Seetalstrasse in den Abschnitten Dorf Emmen und Meierhbfli-Seetalplatz Bereich
fur den Durchgangsverkehr unterbrochen werden. Das Dorf Emmen wird mit einer neuen zweispurigen Strasse auf der
Seite des Flugplatzes umfahren. Anschliessend wird der Durchgangsverkehr vor der Unterquerung der Autobahn Uber
die die Reusseggstrasse zum Seetalplatz gefuhrt.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Dank dem Wegfall des Durchgangsverkehrs wird die Siedlungsqualitat von Emmen markant aufgewertet und der
offentliche Busverkehr profitiert von den wegfallenden Behinderungen. Das Busangebot muss wegen des wachsenden
Arbeitsplatzgebietes ausgebaut werden.

Gemass der Charta Emmen bilden die Verkehrsachse Sprengi — Gerliswilstrasse/Bahnhofstrasse - Seetalplatz -
Seetalstrasse - Emmen Dorf («Y Emmen») das Ruckgrat der gemeindeinternen Mobilitat in stadtebaulich attraktiver
Umgebung. Die Prioritat liegt beim dffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr. Das «Y Emmen» wird von
unerwiinschtem Fremdverkehr freigehalten.

Projektstand:
Konzeptidee

Berichte/Grundlagen:
- Studie Optimierung Verkehrsablauf Seetalstrasse, Oktober 2002 / Charta Emmen
- ZMB Knoten Emmen/Littau (Seetalplatz) 2005, Entwurf Synthesesbericht 27.01.2006

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Kantonaler Strassenrichtplan
Kosten: Investition: 27.5 Mio Betrieb: 0.41 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
27.5 0.41
Bemerkungen:

Es handelt sich um Konzeptideen mit ganz groben Kostenannahmen.

Die Umfahrung Emmen beansprucht ca. 5'000m? Fruchtfolgeflache. Dabei handelt es sich um die Kategorie ,knapp
geeignet”. Der kantonale Mindestumfang an Fruchtfolgeflachen von 27'500 ha ist mit dem Umfahrungsprojekt nicht in
Frage gestellt.

Die Projekte stehen in Zusammenhang mit der zukiinftigen Verkehrsfuhrung am Seetalplatz.
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Massnahme M4

Verantwortlich:

Beschreibung:

ByPass A2

vif

Die Kapazitat des Autobahnabschnittes der A2 auf der Nord-Suid-Achse soll durch eine zusatzliche, vierspurige,
unterirdische Verbindung ausgebaut werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:
Im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung Bypass Luzern wurde bis Ende 2005 der Losungsansatz detailliert
Uberpruft und alternativen Ansatzen gegenuber gestellt: Mittlere und lange Bypass-Varianten anstatt der Kurzvariante
sowie ein reiner OV-Ausbau. Als Bestvariante erfullte die Variante kurz die Zielsetzungen am besten: Ein Tunnel mit
knapp 5 km Lange; Verzweigungsbauwerke in den Bereichen Nidfeld, Kriens und Ibach, Luzern/Ebikon; Bauzeit ca. 11
Jahre. Hauptvorteile gegenuiber der zweitplatzierten Variante ,Bypass mittel“ sind: Anschluss an beide Autobahnen A2
und A14, die heutige Autobahn mit Sonnenberg- und Reussporttunnel kann zukinftig als Stadtautobahn ausgebildet
werden, geringste Kosten und es entsteht kein Zersiedlungsdruck gegen aussen. Parallel zur Kapazitatserweiterung auf
der Autobahn werden im Zentrum flankierende Massnahmen ergriffen, damit insbesondere auch zu den Spitzenstunden
der Bus praktisch ungehindert zirkulieren kann und damit die frei werdenden Kapazitaten im Zentrum nicht wieder durch
den MIV aufgefullt werden. Konkrete Massnahmen sind dabei: Verkehrsleit-system (Verkehrssystemmanagement),
Pfortner- und Dosierungsanlagen, Wabensysteme resp. Kammerkonzept in Quartieren, moglichst durchgehende
Busspuren auf den Hauptachsen, Fahrradstreifen, Begegnungszonen. Die flankierenden Massnahmen miussen mit
Verkehrsmodellberechnungen abgestitzt werden.

Nutzen:

Der Bypass bildet die zentrale Schlusselmassnahme des Aggloprogramms und des Verkehrskonzepts Luzern Mobil. Er
beseitigt die heutigen Engpasse auf der A2 und schafft die notwendigen Kapazitaten fur den stark wachsenden Transit-
und Schwerverkehr. Dank der resultierenden Entlastung des Stadtzentrums bildet er auch die Voraussetzung fur die
beabsichtigte Leistungssteigerung des Bussystems. Dem absehbaren Engpass der A2 zwischen Horw/Hergiswil und der
Verzweigung Lopper wird vorerst mit einem Ausbau des Bahnangebots auf den Bahnlinien von Luzern Richtung Sarnen

und Stans begegnet.

Projektstand:
Machbarkeitsstudie

Zweckmassigkeitsbeurteilung wird im 2005 durchgefuhrt werden

Berichte/Grundlagen:

- Letter of Understanding vom Juni 2000

- Standesinitiative des Kantons Luzern vom 15.02.2002 fur eine neue Umfahrung von Luzern

- Entwurf Sachplan Strasse vom September 2002

- Planungsstudie Dez. 2003, Verkehr und Infrastruktur

- Zweckmassigkeitsbeurteilung 2005 mit diversen Grundlagen und Varianten;
Entwurf Synthesebericht 11.01.2006

Realisierung/
Umsetzung:

Kosten:

Finanzierung (in Mio):

Zeithorizont:  langfristig
Verankerung im Kant. Richtplan:

Weitere Instrumente:

Investition: 1.7 Mia

Gmd Kanton Bund
1’700

bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen

Sachplan Verkehr des Bundes
Kantonaler Strassenrichtplan

Betrieb: 25.5 Mio

Gmd Kanton

Bund
25.5
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Bemerkungen:

Langfristig wird auch die Belastung auf dem Autobahnabschnitt Buchrain — Verzweigung Rotsee der A14 an die
Kapazitatsgrenze stossen. Losungen kbnnen unabhangig vom Bypass Luzern gesucht werden. Im Suiden von Luzern,
zwischen Horw und Hergiswil, ist die Leistungsgrenze der Autobahn A2 ebenfalls bald erreicht. Mit einem attraktiven
Ausbau des Angebots bei der Zentralbahn soll mit einer Verkehrstrager Ubergreifenden Problemldsung moglichst viel
lokaler und regionaler Personenverkehr auf die Schiene verlagert und damit die Leistungsfahigkeit des
Gesamtverkehrssystems sichergestellt werden. Dazu braucht es weitere Ausbauten bei der Zentralbahn (Massnahme
M10). Die Massnahmen M5 und M6 mit den Spangen Luzern Nord und Luzern Stid stehen in engem Zusammenhang
mit dem ByPass. Der ByPass tangiert auch die Massnahme M3 (Optimierung Seetalplatz).
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Massnahme M5 Spange Nord
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Stadt Luzern: Strassenverbindung Schlossberg — Autobahn A2/A14. Bauliche und betriebliche Verbesserungen Zulauf
und Knoten Schlossberg, Ausbau Sedelstrasse. Die Funktion des bestehenden Anschlusses Lochhof muss geklart
werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Spange Nord ist Teil des Luzerner Verkehrskonzepts zur Entlastung der Innenstadt vom motorisierten
Individualverkehr. Der Durchgangsverkehr soll um den Stadtkern herum Uber die Autobahn gefuhrt werden. Die Spange
dient der Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitat im Stadtzentrum. Sie ermbglicht Verbesserungen fur den
Langsamverkehr und das Busverkehrssystem.

Projektstand:
Konzeptidee, Option Nordtangente im Kantonalen Richtplan enthalten

Berichte/Grundlagen:
- Konzept Luzern Mobil

Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Kantonaler Strassenrichtplan
Kosten: Investition: 20 Mio Betrieb: 0.3 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
20 0.3
Bemerkungen:

Das Konzept Luzern Mobil mit der Spange Nord setzt hinreichende Kapazitaten auf der Autobahn A2 voraus. Es ist
deshalb abzustimmen auf die Inbetriebnahme des ByPasses A2. Nicht enthalten in den Kosten ist ein mbglicher Ausbau
des Anschlusses Lochhof, welcher Bestandteil der A2 ist. Der Anschluss kbnnte mit einem kurzen Tunnel mit der
Friedentalstrasse verbunden werden.
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Massnahme M6.1&6.2 Spange Sud & Anschl. Grosshof (inkl.
Langensandbrucke)

Verantwortlich: vif / Stadt Luzern

Beschreibung:
Stadt Luzern: Neue Strassenverbindung vom Tribschenquartier zum Autobahnanschluss Luzern-Kriens (Grosshof). Sie
verlauft grosstenteils in einem zweispurigen Strassentunnel.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Flankierende Massnahmen: Mit Massnahmen wie Busspuren, Busbevorzugungsmassnahmen etc. entlang der VBL-Linie
1 soll der reibungslose Busbetrieb auch langfristig sichergestellt werden. Mit der Spange Sud kbnnen zudem die
Wohngebiete in den angrenzenden Gebieten verkehrsberuhigt werden.

Nutzen:

Die Spange Sud ist Teil des Luzerner Verkehrskonzepts zur Entlastung der Innenstadt vom motorisierten
Individualverkehr und verbindet die Entwicklungsschwerpunkte Bahnhof, Tribschenquartier und Allmend mit dem
Autobahnanschluss. Der Durchgangsverkehr soll um den Stadtkern herum Uber die Autobahn gefuhrt werden. Die
Spange dient der Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitat im Stadtzentrum und in den Wohngebieten Luzern
Sud. Sie ermoglicht Verbesserungen fur den Langsamverkehr und das Busverkehrssystem. Insbesondere schafft sie
freie Kapazitaten auf der Obergrundstrasse, welche fur die Leistungssteigerung der Uberlasteten Trolleybuslinie 1
benbtigt werden.

Projektstand:
Planungsstudie

Berichte/Grundlagen:
- Konzept Luzern Mobil
- Planungsstudie ,Spange Sud“ von Ende 2003, Stadt Luzern

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
und Richtplankarte erganzen
Weitere Instrumente: Kantonaler Strassenrichtplan
Kosten: Investition: 225 Mio Betrieb: 3.38 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Dritte Gmd Kanton Dritte
112.5 100 125 1.69 1.5 0.19
Bemerkungen:

Die Kosten der neuen Langensandbriucke werden auf 25 Mio. Franken und diejenigen des Sudzubringers auf 200 Mio.
Fr. geschatzt. Das Konzept Luzern Mobil mit der Spange Sud setzt hinreichende Kapazitaten auf der Autobahn A2
voraus. Es ist deshalb abzustimmen auf die Inbetriebnahme des Bypasses A2. In den Kosten nicht enthalten ist ein
moglicher Ausbau des Autobahnanschlusses Luzern-Kriens.

Um die Spange Sud beim Grosshof anschliessen zu kdnnen, ist nach heutigem Stand der Kenntnisse die Tieflegung der
Zentralbahn (M10) eine Voraussetzung.

Bezuglich Status und Finanzierung der Spange Luzern Sud sind zwischen Kanton und Stadt Luzern Verhandlungen zu
fuhren. In diesem Zusammenhang ist das Kantonsstrassennetz innerhalb der Stadt Luzern zu uberprufen.

ecoptima 150



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen

Massnahme M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrassen (inkl.
Larmsanierung)

Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Es handelt sich um verschiedene Massnahmen an Kantonsstrassen, welche im gultigen Bauprogramm Kantonsstrassen
enthalten bzw. in die neuen Bauprogramme aufzunehmen sind. Darin enthalten sind die Verbesserung der
Verkehrssicherheit, die gesetzlich vorgeschriebenen Massnahmen bezuglich Luftreinhaltung (vgl. auch M24) und
Larmschutz etc.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:
Es werden verschiedene Zielsetzungen verfolgt. Bei den Massnahmen zur Luftreinhaltung und zum Larmschutz wird die
Verbesserung der Umweltsituation und der Siedlungsqualitat angestrebt

Projektstand:
Larmschutzprogramm in Umsetzung

Berichte/Grundlagen:
- Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-06
- Finanzplanung und Priorisierung Kantonsstrassen, April 2004
- Mehrjahresprogramm LRV 2005-08

Realisierung/ Zeithorizont:  Daueraufgabe
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe (in allge-
meiner Verankerung Aggloprogramm)
Weitere Instrumente: Kantonaler Strassenrichtplan
Strassensanierungsprogramme
Regionaler und kommunale Richt- und
Nutzungsplane
allenfalls Gesetze / Reglemente
Kosten: Investition: 180 Mio Betrieb: 2.7 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
150 30 2.25 0.45
Bemerkungen: Annahmen:
Larmschutz 100 Mio. Fr. (Kanton 70 / Bund 30)
Div. Massnahmen 80 Mio. Fr. (Kanton)
Total: 9 Mio. Fr. / Jahr wahrend 20 Jahren
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Massnahme M8 Doppelspurausbau Cham-Rotkreuz und Rotsee
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Die Bahnlinie Luzern-Zug wurde im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 1. Etappe, im Abschnitt Ebikon-Rotkreuz
zweispurig ausgebaut. Einspurig sind heute noch die Streckenabschnitte Rotkreuz-Cham sowie entlang des Rotsees und
uber die Reuss bis zur Bahnhofeinfahrt Luzern. Als Sofortmassnahme soll bis Ende 2008 eine erste Etappe des
Doppelspurausbaus Cham-Rotkreuz realisiert werden. Im Zusammenhang mit einem Doppelspurausbau entlang des
Rotsees wurden im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, oberirdische- und Tunnel-Varianten gepruft. Angesichts
der schwierigen Bauverhaltnisse fur eine oberirdische Losung unterscheiden sich die Kosten der verschiedenen
Varianten nur wenig.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die erste Etappe des Der Doppelspurausbaus Cham-Rotkreuz stellt im S-Bahnkonzept des Kantons Luzern eine
eigentliche Schlusselmassnahme dar. Ohne diese Leistungssteigerung kann der durchgehende 30-Minutentakt im

Rontal nicht angeboten werden. Dieser bildet aber die Voraussetzung, damit der wichtige Entwicklungsschwerpunkt im
Sinne der bisherigen Planungen realisiert werden kann. Fur die weiteren Angebotsverbesserungen der S-Bahn 3. Etappe
und der Bahn 2000, 2. Etappe bildet eine neue Doppelspur entlang des Rotsees und die zweite Etappe der Doppelspur
Cham-Rotkreuz die Voraussetzung. Damit wird dann eine durchgehende Doppelspur zwischen Luzern und Zug zur
Verfugung stehen, was den 15-Minutentakt ermoglicht.

Projektstand:

Die SBB erarbeiten zur Zeit mit Hochdruck am Projekt Doppelspurausbau Cham-Rotkreuz. Das Projekt lag anfangs 2006
auf. Ziel ist die Inbetriebnahme der ersten Etappe Ende 2008. Aus dem Projekt Bahn 2000, 2. Etappe liegen Studien zu
verschiedenen Varianten eines Doppelspurausbaus am Rotsee vor.

Berichte/
- Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsstudie fur ausgewahlte Projekte, Projekt 3 Einfahrt Luzern, SBB 2002
- Machbarkeitsstudie Partielle Doppelspur am Rotsee, Zwischenbericht Oktober 2004, Kanton Luzern und SBB
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern, Kanton Luzern, Dez. 2003
- Auflageprojekt erste Etappe Cham-Rotkreuz

Realisierung/ Zeithorizont:  Kurzfristig bzw. mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes

Kosten: Investition: 175 Mio Betrieb: 2.63 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund

7.5 7.5 160 0.13 0.13 2.37
Bemerkungen:

Die aufgefuhrten Kosten berlicksichtigen nur den Doppelspurausbau Rotsee im Kanton Luzern. Doppelspur Cham-
Rotkreuz (1. Etappe ca. 40 Mio. Fr., Gesamtkosten ca. 60 Mio. Fr liegt ausserhalb der Agglomeration Luzern.
Die Folgekosten der Infrastruktur werden bei den Betriebskosten des bdffentlichen Verkehrs berucksichtigt.
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Massnahme M9 Bahnhofszufahrt Luzern
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Es fuhren funf normalspurige Bahnlinien Richtung Luzern. Die normalspurige Zufahrt zum Bahnhof Luzern weist zuerst
drei Gleise auf, im engeren Zufahrtsbereich ist es nur noch eine einzige Doppelspur. Im Rahmen des Projekts Bahn
2000, 2. Etappe, wurden verschiedene Vierspurausbauten mit kiirzeren und langeren Tunnelabschnitten gepruft. Im
Vordergrund stehen zwei ,Eckvarianten®. Tunnel ,Gutsch lang“: Zwischen dem Kopfbahnhof und Reussbiihl wird eine
zweite, doppelspurige Einfahrt erstellt mit einem knapp drei Kilometer langen Tunnel. Tunnel Gutsch kurz: Neue Doppel-
spur zwischen dem Bahnhof Luzern und dem Nordportal des heutigen Gutschtunnels mit einem rund ein Kilometer
langen Tunnel. Weiterfuhrung der vierspurigen Strecke bis Fluhmuhle. Beide Varianten weisen Vor- und Nachteile auf.
Im Rahmen der Planungsarbeiten S-Bahn Luzern wurde eine weitere Tunnelldbsung mit nordlichem Portal im Bereich
Fluhmuhle definiert, welche gegeniiber den Eckvarianten betriebliche und stadtebauliche Vorteile aufweist. Zur Zeit sind
die Planungsarbeiten eingestellt, bis das weitere Vorgehen im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, geklart ist.
Je nach Variantenwahl ist zudem eine S-Bahnhaltestelle Paulusplatz zu prufen.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Der Ausbau der Bahnhofzufahrt Luzern stellt im S-Bahnkonzept des Kantons Luzern eine eigentliche
Schlusselmassnahme dar. Ohne diese leistungssteigernde Massnahme kénnen weder die 3. Etappe der S-Bahn noch
die vorgesehen Angebotsverbesserungen des Schnellzugsverkehrs (inkl. Fahrplanknoten) im Rahmen des Projekts
Bahn 2000, 2. Etappe (bzw. Nachfolgeprojekt ,ZEB* ), realisiert werden.

Projektstand:

Aus dem Projekt Bahn 2000, 2. Etappe liegen Planungsstudien fur den Ausbau der Bahnhofzufahrt vor. Im Rahmen der
Planung S-Bahn Luzern wurden Betriebssimulationen durchgefuhrt. Anfangs 2006 wurde von den SBB auch das
Verfahren fur den Rahmenplan Bahnhof Luzern gestartet, welcher u. a. den langfristigen Bedarf an Gleisen behandelt.
Eine Koordination mit dem Sachplan Verkehr ist wichtig.

Berichte/Grundlagen:
- Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsstudie fur ausgewahlte Projekte, Projekt 3 Einfahrt Luzern, SBB 2002
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern, Kanton Luzern, Dez. 2003
- Kapazitatsuntersuchung im Knoten Luzern zum Zeitpunkt zweite Etappe Bahn 2000, Kanton Luzern, Marz 2003

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes
Kosten: Investition: 370 Mio Betrieb: 5.55 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
370 5.55
Bemerkungen:

Die Folgekosten der Infrastruktur werden bei den Betriebskosten des bdffentlichen Verkehrs berucksichtigt.
Die Option eines zukunftigen Tiefbahnhofs wird offen gehalten.
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Massnahme M10 Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Im Zusammenhang mit der Planung S-Bahn sind verschiedene Linienfuhrungsvarianten von Doppelspurausbauten auf
Stadtgebiet Luzern zwischen Langensandbriuicke und Allmend untersucht worden. Als beste Variante wurde die
Tieflegung ab der Allmend bis zum Steghof (und neuer Haltestelle Allmend) ermittelt. Westlich des Lokdepots der
Zentralbahn verlasst die neue Linie das Bahnhofareal. Nach einem rund 600 m langen bergmannisch erstellten Tunnel
und einem rund 800 m langen Tagbautunnel unter der Allmend muindet der neue Linienabschnitt unmittelbar vor der
neuen Haltestelle Mattenhof in die bestehende Doppelspur ein. Der normalspurige Gutertransport zwischen Luzern und
Kriens/Horw soll auch zukinftig aufrechterhalten werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Langfristig sollte im Hinblick auf die starke Auslastung und die Fahrplananforderungen von zwei verschiedenen Linien
der gesamte Streckenabschnitt Luzern-Hergiswil doppelspurig ausgebaut werden. In den nachstehenden Kosten sind
neben dem Doppelspurausbau und der Tieflegung auf Stadtgebiet (175 Mio. Fr.) auch die Verlangerung des
Doppelspurausbaus von Hergiswil Schlussel bis Hergiswil Matt (12 Mio. Fr.) enthalten. Damit wird ab der
Langensandbriicke in Luzern bis Hergiswil eine durchgehende Doppelspur zur Verfugung stehen. Einspurig sind dann
noch die Abschnitte Ausfahrt Bahnhof Luzern und Hergiswil Matt-Hergiswil. Ausserhalb des Agglomerationsgebiets wird
auch in Alpnach ein Doppelspurabschnitt benbtigt. Die beiden neuen Haltestellen Langensand/Steghof und Allmend
stehen mit dem Ausbau in Luzern im Zusammenhang, werden aber als eigenstandige Massnahmen aufgefuhrt.

Nutzen:

Die Verlegung der Meterspurzufahrt bringt vielfaltige Nutzen:

- Aufhebung von vier Strassenubergangen mit Wegfall der Konflikte zwischen Individual- und dffentlichem Verkehr.

- Erhdhung der Streckenleistungsfahigkeit. Dies ist insbesondere fur die Erschliessung der Kantone Nidwalden und
Obwalden von Bedeutung, da die A2 im Abschnitt Ennethorw-Hergiswil zukiuinftig immer haufiger an ihre
Leistungsgrenzen stossen wird.

- Erschliessung des Gebiets Allmend (mit einer neuen Bahnhaltestelle Allmend)

- Erschliessung des Gebiets Langensand/Steghof

- Maoglichkeiten, den Raum entlang des frei werdenden alten Trassees neu zu nutzen (z.B. Radverkehrsanlagen)

- Erhdhung der Verkehrssicherheit

- Neue Linienfuhrungsmoglichkeiten fur den Bus

Projektstand:

Vorprojekt im Zusammenhang mit dem Planungsbericht S-Bahn Luzern.

Konkretisierung Vorprojekt, Angebotskonzept 2012, Haltestellenbeurteilung und Finanzierungsvorschlag in Bearbeitung.
Im Herbst 2005 beschliesst das Steuerungsgremium S-Bahn Uiber die Fortsetzung der Planung: Erarbeitung des Auflage-
projekts. Der Bundesrat hat das Projekt in der Botschaft ,Fonds fur Agglomerationsverkehr und Nationalstrassen® in die
Liste der dringlichen Projekte aufgenommen.

Berichte/Grundlagen: Hergiswil Matt
- Planung Modul Luzern S-Bahn Zentralschweiz 2. und 3. Etappe, Angebots- und Infrastrukturplanung
Meterspurzufahrt Bahnhof Luzern, Kanton Luzern und SBB, Dez. 2002
- Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2002
- Vorprojekt und Angebot 2012, September 2005

Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe erganzen
Weitere Instrumente: Sachplan Verkehr des Bundes
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Kosten: Investition: 187 Mio Betrieb: 2.8

Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund/Dritte (OW/NW) Gmd Kanton Bund
43.5 43.5 100 0.65 0.65 1.5

Bemerkungen:

Die Tieflegung der Zentralbahn ist eine Voraussetzung fur den Anschluss der Spange Suid an den Grosshof.
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Massnahme M10.1 S-Bahnhaltestelle Allmend
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Die unterirdische S-Bahn Haltestelle Allmend ist Bestandteil des Doppelspurausbaus der Zentralbahn auf Stadtgebiet in
Tieflage. Sie beinhaltet einen 240 m langen Mittelperron (Endausbau, Schnellzugshalte moglich) mit behindertengerecht
ausgestalteten Zugangen. Die Haltestelle wird im Viertelstundentakt bedient

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Haltestelle erschliesst im Umkreis von 500 m ein gebiet mit ca. 2’400 Einwohnern und 1'600 Beschaftigten und dient
zudem der Erschliessung der Allmend mit ihren vielfaltigen Nutzungen im Sport- und Ausstellungsbereich. Zurzeit ist
eine Allmendplanung unter der Federfuhrung der Stadt Luzern im Gange. Es wird ein Ausbau des Stadions geplant und
zukunftig durfte die Allmend noch intensiver genutzt werden.

Projektstand:
- Vorprojekt vom September 2005
- Haltestellentiberprufung vom September 2005

Berichte/Grundlagen:
- Planung Modul Luzern S-Bahn Zentralschweiz 2. und 3. Etappe, Angebots- und Infrastrukturplanung
Meterspurzufahrt Bahnhof Luzern, Kanton Luzern und SBB, Dez. 2002
- Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2002
- Haltestellenbeurteilung in Bearbeitung

Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 23 Mio Betrieb: 0.35 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
9.3 6.2 7.5 0.74 0.09 0.12
Bemerkungen:

Ab 2006 bis Mitte 2007 soll das Auflageprojekt erarbeitet werden.

ecoptima 156



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Massnahme M11.1 Angebotsverbesserungen S-Bahn 1. + 2. Etappe
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Die ersten beiden Etappen der S-Bahn Luzern, welche Ende 2004 und Ende 2006 in Betrieb genommen werden,
beinhalten 8 neue Bahnstationen (davon Emmenbriicke Gersag, Root Langenbold, Buchrain, Kriens Mattenhof und
Meggen Zentrum in der Agglomeration Luzern), einen schrittweisen Ausbau des Angebots zu einem 30-Minuten-Takt wo
betrieblich moglich und teilweise neues Rollmaterial. Gegenuiber 2002 ist eine Angebotsverbesserung von 30-40 Prozent
vorgesehen. Abstriche beim 30-Minutentakt sind auf dem Abschnitt Luzern-Ebikon zu verzeichnen, wo wegen der
beschrankten Leistungsfahigkeit der einspurigen Strecke entlang des Rotsees vorlaufig erst ein Stundentakt angeboten
werden kann. Auf der Strecke Luzern-Arth-Goldau und Wolhusen-Escholzmatt kann zudem der 30-Minutentakt nur
zusammen mit RegioExpress-Zugen realisiert werden, welcher nicht an allen Stationen halt.

Nutzen:

Die S-Bahn Luzern verbessert das Bahnangebot im gesamten Kanton sowie in Obwalden und Nidwalden. Sie ist zudem
koordiniert mit der Stadtbahn Zug. Sie leistet damit einen Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik und zur
notwendigen Leistungssteigerung des Gesamtverkehrssystems in der Agglomeration Luzern. Sie ist abgestimmt mit den
Massnahmenpaket AggloMobil fur die Buslinien

Projektstand:

Die erste Etappe der S-Bahn wurde Ende 2004 in Betrieb genommen. Die weiteren Angebotsverbesserungen sollen
abhangig von den verfugbaren finanziellen Mittel und dem Fortschritt der Infrastrukturausbauten bis Ende 2006 realisiert
werden kbnnen.

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe (Grundlage
Planungsbericht S-Bahn)
Kosten: Investition: 0 Mio Betrieb: 3 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
1.5 1.5
Bemerkungen:

Gegenuber 2002 steigen die Betriebskosten des Regionalverkehrs im ganzen Kanton Luzern um 9 Mio. Fr. (Basis:
Planungsbericht S-Bahn). Gemass heutigem Kostenteiler zwischen den Gemeinden fallen rund 35% der Kosten in der
Agglomeration und 65% in der Landschaft an. Die oben aufgefuhrten Kosten beziehen sich auf das Gebiet der
Agglomeration Luzern. Nicht enthalten sind die Kosten fur das Angebot im Gebiet der Landschaft mit je 3 Mio. Fr fur die
Gemeinden der Landschaft und den Kanton.
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Massnahme M11.2 S-Bahnhaltestelle Buchrain
Verantwortlich: vif

Beschreibung:
Die neue Haltestelle wird durch die S-Bahn Luzern-Zug erschlossen. Sie weist zwei Aussenperrons auf, welche mit einer
Unterfuhrung fur Fussganger und Radfahrer miteinander verbunden sind.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Haltestelle erschliesst heute rund 4000 Einwohner und 500 Beschaftigte in einem Einzugsbereich von 500m. Mit
dem weiteren Ausbau des Entwicklungsschwerpunkts Rontal kbnnen zukiinftig bis zu rund 1000 zusatzliche
Arbeitsplatze und mehrere Tausend Besucher in ihrem Einzugsbereich erwartet werden.

Projektstand:
Inbetriebnahme am 12. Dezember 2004

Berichte/Grundlagen:
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern vom 9. Dezember 2003
- Div. Projektunterlagen

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 4.5 Mio Betrieb: 0.07 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
24 1.6 0.5 0.04 0.03

Bemerkungen: in Betrieb
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Massnahme M11.3 S-Bahnhaltestelle Mattenhof
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Auf den Linien der Zentralbahn (fruher Brunigbahn und LSE) wird im Einzugsbereich des Entwicklungsschwerpunkts
Schlund und der Allmend eine neue Bahnhaltestelle mit zwei Aussenperrons und UnterfUhrungen bzw. Zugangen an
beiden Perronenden errichtet.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Der Haltestellenstandort Mattenhof der S-Bahn ist Bestandteil des Richtplans Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Schlund,
welcher am 26. Juni 2003 vom Einwohnerrat Kriens genehmigt wurde sowie vom Planungsbericht des Regierungsrates
uber die S-Bahn Luzern. Bei den Planungsarbeiten wurden verschiedene Standorte geprift und verglichen. Der Standort
Mattenhof im Bereich der Unterfuhrung Zubringer Nord wurde gesamthaft am besten beurteilt, weil er bereits heute Uber
ein gutes Einzugsgebiet verfugt ( Arbeitsplatzgebiete Nidfeld und Mattenhof, Wohngebiete Kuonimatt, Sportgelande
Allmend Sud, Arbeitszentrum Brandi) und weiter im Zusammenhang mit der erwarteten, starken Entwicklung im Zentrum
des ESP-Gebiets das grosste Potenzial aufweist. Die Erschliessung der Bahnhaltestelle mit den beiden bestehenden
Fussganger- und Radfahrerunterfuhrungen an den sudlichen und ndrdlichen Perronenden, der Buslinien 16 und 31
(neue Linie) sowie der Zufahrtsmoglichkeit fur Personenwagen ist sehr gut. In der ESP-Planung wird in den mit dem OV
sehr gut erschlossenen Teilgebieten ein OV-Anteil von 40 Prozent angestrebt. Damit wird eine vertragliche und den
Bedurfnissen der Bevodlkerung angepasste Entwicklung in diesem Gebiet ermoglicht. Der Standort der Haltestelle
Mattenhof ist bereits auf eine spatere Einfuhrung der Zentralbahn nach Luzern in Tieflage abgestimmt.

Projektstand:
In Betrieb seit 12. Dezember 2004

Berichte/Grundlagen:
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern vom 9. Dezember 2003
- Div. Projektunterlagen

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 3 Mio Betrieb: 0.05 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
1.8 1.2 0.03 0.02

Bemerkungen: in Betrieb
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Massnahme M11.4 S-Bahnhaltestelle Gutsch — Kreuzstutz
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Eine zusatzliche Haltestelle Gutsch / Kreuzstutz setzt den Ausbau der Bahnhofzufahrt voraus. Fur eine Haltestelle
zwischen Fluhmuhle und Gutsch wurden verschiedene Ausbaukonzepte mit jeweils zwei Perronkanten gepruft. Die
Betriebssimulationen zeigten unter den getroffenen Annahmen, dass der Halt der S-Bahn-Zuge Richtung Wolhusen
immer moglich ist. Richtung Olten ist der Halt nur fur gewisse Zuge moglich. Richtung Seetal resultiert aus dem Halt ein
erhdhter Rolimaterialbedarf. Mit zusatzlichen Perronkanten ware auch ein Halt auf den Linien Richtung Zug denkbar. Die
Platzverhaltnisse durften hierfur aber ungeniigend sein.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Eine Haltestelle Kreuzstutz erschliesst im Umkreis von 500 m rund 2’600 Einwohner und 700 Arbeitsplatze. Sie ware
zudem interessant als Umsteigestation auf den Bus (Regional- und Agglomerationslinien), insbesondere Richtung Littau
und Kantonsspital. Ein alternativer Haltestellenstandort Gutsch wiirde dagegen im Umkreis von 500 m rund 5’400
Einwohner und 4’500 Arbeitsplatze erschliessen, ware aber nicht interessant als Umsteigestation.

Projektstand:
Projektidee

Berichte/Grundlagen:
- Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsstudie fur ausgewahlte Projekte, Projekt 3 Einfahrt Luzern, SBB 2002
- Kapazitatsuntersuchung im Knoten Luzern zum Zeitpunkt zweite Etappe Bahn 2000, Kanton Luzern, Marz 2003
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern, Kanton Luzern, Dez. 2003

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen

Kosten: Investition: 10 Mio Betrieb: 0.15 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund

6 4 0.09 0.06
Bemerkungen:
Grobkostenschatzung

Im Rahmen der weiteren Planungen Bahnhofzufahrt Luzern ist auch die Zweckmassigkeit alternativer oder zusatzlicher
Haltestellenstandorte zu prufen wie z.B. Paulusplatz
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Massnahme M11.5 S-Bahnhaltestelle Luzern Verkehrshaus
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Geplant sind 2 Aussenperrons am bestehenden Doppelspurabschnitt der Ausweichstation Wirzenbach. Diese
Unterfuhrung kann als Zugang mitbenutzt werden. Auf der Seite Verkehrshaus steht eine zusatzliche Passerelle mit
Treppenaufgang zur Diskussion. Die Haltestelle soll im 30-Minuten-Takt bedient werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Bahnstation erschliesst im Umkreis von 500 m ein Gebiet mit rund 1700 Einwohnern und 900 Arbeitsplatzen sowie
das Verkehrshaus (inkl. IMAX) mit Uber 2000 Besuchern pro Tag. Zusatzlich kbnnte sie als Umsteigehaltestelle von und
nach den VBL-Linien 6/8, 24, 25 und 26 dienen.

Projektstand:

Planungsstudie

Die neue S-Bahnstation Luzern Verkehrshaus soll Ende 2007 in Betrieb genommen werden. Die Planungen sind im
Gang.

Berichte/Grundlagen:
- S-Bahn Zentralschweiz: Projektdossier, Juni 2001
- Zweckmassigkeitsbeurteilung der S-Bahn-Haltestellen Verkehrshaus Luzern und Meggen Dorf, Kanton
Luzern/Stadt Luzern/Gemeinde Meggen, 2002

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 4.5 Mio Betrieb: 0.07 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
27 1.8 0.04 0.03
Bemerkungen:
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Massnahme M11.6 S-Bahnhaltestelle Meggen Zentrum
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Geplant ist die Haltestelle mit einem Perron noérdlich des Gleises im Bereich der Habsburgstrasse. Von der
Habsburgstrasse ist auf der Westseite ein ebenerdiger Zugang moglich, die Wohngebiete dstlich und stidostlich der
Haltestelle erhalten einen Treppenaufgang ab der Personenunterfuhrung Benzeholzstrasse. Die Haltestelle soll im 30-
Minuten-Takt bedient werden. Die bestehende Haltestelle Meggen wird weiterhin bedient.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:
Die Bahnstation liegt direkt im Zentrum der lang gestreckten Gemeinde und erschliesst im Umkreis von 500 m ein Gebiet
mit rund 1500 Einwohnern und 650 Arbeitsplatzen.

Projektstand:

Vorprojekt

Einreichung PGV an BAV Anfang 2005; Bauarbeiten Herbst 2006
Inbetriebnahme 10. Dezember 2006

Berichte/Grundlagen:
- S-Bahn Zentralschweiz: Projektdossier, Juni 2001
- Zweckmassigkeitsbeurteilung der S-Bahn-Haltestellen Verkehrshaus Luzern und Meggen Zentrum, Kanton
Luzern/Stadt Luzern/Gemeinde Meggen, 2002
- Vorprojekt Herbst 2004

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 1.5 Mio Betrieb: 0.02 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.9 0.6 0.01 0.01
Bemerkungen:
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Massnahme M11.7 S-Bahnhaltestelle Langensand / Steghof
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Die S-Bahn Station zwischen Langensandbriicke und Steghof kann als Erganzung des Doppelspurausbaus der
Bruniglinie auf Stadtgebiet in Tieflage realisiert werden. Die Zugange zur Haltestelle im Bereich des Gleisfeldes sind
nicht einfach zu lésen. Die Haltestelle soll im Viertelstundentakt bedient werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:
Die Haltestelle wiirde im Umkreis von 500 m ein Gebiet mit ca. 7'900 Einwohnern und 6'500 Beschaftigten erschliessen.
Daneben kdnnen wichtige Umsteigebeziehungen auf die Buslinien Nrn. 4,5,6,7,8 und 21 Richtung Tribschen geschaffen
werden.

Projektstand:
Projektidee im Zusammenhang mit dem Planungsbericht S-Bahn Luzern.
Haltestellenbeurteilung in Bearbeitung.

Berichte/Grundlagen:
- Planung Modul Luzern S-Bahn Zentralschweiz 2. und 3. Etappe, Angebots- und Infrastrukturplanung
Meterspurzufahrt Bahnhof Luzern, Kanton Luzern und SBB, Dez. 2002
- Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2002
- Vorprojekt vom September 2005
- Haltestellenuberprufung vom September 2005

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 12 Mio Betrieb: 0.18 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
4.8 3.2 4 0.07 0.05 0.06
Bemerkungen:
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Massnahme M11.8 S-Bahnhaltestelle Ruopigen
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Die neue Haltestelle soll am Ende des Zimmereggtunnels angeordnet werden. Betriebssimulationen haben gezeigt, dass
ein Doppelspurausbau Littau-Malters notwendig wird, um zukinftig die gewlinschte Fahrplanqualitat auf den Linien von
Luzern Richtung Wolhusen anbieten zu kdnnen. Die Haltestelle muss im Bereich der Doppelspurinsel realisiert werden.
Angesichts des Hohenunterschiedes zum Gebiet Ruopigen und des wachsenden Gewerbegebiets im Littauer Boden
mussen die Zugange in beide Richtungen attraktiv ausgebaut werden. Die Haltestelle soll im 30-Minuten-Takt bedient
werden.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:
Nutzen:
Die Haltestelle erschliesst im Umkreis von 500 m ein Gebiet mit knapp 2’000 Einwohnern und Arbeitsplatzen und im

erweiterten Einzugsgebiet bis 1000 m total 8’000 Einwohner und Arbeitsplatze.

Projektstand:
Projektidee im Zusammenhang mit dem Planungsbericht S-Bahn Luzern

Berichte/Grundlagen:
- Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2002

Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 4 Mio Betrieb: 0.06 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
24 1.6 0.04 0.02
Bemerkungen: Grobkostenschatzung
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Massnahme M12 Buslinie 31 (Kasernenplatz — Horw)
Verantwortlich: OVL

Beschreibung:
Die neue Buslinie 31 fuhrt vom Kasernenplatz in Luzern Uber den Grosshof und den Entwicklungsschwerpunkt Schlund
nach Horw Post. Sie verkehrt im 15-Minutentakt, am Sonntag ist der Betrieb eingestellt

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die neue Buslinie bringt insbesondere die Erschliessung des neuen Einkaufszentrums Pilatusmarkt und der im
Entwicklungsschwerpunkt Schlund angesiedelten Arbeitsplatze ab Luzern, Kriens und Horw. Auf Stadtgebiet Luzern
entlastet sie zudem die Trolleybuslinie 1 von Kriens nach Luzern. Sie ist Bestandteil des Konzepts AggloMobil.

Projektstand:
Die Buslinie wurde auf Mitte Marz 2006 in Betrieb genommen. Beschluss der Delegiertenversammlung.

Berichte/Grundlagen:
- Buslinie 31, Bericht der Gemeinde Kriens
- AggloMobil, optimiertes OV-System Agglomeration Luzern; Zweckverband OVL, 12.Januar 2004

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 0 Mio Betrieb: 1 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.8 0.2
Bemerkungen:
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Massnahme M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil)
Verantwortlich: OvVL

Beschreibung:

Das Konzept AggloMobil wurde im Dezember 2005 umgesetzt. Die Busse in der Agglomeration Luzern fahren direkter,
haufiger und mit fur den Kunden einfacher merkbaren Fahrplanen und besseren Anschlussen. Die Linie 20 wird in Horw
in direkte Verbindungen nach Ennethorw und an die Technikumsstrasse aufgeteilt. Auf der Linie 53 wird ein neuer Ast zu
den Arbeitsplatzen in den Bereichen Flugzeugwerk und Milchhof eingebaut. Vom Liniesystem 4/5 wird der Ast der Linie 5
mit Endstation Allmend aufgehoben und alle Busse fahren in das stark besiedelte Quartier Hubelmatt. Dafur wird auf der
Linie 20 nach Horw haufiger gefahren. Neu wird die Linie 16 wird zwischen Kriens und Horw verlangert. Die Fahrplane
werden einfacher und dichter: 5-Minuten-Takt wahrend der Hauptverkehrszeiten auf den Trolleybus-Hauptlinien, 7.5- und
15- Minuten-Takt auf den Ubrigen Linien. Auf der Linie nach Kriens wird mittelfristig der Einsatz von zusatzlichen
Expressbussen geprift.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen

Nutzen:

AggloMobil ist das grosste Umbauprojekt fur den dffentlichen Verkehr der Agglomeration Luzern in den letzten
Jahrzehnten. Es sollen insbesondere die direkten Beziehungen ins Zentrum verbessert werden. Die haufigeren Fahrten
und die verbesserten Taktfahrplane bewirken eine starke Attraktivitatssteigerung des odffentlichen Busverkehrs. Mit den
geplanten Verbesserungen auf der Strasse und der Schiene soll der dffentliche Verkehr einen hdheren Anteil des
Gesamtverkehrs Ubernehmen und die zu erwartete Verkehrszunahme der nachsten Jahre bewaltigen. Voraussetzung
hierfur sind die baulichen und betrieblichen Massnahmen im Agglomerationsprogramm, damit die Busse vom Ubrigen
Verkehr moglichst wenig behindert werden.

Projektstand:
Beschluss der DV zur Einfuhrung des Projektes. Das Angebot wurde offiziell von den Gemeinden beim OVL bestellt. Das
Konzept AggloMobil wurde ab Ende 2004 schrittweise umgesetzt — der Hauptteil ab Ende 2005.

Berichte/Grundlagen:
- AggloMobil, optimiertes OV-System Agglomeration Luzern; Zweckverband OVL, 12.Januar 2004

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Kosten: Investition: 4.0 Mio Betrieb: 3.5 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
3.2 0.8 2.8 0.7
Bemerkungen: Investitionen: Fahrleitungskosten Erschliessung Buttenen

Betrieb: Angebotsverbesserungen (ohne separat aufgefuhrte Linie 31)
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Massnahme M14 Angebotsausbau offentlicher Verkehr nach 2012
(insbes. S-Bahn 3. Etappe)

Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Der Planungsbericht des Regierungsrates Uber die S-Bahn Luzern vom 9. November 2003 sieht fur die S-Bahn 3.
Etappe mit dem Zeithorizont 2016/2020 einen weiteren Angebotsausbau vor. Die Leistungen in Zugskilometer sollen wie
folgt gesteigert werden:

2002 2005 2007 2016/2020

100% 125% 140% 170%

Vorgesehen ist ein durchgehender 15-Minuten-Takt auf den Linienabschnitten Luzern-Baar und Luzern-Hergiswil. Auf
den Linienabschnitten Luzern-Wolhusen und Luzern-Sursee werden wahrend der Hauptverkehrszeiten Uber den 30-
Minutentakt hinausgehende Verdichtungen angeboten. Zwischen Luzern und Goldau fahrt die S-Bahn neu im
durchgehenden 30-Minutentakt, Uberlagert vom Voralpenexpress. Im Seetal bleibt das Angebot unverandert beim 30-
Minutentakt. In der Agglomeration Luzern sind neue Bahnhaltestellen vorgesehen, welche die Erschliessungswirkung
stark verbessern: Luzern Wurzenbach, -Allmend, -Langensand(Steghof), -Gutsch/ Kreuzstutz und Littau Ruopigen. Das
Regionalbusangebot soll auf das neue Bahnangebot ausgerichtet werden. Dannzumal wird insbesondere zu entscheiden
sein, ob in der Agglomeration die heutigen Parallelfahrten von Bahn und Bus aufrechterhalten werden. Voraussetzung
fur die Einfuhrung der neuen Angebote sind einerseits eine gentigende Nachfrage und andererseits die notwendigen
Infrastrukturausbauten, insbesondere an den Zufahrten zum Bahnhof Luzern. In diesem Zusammenhang ist auch eine S-
Bahnhaltestelle Paulusplatz zu prufen.

Fur die Agglomerations- und Regionalbuslinien bestehen noch keine Langfristplanungen.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die S-Bahn ist zentraler Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitat im Kanton Luzern. Die dritte Etappe erhbht mit den
Angebotsausbauten und den neuen Bahnhaltestellen die Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems stark. Die S-
Bahn [ost vielfaltige volkswirtschaftliche Nutzeffekte aus: Durch eine hbhere Attraktivitat als Unternehmensstandort und
Wohnregion wird die regionale Wettbewerbsfahigkeit gesteigert und es entstehen kumulative Wachstumseffekte.

Projektstand:
Planungsbericht S-Bahn, welcher vom Grossen Rat zustimmend zur Kenntnis genommen wurde.

Berichte/Grundlagen:
- Kapazitatsuntersuchung im Knoten Luzern zum Zeitpunkt zweite Etappe Bahn 2000, Kanton Luzern, Marz 2003
- Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern, Kanton Luzern, Dez. 2003

Realisierung/ Zeithorizont:  langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe (Grundlage
Planungsbericht S-Bahn)
Kosten: Investition: 10 Mio Betrieb: 3 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
8 2 1.5 1.5
Bemerkungen:

Gegenlber 2012 steigen die Betriebskosten des Regionalverkehrs im ganzen Kanton Luzern um 8 Mio. Fr. (Basis:
Planungsbericht S-Bahn). Gemass heutigem Kostenteiler zwischen den Gemeinden fallen rund 35% der Kosten in der
Agglomeration und 65% in der Landschaft an. Die oben aufgefuhrten Kosten beziehen sich auf das Gebiet der
Agglomeration Luzern. Nicht enthalten sind die Kosten fur das Angebot im Gebiet der Landschaft mit je 2.5 Mio. Fr fur
die Gemeinden der Landschaft und den Kanton.

Im Agglomerationsverkehr wird angenommen, dass durch den Ausbau der S-Bahn auf gewissen Linien Einsparungen
und andernorts Angebotsverbesserungen resultieren, deren Kostenveranderungen sich insgesamt aufheben. Hingegen
werden Investitionen von 10 Mio. Fr. berucksichtigt. Beim zukinftigen 6V-System werden auch Weiterentwicklungen aus
der heute bestehenden Buserschliessung zu prufen sein (neuer Mittelverteiler, z.B. nach Kriens).
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Massnahme M15 Park+Ride- & Bike+Ride-Anlagen
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Mit dem neuen P+R/B+R-Konzept des Kantons Luzern, welches der Regierungsrat im November 2003 genehmigt hat,
werden die einzelnen Aspekte des Park+Ride in einen Gesamtzusammenhang gestellt, die raumliche Zuordnung der
Anlagen festgelegt und Vorschlage zu deren Realisierung und Finanzierung gemacht. Fur jeden Standort liegt ein
Objektblatt vor. Das Konzept geht von einem dezentralen Ansatz aus, nach dem bei allen Bahnhaltestellen und den
Ubergeordneten Regionalbuslinien kleinere und mittlere Anlagen realisiert werden. Bike+Ride-Anlagen fur Velos und
Motos werden wo immer moglich realisiert. P+R/B+R-Anlagen erhalten insbesondere bei den OV-Knoten in der
Agglomeration eine erhdhte Bedeutung und sind prioritar weiterzuverfolgen. Das kantonale Konzept ist als
Verbundaufgabe aller Interessierten aufgebaut und abgestimmt auf das Projekt Park+Rail, welches die SBB zur Zeit
umsetzt. Es besitzt einen kurzfristigen Realisierungshorizont 2005 und einen mittelfristigen Realisierungshorizont 2010.

Als Zielgrosse sieht das Konzept vor, bis zum Jahr 2010 folgende zusatzlichen Park-and-ride-Platze von kantonaler
Bedeutung zu realisieren:

Autoabstellplatze: neu 1'100, total 2'200
Zweiradabstellplatze: neu 2'300, total 6'500

Die Nachbarkantone Nidwalden und Obwalden mit starken Verkehrsbeziehungen Richtung Luzern sind ebenfalls an
einem Ausbau des Park-and-ride-Angebots interessiert angesichts der Kapazitatsengpasse auf der Autobahn A2 und zur
besseren Auslastung der beiden Linien der Zentralbahn. Sie haben kurzlich beschlossen, ein Park-and-ride-Konzept in
Auftrag zu geben.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Das Park-and-ride-Angebot fordert die Nachfrage bei der S-Bahn und leistet damit einen wichtigen Beitrag fur deren
Erfolg. Es entlastet die Strassen, insbesondere in der Agglomeration Luzern. Mit dem dezentralen Ansatz wird ein
Angebot bereitgestellt, das nahe am Ausgangspunkt der Auto-Fahrt liegt. Zudem sind kleinere und mittlere Anlagen
einfacher und gunstiger zu realisieren als Grossanlagen.

Projektstand:
Konzept als Grundlage
Massnahmen sind bei den SBB und beim Kanton in der Realisierungsphase

Berichte/Grundlagen:
- Park-Ride-Konzept Kanton Luzern vom November 2003
- Planungsunterlagen zu div. Projekten

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Kosten: Investition: 8.5 Mio Betrieb: 0.12 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
25 3.5 25 0.04 0.04 0.04
Bemerkungen:
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Massnahme M16 Regionale Strategie fur Verkehrsberuhigung und
Fussgangerzonen

Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Ortszentren und stadtische Gebiete werden durch die Erstellung von Fussgangerzonen, Begegnungszonen, Tempo30-
Zonen etc. attraktiver gestaltet. Beispiele: Der Kanton Luzern hat eine ,Betriebs- und Gestaltungsstudie Rontal”
erarbeiten lassen, welche aufzeigt, wie der Verkehr auf der Kantonsstrasse im Rontal im Zusammenhang mit dem neuen
Autobahnanschluss Buchrain beruhigt und die Strasse attraktiver gestaltet werden kann. Die Gemeinde Kriens hat im
Rahmen ihrer Zentrumsplanung die Aspekte Stadtebau und Verkehr abgestimmt.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Vertraglichkeitskonflikte entlang der Verkehrshauptachsen werden reduziert: Trennwirkung, Larm/Luft, OV-
Behinderung, Sicherheit. Zudem erhdht sich die Attraktivitat der entsprechenden Zonen fur Einwohner, Besucher und
das Gewerbe.

Projektstand:
Einzelprojekte in Planung

Berichte/Grundlagen:
- z.B. Betriebsstudie Rontal, Abschnitt Maihof-Gisikon, Kanton Luzern, Vernehmlassungsentwurf September

2004
Realisierung/ Zeithorizont:  mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: kommunale Planungen
Kosten: Investition: 20 Mio Betrieb: 0.3 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
20 0.3
Bemerkungen:
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Massnahme M17 Ausbau/Verbesserung Radwegnetz
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Fur den Langsamverkehr werden bauliche und betriebliche Massnahmen ergriffen, um diese Verkehrsform attraktiver zu
gestalten. Verbesserungen des Fusswegnetzes werden hauptsachlich als Einzelmassnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit und der Attraktivitat ergriffen. Bei den Radrouten steht die Umsetzung des kantonalen
Radroutenkonzepts von 1994 im Vordergrund. Eine Bestimmung im Strassengesetz legt fest, dass bis 2014 90 Prozent
der Gesamtlange der Radrouten gemass Konzept realisiert sein mussen. Ende 2004 sind von den insgesamt 330 km
Radrouten 169 km in Betrieb und 55 km in Planung. Das laufende Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006 enthalt
viele Projekte zu Gunsten des Radverkehrs. Die Regionalplanungsverbande Uberprufen und erganzen bei Bedarf ihre
regionalen Radwegrichtplane innert 5 Jahren seit Genehmigung der Richtplananderung «Agglomerationsprogramm».

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Forderung des Langsamverkehrs bildet einen zentralen, unverzichtbaren Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitat im
Kanton Luzern. Der Langsamverkehr ist umweltfreundlich, gunstig, gesund und Ubernimmt insbesondere in der
Agglomeration einen wesentlichen Verkehrsanteil, der das motorisierte Verkehrssystem entlastet.

Projektstand:
Konzept als Grundlage
Umsetzung von Einzelprojekten

Berichte/Grundlagen:
- Kantonales Radroutenkonzept 1994
- Kantonale-, regionale- und kommunale Richtplanungen

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: vorhanden
Weitere Instrumente: Mehrjahresprogramm Strasse
kommunale Planungen
Kosten: Investition: 10 Mio Betrieb: 0.15 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
10 0.15
Bemerkungen:
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Massnahme M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM) (inkl.
Dosierung/Pfortnerung)

Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Das VSM bezweckt ein aktives Management des fliessenden und ruhenden Verkehres mit einer Koordination der
verschiedenen Verkehrsarten. Zielsetzungen sind:

- Optimieren der Gesamtleistungsfahigkeit des Verkehrssystems

- Keine Behinderungen fur den dffentlichen Verkehr

- Abbau der Vertraglichkeitskonflikte (Verkehrsablauf, Sicherheit, Trennwirkung usw.)

- Kollektive und individuelle Informationsbereitstellung

- Veranstaltungs- und Baustellenmanagement

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Das Verkehrs-System-Management besteht aus verschiedenen Einzelelementen. Eine Hauptzielsetzung betrifft die
Forderung des bdffentlichen Busverkehrs. Die Massnahmen ,VSM* und ,Buspriorisierung/-bevorzugung® besitzen deshalb
einen engen Zusammenhang. Aufgrund der heute bekannten Massnahmen und der bisherigen Erfahrungen wird der
Finanzbedarf fur die beiden Bereiche auf 6 Mio. Fr./Jahr geschatzt bis 2012, anschliessend wird bis 2020 eine Reduktion
auf 4 Mio. Fr./Jahr angenommen. In den nachsten Jahren werden primar Massnahmen zur Buspriorisierung/-
bevorzugung realisiert und bis 2012 abgeschlossen, anschliessend werden verstarkt VSM-Massnahmen umgesetzt.
Annahme fur die Aufteilung der Kosten: 30 Mio. Fr Buspriorisierung/-bevorzugung, 50 Mio. Fr. VSM-Massnahmen.

Nutzen:
Es sollen Synergien durch die Vernetzung der Teilsysteme gewonnen werden im Hinblick auf eine mbglichst hohe
Leistungsfahigkeit und Vertraglichkeit des Gesamtverkehrssystems. Fur die Zentren entstehen Attraktivitatsgewinne.

Projektstand:

Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006

Verkehrssystem-Management-Massnahmen werden insbesondere auch im Zusammenhang mit den neuen
Strasseninfrastrukturen wie ByPass und Spangen Luzern von Bedeutung sein. So haben z.B.
Busbevorzugungsmassnahmen entlang der VBL-Linie 1 den reibungslosen Busbetrieb auch langfristig sicher zu stellen.

Berichte/Grundlagen:
- Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006
- Finanzplanung und Priorisierung Kantonsstrassen, April 2004
- Div. Einzelprojekte

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz-, mittel- bis langfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: best. Koordinationsaufgabe erganzen
Weitere Instrumente: in Massnahme V4 REP 21 fur gesamte

Agglomeration verankert

Kosten: Investition: 50 Mio Betrieb: 0.75 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund

10 40 0.15 0.6
Bemerkungen:
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Massnahme M18.2 Buspriorisierung / -bevorzugung
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Auf den Hauptachsen Sprengi-/Seetalplatz-Luzern, Kriens-Luzern und Rontal-Luzern werden die Busse durch bauliche
(Haltestellen in der Fahrbahn, Busspur etc.) und betriebliche Massnahmen (intelligente Lichtsignalsteuerungen) sowie
Kombinationen davon gefordert. Das Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006 enthalt folgende Massnahmen:
Busspuren Grosshof-Eichhof, Emmen-Seetalplatz, Busforderungsmassnahmen Seetalplatz-Gerliswilstrasse-Emmen
Nord, Grenze Littau/Luzern-Kreuzstutz, Kriens Einmundung Obernaustrasse-Zentrum, Reussbiihl-Seetalplatz

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Die Buspriorisierung/-bevorzugung steht in engem Zusammenhang mit den Verkehrs-System-Management-
Massnahmen. Die Kosten werden insgesamt auf 80 Mio. Fr. geschatzt und halftig auf die beiden Massnahmentypen
aufgeteilt. Aufgrund der heute bekannten Massnahmen und der bisherigen Erfahrungen wird der Finanzbedarf fur die
beiden Bereiche auf 6 Mio. Fr./Jahr geschatzt bis 2012, anschliessend wird bis 2020 eine Reduktion auf 4 Mio. Fr./Jahr
angenommen. In den nachsten Jahren werden primar Massnahmen zur Buspriorisierung/-bevorzugung realisiert und bis
2012 abgeschlossen. Annahme fur die Aufteilung der Kosten: 30 Mio. Fr Buspriorisierung/ -bevorzugung, 50 Mio. Fr.
VSM-Massnahmen.

Nutzen:

Der Bus als Massenverkehrsmittel mit hoher Leistungsfahigkeit wird im Strassenraum so gefuhrt, dass er vom
Individualverkehr moglichst wenig behindert wird. Ziel ist eine Leistungs- und Attraktivitatssteigerung des dffentlichen
Busverkehrs. Die Angebotsverbesserungen im Projekt AggloMobil entfalten ihre volle Wirksamkeit nur dann, wenn die
Busse bei Verkehrsuberlastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten ihren Fahrplan trotzdem einhalten kbnnen.

Projektstand:

Im Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006 sind Projekte enthalten. Der Projektstand ist sehr unterschiedlich. Weitere
Projekte zur Buspriorisierung stehen im Zusammenhang mit den langfristigen Massnahmen wie Bypass und Spange
Sud.

Berichte/Grundlagen:

Bauprogramm Kantonsstrassen 2003-2006

Finanzplanung und Priorisierung Kantonsstrassen, April 2004
Div. Einzelprojekte

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
erganzen
Weitere Instrumente: in Massnahme V4 REP 21 fur gesamte
Agglomeration verankert
Kosten: Investition: 30 Mio Betrieb: 0.45 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
3 27 0.09 0.36
Bemerkungen:
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Massnahme M19 Integraler Tarifverbund
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Der Tarifverbund ist eine wichtige Voraussetzung fur die Akzeptanz und Benutzung der dffentlichen Verkehrsmittel.
Neben der organisatorischen Entwicklung miussen die Ticketautomatem der Bus- Transportunternehmungen im
Tarifverbund Luzern/Obwalden/Nidwalden mehrheitlich altershalber ersetzt werden, dies im Gegensatz zu den bereits
vorhandenen modernen Geraten der Bahnen. Die Gesamtkosten der Beschaffung betragt 27.7 Mio. Fr. Die Einfuhrung
des integralen Tarifverbunds in den Kantonen Luzern, Nidwalden und Obwalden ist im Jahr 2007 geplant.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Mit dem Tarifverbund wird der Kundennutzen und damit die Nachfrage erhoht. Mit den neuen Automaten wird der
Zugang zum 0V wesentlich vereinfacht, da das Sortiment erweitert und Passepartout-Abonnemente, Mehrfahrtenkarten
und Einzelfahrausweise bezogen werden kbnnen. Die zusatzlichen Aufwendungen werden durch die Mehreinnahmen
gedeckt. Bei der Beschaffung der neuen Automaten handelt es sich um eine Ersatzbeschaffung. Die dffentliche Hand
leistet daran in ihrer Rolle als Bestellerin von 6V-Leistungen ihre Beitrage.

Projektstand:

Anfang 2004 wurden die Projektorganisation erarbeitet, die Vorgaben fur die einzelnen Arbeitsgruppen definiert und eine
Offerte fiir die Arbeiten in Zusammenhang mit dem Zonenplan, Sortiment, Einnahmenverteilung und
Ertragsausfallsberechnungen eingeholt.

Der Zuschlag fur die Beschaffung der Billettautomaten wurde im Mé&rz 2006 erteilt.

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig

Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe

Kosten: Investition: 0 Mio Betrieb: 0 Mio

Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
Bemerkungen:

Die fur den Tarifverbund notwendigen neuen Automaten sind in den Kosten nicht beruicksichtigt. Diese werden im
Rahmen von Ersatzbeschaffungen durch die Transportunternehmungen finanziert.
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Massnahme M20 Mobilitatsmanagement und Mobilitatszentrale
Verantwortlich: vif

Beschreibung:

Mobilitatsmanagement versucht, die Verkehrsmittelwahl vor Antritt der Fahrt zu beeinflussen. Neben professioneller
Information und Kommunikation ist es wichtig, den Verkerhsteilnehmenden gut organisierte und aufeinander
abgestimmte Transportdienstleistungen bereitzuhalten. Handlungsfelder sind: Information, Beratung,
Bewusstseinsbildung, Mobilitatserziehung, Angebotskoordination, Verkauf und Reservierung sowie neue
Mobilitatsdienstleistungen. Einzelne Massnahmen werden im Kanton Luzern bereits umgesetzt (Eco-Drive-Kurse,
Neuzuzigerset, Business-CarSharing usw.)

Eine Mobilitatszentrale stellt die operativen Einheiten des Mobilitatsmanagements auf der stadtisch/regionalen Ebene
dar, wo Mobilservices initiiert, organisiert und angeboten werden. Mobilitatsmanagement versucht Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr aufzuzeigen und den potenziellen Nutzern bewusst zu machen. Die Massnahmen
beruhen auf den Handlungsfeldern Information, Beratung, Bewusstseinsbildung und Mobilitatserziehung,
Angebotskoordination, Verkauf und Reservierung sowie neuen Mobilitatsdienstleistungen. Mogliche Aufgaben:

— Verkehrsmittelubergreifende Auskiinfte und Informationen, z.B. im Freizeitverkehr

— Entwicklung neuer integrierter Mobilitatsdienstleistungen, z.B. zu Gunsten des Langsamverkehrs

— Mobilitatsberatung, z.B. Entwicklung von Konzepten fur Firmen und Gemeinden

— Virtuelle Mobilitatszentrale: Erleichterter Zugang zu Mobilitatsdienstleistungen im Internet.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Nutzen:

Die Mobilitatsbedurfnisse werden heute zu einem Uberwiegenden Teil mit dem Auto befriedigt. Nachhaltiger ware in der
Regel eine Kombination zwischen Langsamverkehr und dem offentlichen Verkehr. Die kombinierte Mobilitat besteht
zumeist aus komplexen Wegeketten mit teilweise noch zu wenig kundenfreundlichen Umsteigebeziehungen. Diese
Schnittstellen sind daher auch Schlusselstellen zur Férderung der kombinierten Mobilitat

Projektstand:

Im Hinblick auf die Erarbeitung einer Gesamtstrategie Mobilitatsmanagement und die Frage der Tragerschaft fur
erfolgsversprechende Massnahmen wird ist ein gemeinsames Projekt zwischen Stadt und Kanton Luzern sowie dem
Zweckverband OVL ausgeldst worden.

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig

Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe

Kosten: Investition: 0.5 Mio Betrieb: 0.5 Mio

Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.3 0.2 0.3 0.2

Bemerkungen:
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Massnahme M21.1 ESP Bahnhof Luzern

Verantwortlich: rawi / Stadt Luzern

Beschreibung:
Die hohe Standortqualitat des Gebietes suidostlich des Bahnhofs Luzern soll besser ausgeschopft werden. Wichtige Ziele
sind:

- die bessere verkehrliche Vernetzung des Gebietes mit der Stadt und der Region

- die Verfugbarkeit von Flachen im Perimeter

- die stadtebauliche Aufwertung des Gebietes
Weiter soll auch geklart werden, welche Nutzungen im Gebiet noch entwickelt werden kénnen, ohne dass die Spange
Sud realisiert werden muss. Wichtige parallel laufende Planungen sind einerseits der Wettbewerb zur Langensandbriicke
und andererseits die Planung zum Doppelspurausbau und zur Tieflegung der Zentralbahn sowie einer moglichen S-Bahn
Haltestelle im Gebiet Langensand / Steghof.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter zu prufen, damit die
Wirkung ESP nicht unterlaufen wird, z.B. keine VE in der Nahe des ESP-Gebietes zulassen. Es wird ein moglichst hoher
Modalsplit angestrebt.

Nutzen:
Nutzen gemass ESP-Konzept Richtplan 1998

Projektstand:

Bis Ende 2005: Erarbeitung Richtplanung

Sommer 2006: Mitwirkung

Herbst 2006: Genehmigung Richtplanung

Bis Ende 2006: Erarbeitung eines verbindlichen Konzepts

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Weitere Instrumente: detaillierte Behandlung der Gebiete
im REP 21
Kosten: Investition: 0.2 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.1 0.1
Bemerkungen:
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Massnahme M21.2 ESP Luzern Nord, Teil 1: Emmen, Littau, Luzern
Verantwortlich: rawi / Littau, Emmen, Stadt Luzern

Beschreibung:

Die Arbeitsgebiete der Gemeinden Littau (Littauerboden, Reussbuhl), Emmen (Emmenweid, Bahnhof Seetalstrasse) und
Luzern (Ibach) verfugen noch Uber erhebliches Potenzial an Neubaugebieten wie auch an Umnutzungsgebiete an
raumplanerisch attraktiven Lagen. Kritisch ist jedoch die Verkehrserschliessung. Der Seetalplatz, fur den
leistungssteigernde Massnahmen dringend notwendig sind, ist dabei das beschrankende Element. Die Abstimmung der
Siedlungsentwicklung auf die vorhandenen und kiuinftigen Verkehrskapazitaten ist Hauptzielsetzung dieser ESP Planung.
Zudem koordiniert sie die weiteren anstehenden Aufgaben wie stadtebauliche Aufwertung und Einbindung der Frei- und
Grunraume zu Handen der laufenden Ortsplanungsrevisionen Littau und Emmen.

Prazisierungen/ konkrete Einzelmassnahmen:

Neben allgemeinen Vorgaben zur stadtebaulichen Gliederung, dem Umgang mit Freiraumen sowie der Erschliessung
durch den Langsamverkehr stehen Massnahmen zur Mobilitatssicherung im Vordergrund. Dies sind insbesondere
Beschrankungen der PE's, die gezielte Lenkung von Neueinzonungen, Umzonungen sowie leistungssteigernde
Massnahmen MIV (Betriebliche Massnahmen, Leistungssteigerung Raum Seetalplatz, Umfahrungen Emmen und
Meierhdfli) und OV (attraktiverer Anschluss Littauerboden, Trasseefreihaltung fur Leistungssteigerung OV entlang
Seetalstrasse).

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nutzungsplanung
(Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) zu prufen (z.B. keine VE in der Nahe des ESP-Gebietes zulassen).

Nutzen:
Durch klare Rahmenbedingungen und planerische Vorleistungen der dffentlichen Hand wird die Entwicklung gefordert
und beschleunigt.

Projektstand:
Entwurf Richtplan (Abschluss Richtplan Mitte 2007)

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Weitere Instrumente: detaillierte Behandlung der Gebiete
im REP 21
Kosten: Investition: 0.3 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.1 0.1
Bemerkungen:
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Massnahme M21.3

Verantwortlich:

ESP Rothenburg (Teilrevision Ortsplanung)

rawi, Gemeinde Rothenburg

Beschreibung:

Mit dem neuen Autobahnanschluss Rothenburg wird der Entwicklungsschwerpunkt Rothenburg optimal an den MIV
angebunden. Durch die markante Verbesserung der Standortgunst steigt der Entwicklungsdruck auf dieses Gebiet. IKEA
beabsichtigt, ein grosses Fachmarktzentrum zu realisieren. Wirde das Arbeitsgebiet zusatzlich zu IKEA mit erheblichen
Verkaufsflachen belegt, kdbnnte der neue Autobahnanschluss den Verkehr nicht mehr bewaltigen. Die damit verbundene
Abwertung des Arbeitsgebietes liegt nicht im raumplanerischen Interesse. Der Ausweichverkehr aufs lokale Strassennetz
muss verhindert werden.

Prazisierungen/ konkrete Einzelmassnahmen:

Im Rahmen einer Teilrevision der Ortsplanung werden die Flachen des Arbeitsgebietes Rothenburg-Station nach Art der
erwiinschten Betreibe differenziert. Zusatzliche Verkaufsflachen zu IKEA, die mehr als dem Quartierbedarf dienen,
werden ausgeschlossen. Die Erdffnung IKEA wird mit der Erbffnung des Autobahnanschlusses koordiniert.

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nutzungsplanung
(Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) zu prufen (z.B. restriktive Beschrankung von VE).

Nutzen:
Sicherung der langfristigen Entwicklungsmoglichkeiten fur das gesamte Arbeitsgebiet. Erhalten der Leistungsfahigkeit
des Autobahnanschlusses Rothenburg.

Projektstand:
Auflage Anderung Zonenplan

Berichte/Grundlagen:
- Projekt IKEA mit UVP
Zeithorizont:

Realisierung/ kurz- bis mittelfristig

Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Weitere Instrumente: detaillierte Behandlung der Gebiete
im REP 21
Kosten: Investition: 0.2 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.1 0.1
Bemerkungen:
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Massnahme M21.4 ESP Rontal

Verantwortlich: Gemeinden Ebikon, Dierikon, Buchrain, Root

Beschreibung:

Der Perimeter des ESP Rontal umfasst ca. 130 ha Land, wovon gut 70 ha nicht Uberbaut und der Rest entweder
teilweise oder ganz Uberbaut ist. Um diesen Entwicklungsschwerpunkt von kantonaler Bedeutung optimal auf das
erwlinschte Siedlungs- und Wirtschaftswachstum vorzubereiten, haben die vier Rontaler Gemeinden zusammen mit dem
Kanton und zahlreichen Grundeigentumern eine partnerschaftliche Richtplanung erarbeitet. Mit dieser ESP-Richtplanung
Rontal wurden die Bereiche Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung in sachgerechter Weise mit den Kapazitaten der
heutigen und geplanten Erschliessungstrager und den Vorgaben aus dem Umweltschutzrecht abgestimmt.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Damit das heutige und zukinftige Verkehrsaufkommen bewaltigt werden kann, ist ein Modell zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr erarbeitet worden. Der ESP Rontal zeichnet sich dadurch aus, dass die zuléssigen Fahrten - in
Abhé&ngigkeit der Erschliessungsetappen - direkt einzelnen Grundstiicken bzw. Teilgebieten zugewiesen worden sind.
Gestutzt auf die Ergebnisse des behdrdenverbindlichen Richtplans konnte der Bebauungsplan Ebisquare mit
eigentumerverbindlicher Fahrtenbeschrankung erarbeitet werden.

Der Kanton hat 2004 ein Konzept zur Senierung und Neugestaltung der Kantonsstrassen erarbeitet.

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nutzungsplanung
(Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) zu prufen (z.B. restriktive Beschrankung von VE).

Nutzen:

Aufgrund der im ESP-Richtplan Rontal getroffen Massnahmen wird es moglich, die verhaltnismassig grossen
Arbeitsplatzgebietsreserven nachhaltig und dennoch wirtschaftlich sinnvoll zu nutzen. Allein der Bebauungsplan
Ebisquare lost ein Bauvolumen von ca. 500 Mio Franken aus.

Projektstand:

Der ESP Richtplan konnte Ende 2003 abgeschlossen und durch den Regierungsrat am 2. Dezember 2003 genehmigt
werden (RRE Nr. 1552). Die Rontaler Gemeinden haben Ende 2005 beschlossen, die Definition der Arbeitszonen im
ESP-Perimeter im Zuge der Anpassung der Ortsplanungen zu harmonisieren und auf den Richtplan abzustimmen. Mit
einem Richtplan-Controlling wird sichergestellt, dass der ESP gemass den Vorgaben aus der Gemeinschaftsplanung
entwickelt werden kann.

Berichte/Grundlagen:
- ESP Richtplan mit Erlauterungsbericht (RRE Nr. 1552).

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Weitere Instrumente: detaillierte Behandlung der Gebiete
im REP 21
Kosten: Investition: 0.2 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.2
Bemerkungen:
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Massnahme M21.5 ESP Eichhof — Schlund — Bahnhof Horw
Verantwortlich: Gemeinden Kriens und Horw

Beschreibung:

Der Perimeter des ESP Eichhof — Schlund — Bahnhof Horw umfasst ca. 140 ha Land, wovon gut 49 ha noch nicht
Uberbaut ist. Um diesen Entwicklungsschwerpunkt von kantonaler Bedeutung optimal auf das erwiinschte Siedlungs-
und Wirtschaftswachstum vorzubereiten, haben die Gemeinden Kriens, Horw und Luzern zusammen mit dem Kanton
und zahlreichen Grundeigentumern eine partnerschaftliche Richtplanung erarbeitet. Mit dieser ESP-Richtplanung Luzern
Sud wurden die Bereiche Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung in sachgerechter Weise mit den Kapazitaten der
heutigen und geplanten Erschliessungstrager und den Vorgaben aus dem Umweltschutzrecht abgestimmt

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Damit das heutige und zukiinftige Verkehrsaufkommen bewaltigt werden kann, ist ein Modell zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr erarbeitet worden. Im ESP Eichhof — Schlund — Bahnhof Horw sind die zulassigen Fahrten
einzelnen Gebieten zugewiesen, welche verschiedenen Grundeigentimern gehdren. Damit ein solches Modell
angewendet werden kann, sind die entsprechenden Nutzungsplane sowie Parkplatzreglemente anzupassen.

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nutzungsplanung
(Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) zu prufen (z.B. restriktive Beschrankung von VE).

Nutzen:

Aufgrund der im ESP-Richtplan Luzern-Sud getroffenen Massnahmen wird es moglich, die verhaltnismassig grossen
Arbeitsplatzgebietsreserven nachhaltig und dennoch wirtschaftlich sinnvoll zu nutzen. Die Erschliessungsqualitat des
ESP wird nachhaltig erhalten und ermiglicht auch langfristig die Ansiedlung neuer Dienstleistungs- und
Gewerbebetriebe und / oder die Erweiterung bestehender KMU-Betriebe.

Projektstand:

Der ESP Richtplan konnte Ende 2003 abgeschlossen und durch den Regierungsrat am 2. Dezember 2003 genehmigt
werden (RRE Nr. 1551). Somit ist der ESP-Richtplan behbdrdenverbindlich.

Die Vorgaben aus der Richtplanung werden in der Ortsplanungsrevision der Gemeinde Kriens umgesetzt. Die Gemeinde
Horw wird prufen, inwieweit die Zonenplanung auf die Massnahmen aus der ESP-Richtplanung anzupassen sein wird.

Berichte/Grundlagen:
- ESP Richtplan mit Erlauterungsbericht (RRE Nr. 1551).

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe
prazisieren
Weitere Instrumente: detaillierte Behandlung der Gebiete
im REP 21
Kosten: Investition: 0.2 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.2
Bemerkungen:
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Massnahme M22 Anpassung der Ortsplanungen an Vorgaben ESP und
Agglomerationsprogramm

Verantwortlich: rawi/ RPV / Gemeinden

Beschreibung:
Die Massnahmen zur Mobilitatsicherung in den ESP-Planungen wie auch die Vorgaben des Agglomerationsprogrammes
mussen soweit notwendig innert nitzlicher Frist den kommunalen Nutzungsplanungen rechtlich gesichert werden.

Prazisierungen/ konkrete Einzelmassnahmen:

Die Vorgaben der ESP-Planungen sowie die Massnahmen des Agglomerationsprogrammes wirken nicht direkt aufs
Grundeigentum. Dazu mussen die kommunalen Nutzungsplanungen angepasst werden. Neben der Verankerung von
Massnahmen zur Mobilitatssicherung (z.B. Abstimmung von Siedlung und Verkehr, Nutzungsdifferenzierungen,
Nutzungsbeschrankungen, Controllinginstrumente) stehen auch allgemeine Massnahmen zur Steigerung der
Siedlungsqualitat (kooperative Verfahren, Sondernutzungsplanungen, Férderung von Wettbewerben) im Vordergrund.
Zudem sollen attraktive Wohngebiete an gut OV-erschlossenen Lagen vorbereitet werden.

Als flankierende Massnahmen sind Anpassungen weitere Planungen und Reglemente der Gemeinden zu prufen. Z.B.
sind innert Frist auch die Fussweg- und die Radwegrichtplane zu Uberpriufen und anzupassen.

Nutzen:

Durch eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung sollen Ubermassige Belastungen auf
Dem Verkehrsnetz verhindert und damit eine angemessenen Erreichbarkeit der rechtskraftigen
Bauzonen sichergestellt werden. Die Massnahmen sind rechtlich gesichert.

Projektstand:
Verschiedene Agglomerationsgemeinden sind bereits an der Umsetzung:
- Kriens: Teilzonenplananderung im Gebiet Schlund (Umsetzung ESP, Abstimmung S&V)
- Horw: Anpassung Ortsplanung im Sinne Kriens vorgesehen
- Littau: Gesamtrevision Ortsplanung in Bearbeitung (Stand: Strategie «ChanceLittau»
- Emmen: Teilrevision Ortsplanung in Bearbeitung (Stand: «Charta Emmen», Entwurf Zonenplan und Reglement
- Rothenburg: Teilzonenplananderung im Gebiet Rothenburg-Station (Massnahmen Mobilitatssicherung)
- Rontalgemeinden: Umsetzung ESP Planung Rontal im Rahmen gemeinsamer Teilrevisionen Ebikon, Buchrain,
Dierikon und Root vorgesehen.
- Stadt Luzern: Umsetzung laufend im Rahmen von Anpassungen der Bebauungsplane; Gesamtrevision der
Nutzungsplanung in Vorbereitung

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurz- bis mittelfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe (in allge-
meiner Verankerung Aggloprogramm)
Kosten: Investition: 2 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
2
Bemerkungen:
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Massnahme M23 Verbindliche Umsetzung Detailhandelskonzept in und
ausserhalb der Agglomeration

Verantwortlich: rawi/ Gemeinden / RPV

Beschreibung:

Das kantonale Planungs- und Baugesetz (PBG), der kantonale Richtplan '98 sowie der Regionalentwicklungsplan REP
21 der Region Luzern enthalten klare Vorgaben zur Entwicklung des Detailhandels in der Agglomeration. Im Rahmen der
ESP-Planungen werden diese Vorgaben auf die jeweiligen Gebiete umgelegt und ortlich definiert. Die Vorgaben werden
mit der eigentumerverbindlichen Festsetzung in den Nutzungsplanungen und Sondernutzungsplanungen der Gemeinden
rechtlich gesichert.

Prazisierungen/ konkrete Einzelmassnahmen:

Der kantonal Richtplan '98 wird an die aktuellen Fragestellungen angepasst. Er schafft klare Grundlage fur die
nachgelagerten Planungen.

Im Rahmen der kommunalen Nutzungs- und Sondernutzungsplanungen werden die zulassigen Verkaufsflachen
(«Nettoflachen») definiert resp. ganz oder teilweise ausgeschlossen und - soweit sinnvoll - drtlich zugewiesen.

Flankierende MaBnahmen:
Erganzende Lenkungsmassnahmen ausserhalb Agglomeration im kantonalen Richtplan, in den regionalen Richtplanen
und den Nutzungsplanungen: Nutzungen und Standorte ebenfalls auf Verkehrskapazitaten abstimmen.

Nutzen:
Mit der Definition von Detailhandelsstandorten und der Definition der zulassigen Verkaufsflachen wird der verursachte
Mehrverkehr gelenkt.

Projektstand:
Umsetzung im Rahmen der jeweiligen kommunalen Planungen (vgl. M 22)

Berichte/Grundlagen:

Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: bestehende Koordinationsaufgabe in Er-
ganzung zu vorhandenen Grundsatzen
Weitere Instrumente: REP 21: Detailhandelmassnahmen
ESP-Richtplanungen
Kosten: Investition: 0.1 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.1
Bemerkungen:
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Massnahme M24 Abstimmung Siedlung und Verkehr sowie
Massnahmenplan Luft

Verantwortlich: Gemeinden, rawi

Beschreibung:

Es handelt sich grundsatzlich um die vertiefte Weiterfuhrung eine raumplanerische Abstimmung der kiinftigen Siedlungs-
mit der kuinftigen Verkehrsentwicklung: mittels Lenkungsmassnahmen im Bereich Siedlung — Verkehr — Umwelt werden
in einem bestimmten Gebiet die Art und Dichte der Nutzung moglichst gut in Einklang gebracht mit der kapazitats- und
umweltmassig noch vertraglichen gesamten Fahrleistung auf dem umliegenden Strassennetz in Einklang gebracht.

Prazisierungen/konkrete Einzelmassnahmen:

Aufgrund der Zustandigkeitsbestimmungen im Luzerner Planungs- und Baurecht obliegt es den Gemeinden, die
Massnahmen zur Abstimmung von Siedlung und Verkehr in den kommunalen Planungsinstrumenten umzusetzen. Der
Kanton Ubernimmt dazu koordinierend die Federfuhrung und erarbeitet innert 2 Jahren ab der Genehmigung des
angepassten kantonalen Richtplanes eine Richtlinie zur konkreten Umsetzung der MaBnahmen. In dieser Richtlinie soll
insbesondere das Vorgehen bei der Beurteilung von stark verkehrserzeugenden Einrichtungen (Einkaufszentren,
Fachmarkte) wie auch von ,mittleren“ Verkehrserzeugern (wie z.B. Lebensmittelgeschafte) aufgezeigt werden. Der
Kanton prift im Rahmen seiner Aufgaben jeweils die Recht- und Zweckmassigkeit der kommunalen
Planungsmassnahmen.

Zudem ist der kantonale Massnahmenplan Luft zu konkretisieren.

Es gibt verschiedene Massnahmembglichkeiten im Bereich der Abstimmung von Siedlung und Verkehr:

- In den Arbeitszonen ist die Nutzungsdifferenzierung gemaB § 46 PBG bereits ein wesentlicher Schritt hin zu einer
standortgerechten Nutzung.

- Der REP 21 legtin R 2.1 die zulassigen Nutzungen in den Entwicklungsschwerpunkten behdrdenverbindlich fest.

- Die Gemeinden Kriens und Horw sind zurzeit daran, ihre Nutzungsplanungen inkl. Parkplatzreglemente gestutzt auf
die ESP-Planung anzupassen. Kernpunkt ist die Abstimmung Siedlung und Verkehr.

- Die Rontaler Gemeinden haben fur ihr ESP-Gebiet einen Losungsansatz gewahlt der die zulassige Anzahl Fahrten
direkt einzelnen Grundstucken zuordnet. Es ist beabsichtigt, die Umsetzung in die Zonenplanung gemeinsam
anzugehen.

- Die Gemeinde Rothenburg hingegen hat die Abstimmungsaufgabe mit Nutzungsvorschriften fur verkehrsintensive
Anlagen in der neuen Zonenplanung gelost.

- Auch im Gebiet ESP Luzern Nord soll die verkehrstechnisch maximal zulassige Verkehrsmenge durch die
Beschrankung von Nutzungen sichergestellt werden; insbesondere sollen weitere verkehrsintensive Einkaufszentren
und Fachmarkte ausgeschlossen werden und die zulassigen Fahrten pro 100 m? Nutzflache generell beschrankt
werden.

Flankierende MaBnahmen:
Erganzende Lenkungsmassnahmen ausserhalb Agglomeration im kantonalen Richtplan, in den regionalen Richtplanen
und den Nutzungsplanungen.

Nutzen:
Vermeidung von Verkehrsiuiberlastungen und damit verbesserte Erreichbarkeit der Siedlungsgebiete; zweckmassig dicht
nutzbare, planungsrechtlich klar definierte Bauzonen; Verminderung der Umweltbelastung zu Spitzenzeiten

Projektstand:

teilweise umgesetzt (Rothenburg)

teilweise in Umsetzung (Kriens, Horw, Rontal, Emmen, Littau)
teilweise noch offen (diverse Agglomerationsgemeinden)

Berichte/ Ortsplanung Kriens, ESP-Planungen Schlund

Grundlagen: Ortsplanung Ebikon, Bebauungsplan EbiSquare, ESP-Planung Rontal
Ortsplanung Rothenburg
Ortsplanungen Emmen und Littau, ESP-Planung Emmen-Littau-Luzern
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht - Einzelmassnahmen
Realisierung/ Zeithorizont:  kurzfristig
Umsetzung: Verankerung im Kant. Richtplan: neue Koordinationsaufgabe
Weitere Instrumente: kommunale Planungen
Kosten: Investition: 0.1 Mio Betrieb: 0 Mio
Finanzierung (in Mio): Gmd Kanton Bund Gmd Kanton Bund
0.1
Bemerkungen:

Die Massnahme M24 umfasst ein ganzes Massnahmenbiindel, dessen gesamthafte Auswirkungen inkl. Kosten stark
von den letztlich getroffenen Einzelmassnahmen abhangen. Dementsprechend sind detailliertere Angaben kaum mbglich
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Anhang 1 Abkurzungsverzeichnis

ARE
ASTRA
BUWD
JGKD
KSI

LV
NAZA
MIV
ov
OVL
rawi

RPV LU
VE

uwe

vif

VLG

Bundesamt fur Raumentwicklung

Bundesamt fur Strassen

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement, Kanton Luzern
Justiz-, Gemeinde- und Kulturdepartement, Kanton Luzern
Strasseninspektorat des Kantons Luzern

Langsamverkehr

Neue Agglomerationszusammenarbeit

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

Zweckverband odffentlicher Agglomerationsverkehr Luzern
Dienststelle fur Raumentwicklung, Wirtschaftsforderung und Geoinformation,
Kanton Luzern

Regionalplanungsverband Luzern

Verkehrsintensive Einrichtungen

Dienststelle fur Umwelt und Energie, Kanton Luzern
Dienststelle fur Verkehr und Infrastruktur, Kanton Luzern
Verband Luzerner Gemeinden

ecoptima
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Bericht

Anhang 2 Verzeichnis Grundlagenberichte

Die Grundlagenberichte dienen zur Meinungsbildung in der Projektgruppe und im Steuer-
gremium. Diese behalten sich vor, in Kenntnis der Gesamtsicht und unter Wirdigung der politi-
schen Prioritaten in den Standberichten von den Grundlagenberichten abweichende Folgerun-

gen zu ziehen.

RPA Luzern: svorstudie zum Agglomerationsprogramm Luzern® 31.01.2003
rawil ecoptima: »Mitwirkungsbericht — Standbericht 1* 07.11.2003
rawil ecoptima: »Mitwirkungsbericht — Standbericht 2“ 25.06.2004
rawil ecoptima: ~Mitwirkungsbericht zur dffentlichen Auflage der

Anpassung des kantonalen Richtplans aufgrund des

Agglomerationsprogrammes Luzern® 10.04.2006
ecoptima: sEinzelmassnahmen — erste Bewertung* 20.11.2003
Planteam S: sverkehrspotenziale Trend 2020 ohne Massnahmen* 24.11.2003
Planteam S: ~Beurteilung der Bauzonenreserven® 19.05.2003
Planteam S: »oiedlungsszenarien 2020 — Grundlagen fur das

Verkehrsmodell® 04.04.2004
Jenni + Gottardi: ~Agglomerationsprogramm Luzern —

Modellberechnungen und Wirksamkeitsanalyse* 01.09.2004
Anhang ecoptima
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Anhang 3 Beitragsberechtigte Massnahmen

Investitionsvorhaben Primare Finanzierung Programm-
beitrage

a) Bahn
= Normalspurzufahrt Bund, Bahn 2000, 2. Etappe 1)
= Meterspurzufahrt Kanton / Gemeinden 1)
= Bahnhofausbauten Kanton / Gemeinden 1)
=  S-Bahn Kanton / Gemeinden 1)
* Rolimaterialbeschaffung Kanton / Gemeinden 1)

b) Basisnetz Strassen
= Nationalstrassen Nach NFA 100% durch Bund
= Kantonsstrassen Kanton
=  Erganzungsnetz Gemeinden
= Verkehrslenkungsmassnahmen Kanton / Gemeinden

c) Basisnetz Bus
= Grundnetz Gemeinden / Kanton
= Erganzungsnetz Gemeinden / Kanton

d) lokales Strassennetz
= Gemeindestrassen Gemeinden
= Verkehrsberuhigung Gemeinden 2)

e) Ortsbus
= auf Kantonsstrassen Gemeinden / Kanton 2)
= auf Gemeindestrassen Gemeinden 2)

f) Wegnetz
= Kant. und reg. Radrouten Kanton / Gemeinden 2)
= lokale Radrouten Gemeinden
= reg. Fuss- / Wanderwege Gemeinden 2)
= |okale Fusswege Gemeinden

| g) ruhender Verkehr
= reg. P&R-Anlagen Kanton / Gemeinden
= lok. Parkierungsanlagen Gemeinden

h) flankierende Massnahmen
=  Umweltschutzmassnahmen Kanton / Gemeinden 1) 2)
= Raumordnung / Stadtebau Kanton / Gemeinden 2)
Beitrage aus dem Agglomerationsprogramm
1) soweit die Massnahme vom Bund nicht unter einen anderen Titel mitfinanziert wird.
2) soweit die Massnahme von regionaler Bedeutung ist.
ecoptima Anhang
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Anhang 4 Ubersicht uber die Kosten
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M14

M24

M3.1a
M3.1b

M15
M10.1
M11.4
M11.5
M11.6
M11.7
M11.8

M20

M19

M16
M17
M21.1
M21.2

M21.3

M23

M7
M6.2

M11.1
M13
M11.3
M11.2
M12
M21.4
M21.5
M22

ég Finanzierung ég Finanzierung
c o [}
oS ® £ Jes ® £
ﬁ iy 'g c = 0 _\04 L 'g c =
2 - £ 9 a) 20 £ 9 a)
o9 Q = - 2 so 9] = =
= € £ Gl o s c £ Gl o
£2 | 8 ¥ s | 252 | 8 * 5
= 2=
2= @ £S @
Schlusselmassnahmen
Verkehrs-System-Management (einschliesslich
Dosierung / Pf6rtnerung) 50.0 10.0 40.0 0.75 0.15 0.60
Neuer Autobahnanschluss Rothenburg 45.0 20.0 25.0 0.68 0.27 0.41
Neuer Autobahnanschluss Buchrain (einschliesslich
Zubringer Rontal) 122.0 104.0 18.0 1.83 1.56 0.27
Bypass 1'700.0 1'700.0 25.50 25.50
Optimierung/ Leistungssteigerung Seetalplatz (mit
Zulaufstrecken) 50.0 50.0 0.75 0.75
Spange Nord 20.0 20.0 0.30 0.30
Spange Sud mit Anschluss Grosshof 200.0 | 100.0| 100.0 3.00 1.50 1.50
Busbevorzugung 30.0 3.0 27.0 0.45 0.09 0.36
Doppelspuren Rotkreuz und Rotsee 175.0 7.5 7.5 160.0 2.63 0.13 0.13 2.37
Doppelspurausbau, Tieflegung Zentralbahn 187.0 43.5 43.5 100.0 2.80 0.65 0.65 1.50
Ausbau Bahnhofzufahrt Luzern 370.0 370.0 5.55 5.55
Angebotsausbau 6ffentlicher Verkehr nach 2012 10.0 8.0 2.0 3.00 1.50 1.50
Abstimmung Siedlung und Verkehr sowie
Massnahmenplan Luft 0.1 0.1
Zwischentotal Schlisselmassnahmen 2'959.1 172.0 4141 2'373.0 47.2 4.0 7.6 35.6
Unabhéangige Massnahmen
Umfahrung Meierhofli 15.0 15.0 2.25 2.25
Umfahrung Emmen 12.5 12.5 0.19 0.19
Park-and-ride-Anlagen gemass kantonalem Park-and-
ride-Konzept 8.5 2.5 3.5 25 0.12 0.04 0.04 0.04
S-Bahn-Haltestelle Allmend 23.0 9.3 6.2 75 0.35 0.14 0.09 0.12
S-Bahn-Haltestelle Gitsch/Kreuzstutz 10.0 6.0 4.0 0.15 0.09 0.06
S-Bahn-Haltestelle Luzern Verkehrshaus 4.5 2.7 1.8 0.07 0.04 0.03
S-Bahn-Haltestelle Meggen Zentrum 15 0.9 0.6 0.02 0.01 0.01
S-Bahn-Haltestelle Langensand/Steghof 12.0 4.8 3.2 4.0 0.18 0.07 0.05 0.06
S-Bahn-Haltestelle Littau Ruopigen 4.0 2.4 1.6 0.06 0.04 0.02
Mobilitdtsmanagement/-zentrale 0.5 0.3 0.2 0.50 0.30 0.20
Integraler Tarifverbund
Regionale Strategie fur
Verkehrsberuhigung/Fussgangerzonen 20.0 20.0 0.30 0.30
Ausbau/Reparatur Radrouten- und Fusswegnetz 10.0 10.0 0.15 0.15
ESP Bahnhof Luzern 0.2 0.1 0.1
ESP Emmen, Littau, Luzern 0.2 0.1 0.1
ESP Rothenburg (Teilrevision Ortsplanung) 0.2 0.1 0.1
Umsetzung Detailhandelskonzept in die kommunalen
Nutzungsplanungen 0.1 0.1
Zwischentotal unabhéangige Massnahmen 122.2 49.3 58.9 14.0 4.3 1.0 3.1 0.2
«Gesicherte» Massnahmen
Diverse Massnahmen Kantonsstrassen (einschliesslich
Luftreinhaltung und Larmsanierung) 180.0 150.0 30.0 2.70 2.25 0.45
Langensandbriicke 25.0 12.5 12.5 0.38 0.19 0.19
Angebotsverbesserungen S-Bahn 1. und 2. Etappe und
Regionalverkehr 3.00 1.50 1.50
Angebotsverbesserungen Bus («AggloMobil») 4.0 3.2 0.8 3.50 2.80 0.70
S-Bahn-Haltestelle Mattenhof 3.0 1.8 1.2 0.05 0.03 0.02
S-Bahn-Haltestelle Buchrain 4.5 2.7 1.8 0.40 0.20 0.20
Neue Buslinie 31 (Kasernenplatz — Horw) 1.00 0.80 0.20
Umsetzung ESP Rontal 0.2 0.2
Umsetzung ESP Eichhof-Schlund-Bahnhof Horw 0.2 0.2
Ortsplanungsrevisionen 2.0 2.0
ESP: Entwicklungsschwerpunkt
Zwischentotal «gesicherte» Massnahmen 218.9 226 153.8 425 11.0 55 4.9 0.6
GESAMTTOTAL (gerundet) 3'300 244 627 2'430 63 11 16 36
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Anhang 5 Bauzonenreserven
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Anhang 6 REP 21: Raumliche Struktur R
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Regionalentwickiungsplan Luzern

REP 21 I ML-Inalplanung R

Raumliche Struktur

Raumliche Struktur R1 1
REAUMIICNE STTUKLUR  ..eveeeeiiee e e e e e e e e e e s e e e e e e e s e e aneeeeees R1.1 2
Entwicklungsprioritat / RAumliche ZUWEISUNG  .....oooiiiiiiiiiiiiie e R1.2 3
Siedlungsqualitat / Koordination SiedlungSraume  ..........cccooiiiieeiiiiiee e R1.3 4

Entwicklungsschwerpunkt Arbeitsgebiete von Ubergeordneter

Bedeutung R2 5
Gebietsausscheidung / Erwinschte NULtZUNGEN ........coccuviiiiiiiiiiiiiieeeeciec e R21 5
Erweiterung der NUIZUNGEN .....oeeiiiiiiee e e e e R22 8
Gebietsbelastung / gegenseitige AbSMMUNG ..., R 2.3 9
Gestaltung / GESAMIKONZEPLE  .....vviiiiiiie et e e e e e e s e e rnees R24 9
INdustriegeleiSeanSChIUSS ......cc.uviiiiiie e R 25 9

Weitere Entwicklungsschwerpunkte R3 10
Zentrums- und Kerngebiete der AggIomeration .........cccoccveeeeiiiieeee e R3.1 10
Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV ..........ccccoeeveeeieieieeeeeeeeee e R 3.2 11

Regionalplanungsverband Luzern Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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R E P 211 Bhaiplanung R

Regionalentwickiungsplan Luzern

Raumliche Struktur

Raumliche Struktur R1

Entwicklungsziele

& Die kinftige regionale Entwicklung erfolgt mit Schwergewicht dort,
wo aufgrund der Lage, der bestehenden und der kiinftig mdglichen
Infrastruktur sowie aufgrund von strukturpolitischen Uberlegungen
glunstige Voraussetzungen vorhanden sind.

& Es wird eine rdumliche Struktur angestrebt, die die wirtschaftliche
Entwicklung der Region Luzern unterstitzt.

&  Gebiete mit guten Entwicklungsvoraussetzungen werden mit Prioritat
gefordert.

& Die Entwicklungsstrategien von gemeindeilibergreifenden Gebieten
werden koordiniert und mit gegenseitig abgestimmtem Vorgehen um-
gesetzt.

& Mit gezielter Verdichtung besonders geeigneter Siedlungsgebiete

werden

- unnoétige Verkehrsbewegungen vermieden

- die Erreichbarkeit optimiert

- der Boden haushalterisch genutzt

- die Mittel zur Neuerschliessung und fiir die Infrastrukturwerke
6konomisch und mit einem hohen Wirkungsgrad eingesetzt und
damit

- die unvermeidbaren Auswirkungen auf die Umwelt mdglichst
gering gehalten.

< Die Natur- und Kulturdenkmaler und -objekte werden geschont, und
wo das offentliche Interesse an ihnen Uberwiegt, erhalten.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen R1
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Regionalentwickiungsplan Luzern

Raumliche Struktur R1.1

Grundsatzlich wird in der ganzen Region Luzern im Rahmen des kanto-
nalen Richtplanes eine angemessene raumliche Entwicklung ange-
strebt. Im Hinblick auf die Prioritatensetzung fur die Entwicklung der
Gemeinden, die vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen sowie die
Steuerung der Entwicklung wird die Region Luzern in der Reihenfolge
der Entwicklungsprioritat wie folgt gegliedert:

Der Agglomerationskern A

Die Zentrumsachsen der Stadt Luzern und der Gemeinden
Ebikon, Emmen (Emmenbriicke), Horw (Zentrum), Kriens und
Littau (Reussbuihl) bilden den Agglomerationskern.
Infrastruktureinrichtungen von kantonaler und regionaler Be-
deutung werden im Agglomerationskern A angesiedelt.
Zentrumsentwicklungen und Infrastrukturaufgaben werden mit-
einander koordiniert. Die Nutzungsplanungen der einzelnen
Gemeinden werden aufeinander abgestimmit.

Die Entwicklungsachsen E

Zuordnung der Entwicklungsachsen:
Ebikon, Buchrain, Dierikon, Root: Bereich Kantonsstras-
se zwischen Ebikon Zentrum und Root Zentrum
Kriens: Nidfeldstrasse - Zubringer Nord - Zubringer Zen-
trum
Emmen, Rothenburg: Bereich Kantonsstrasse Emmen
Sonnenplatz und Flecken Rothenburg
Emmen: Seetalstrasse ab Seetalplatz bis Meierhof
Littau: Seetalplatz bis Bahnhof Littau (Littauerboden)
Littau: Luzernstrasse bis Littau Dorf
Luzern: Langensand bis Warteggrippe und Haldenstrasse
bis Bahnliibergang SBB
Meggen: zentraler Abschnitt Kantonsstrasse
Die Gemeinden schaffen im Rahmen der Nutzungsplanungen
die Voraussetzungen fur dichte Mischnutzungen. Dabei wer-
den die Aspekte des Ortsbildschutzes und der Erhaltung der
Kulturdenkmaler und -objekte berlcksichtigt. Die Nutzungs-
planungen der einzelnen Gemeinden werden aufeinander abge-
stimmt.

Die peripheren Agglomerationslagen P

Zuordnung zu den peripheren Agglomerationslagen:

Buchrain, Root: Bereich Perlen und Schachen (Voraus-
setzung: Al4-Anschluss Buchrain)

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

R

Raumliche Struktur

alle Regionsgemeinden

Ebikon, Emmen, Horw,
Kriens, Littau, Luzern

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan

Buchrain, Dierikon, Ebi-
kon, Emmen, Kriens,
Littau, Luzern, Meggen,
Root, Rothenburg

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan

Buchrain, Ebikon, Em-
men, Luzern, Malters,
Root, Rothenburg

R2
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Regionalentwickiungsplan Luzern

Emmen, Rothenburg: Bereich Arbeitsgebiete Rothen-
burg-Station (Voraussetzung: A2-Anschluss Rothenburg)
Luzern / Ebikon: Arbeitsgebiet Ibach

Malters: Arbeitsgebiet Dorf

- Mit Ausnahme fir die Standorte Malters und dem unmittelba-
rem Bahnhofsbereich Rothenburg-Station werden in den peri-
pheren Agglomerationslagen personenintensive Betriebe nur
fur KMU's zugelassen.

Das Regionsgebiet R

- Alle Gebiete ausserhalb dem Agglomerationskern, den Ent-
wicklungsachsen und den peripheren Agglomerationslagen

-  Die Entwicklung im Regionsgebiet R wird auf Nutzungen von
kommunaler Bedeutung (Einzugsgebiet, Verkehrsaufkommen
usw.) ausgerichtet.

Nicht alle Gebiete der Region Luzern verfiigen Uber die gleichen Ent-
wicklungsvoraussetzungen bezuglich

Vorhandener und geplanter Verkehrsinfrastruktur und

Lage zu den Zentren.
Je besser diese Voraussetzungen sind, desto hoéher ist die Entwick-
lungsprioritat dieser Gebiete.

Entwicklungsprioritat / Raumliche Zuweisung R1.2

Die raumliche Struktur gemdass R 1.1 definiert die Entwicklungsprioritat
der Gemeinden und von Gemeindeteilen. Sie dient insbesondere als
Beurteilungsgrundlage fur folgende Aspekte:

Beurteilung der Grosse des Siedlungsgebietes (Siedlungsent-
wicklung, Siedlungsbegrenzung)

Prioritatensetzung fur die vorgesehenen Infrastrukturmassnahmen

Die detaillierte Zuweisung und Umsetzung der rdumlichen Struktur er-
folgt durch die Gemeinden im Rahmen ihrer Planungsmassnahmen.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Raumliche Struktur

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan

vgl. Nutzungsdifferen-
zierung Arbeitsgebiete
R 2.1 und Erlaute-
rungsbericht kantonaler
Richtplan

alle Regionsgemeinden

alle Regionsgemeinden

Kantonaler Richtplan
S1-11 bis S1-15 und
S1-21 bis S1-24

z.B. Nutzungsplanung,
kommunale Parkplatz-
reglemente usw.
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Raumliche Struktur

Siedlungsqualitat / Koordination Siedlungsraume R 1.3 alle Regionsgemeinden

Zur Erhaltung und Steigerung der Siedlungsqualitat bericksichtigen die
Gemeinden im Rahmen ihrer Planungsmassnahmen insbesondere fol-
gende Aspekte:

Kantonaler Richtplan
S2-11 bis S 2-15, S2-
Wohnqualitat 21, S2-31 bis S2-34,
S2-41 bis S2-43, L3-19

Wirtschaftliche Entwicklung

Fur alle gut erreichbare Infrastruktureinrichtungen
Schutz vor Immissionen

Siedlungsotkologie

Schutz der Naturelemente

Schutz der Kulturdenkmaler und der erhaltenswerten Siedlungs-
strukturen

naturnahe Grin-, Frei- und Naherholungsrdume

; .. . . Buchrain, Dierikon, Ebi-
In den funktional stark zusammenhangenden Siedlungsraumen Rontal kon, Horw, Gisikon,

und Allmend/Schlund/Nidfeld stimmen die Gemeinden ihre erwiinschte Kriens, Luzern, Root
Entwicklung im Rahmen ihrer Planungsmassnahmen gegenseitig ab.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen R4
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Entwicklungsschwerpunkt Arbeits- R2
gebiete von Ubergeordneter Bedeutung

Entwicklungsziele

(Cad

Den Arbeitsgebieten von Ubergeordneter Bedeutung wird eine hohe
Entwicklungsprioritat eingerdaumt. Im Sinne einer Vorausleistung
werden fir diese Gebiete die erwiinschte Entwicklung formuliert
und die notwendigen Detailabklarungen und Massnahmen soweit
vorbereitet, dass allfallige Bewilligungen seitens der Behdrden rasch
erteilt werden kénnen und eine hohe Planungs- und Realisierungssi-
cherheit besteht.

Es wird ein tragfahiger Kompromiss zwischen den berechtigten
Anliegen der Vereinfachung und Flexibilisierung der Vorschriften ei-
nerseits und der raumplanerischen Lenkung der Entwicklung an-
dererseits gefunden. Ziel der verschiedenen Massnahmen ist die
langfristige Sicherung der angestrebten Nutzung und Qualitat eines
Arbeitsgebietes bei gleichzeitig hoher Flexibilitat fiir die einzelnen
Betriebe. Den Denkmalern der Technik- und Arbeitsgeschichte wird
Rechnung getragen.

Innerhalb der Region werden genligend Arbeitsgebiete flr alle Arten
von Betrieben bereitgestellt. Die Bedeutung der Arbeitsgebiete und
deren erwiinschte Entwicklung richten sich nach den gemeinde-
Ubergreifenden Entwicklungsvorgaben von Kanton und Region.

Die reinen Arbeitsgebiete werden nach Lage, Bedeutung und er-
winschter Nutzung so differenziert, dass stérende Wechselwirkun-
gen mit den tbrigen Nutzungen minimiert werden.

Erwlnschte Nutzungen R2.1

Die Arbeitsgebiete von libergeordneter Bedeutung werden nach Art der
erwinschten Nutzung differenziert. Die Gemeinden regeln im Rahmen
ihrer Nutzungsplanungen verbindlich die Zuléssigkeit der Nutzungen
sowie deren Mischformen gemass nachfolgender Tabelle:

guterverkehrsintensive Betriebe

personenintensive Betriebe / Betriebe mit OV-orientierten Kunden
Fachmarkte und Fachmarktzentren gemass § 169 Abs. 3 PBG
Detailhandelsbetriebe mit Verkauf von Waren des taglichen und
haufigen periodischen Bedarfs fir mehr als den Quartierbedarf der
Arbeitszone

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Raumliche Struktur

Buchrain, Dierikon, Ebi-
kon, Emmen, Eschen-
bach, Horw, Kriens,
Littau, Luzern, Malters,
Root, Rothenburg

Gebietsausscheidung
und Nutzungsdifferen-
zierung im Ubersichts-
plan

Mischformen der Nut-
zungen: z.B. Erlebnis-
parks mit Einkaufen,
Dienstleistungen und
Freizeitnutzungen

vgl. D 1.1: Grundséatze
Detailhandelsbetriebe
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Angestrebte Entwicklung

R

Raumliche Struktur

Gebiet Angestrebte Entwicklung
Erweiterungen der Nutzungen im Rahmen von ESP-
Planungen sowie Infrastrukturergdnzungen gemass

R 2.2 mdglich
guterverkehrs- | personenintensiv | Fachmérkte und | Verkauf Waren
intensiv inkl. OV-orien-  |Fachmarktzen- |des taglichen und
tierte Kunden tren gemass § haufigen periodi-
169 Abs. 3PBG  |schen Bedarfs fir
mehr als den
Quartierbedarf

K1 L&angenbold ] o @) @)

K2 Rontal Ebik./Dier. o [ @) @)

K3  Ebikon Zentrum Q o Q o

K4  Perlen/Schachen o @) Q Q

K5  Kriens / Horw o o o O

K6  Eichhof/Grosshof O o o O

K7  Bahn- und Werft- @) Y @) o

areal Luzern

K8 Littauerboden o o o O

K9 Emmenweid o o o Q

K10 R'bihl/ Rothen o o o O

K11 E'briicke/R'biihl ©) [ o (

K12 Rothenburg-St. o o o O

R1  Buchrain/Ebikon o o O O

R2 Emmen Dorf o o O O

R3 Eschenbach o o o @)

R4  Luzern Ibach [ ) QO Q Q

R5  Tribschen Q o Q o

R6 Malters o o o o

Werden im kantonalen Richtplan neue Entwicklungsschwerpunkte be-
zeichnet, wird der REP angepasst.
Die Arbeitsgebiete von libergeordneter Bedeutung werden von den Ge-
meinden im Rahmen ihrer Nutzungsplanungen verbindlich nach An-
spruch der Betriebe an ihren Standort differenziert:

Emissionsreiche Betriebe
Immissionsempfindliche Betriebe

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

Grundlagen:

- Kantonaler Richtplan
1998 S3-12 und S3-13

- § 169 ff PBG

- Grundlagenbericht
Arbeitsgebiete fir den
kantonalen Richtplan,
Juli 1997, Planteam S
AG

Bedeutung gemass
kantonalem Richtplan:

K = kantonal
R = regional

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan und den
Detailplanen der Ent-
wicklungsrdume

Legende:

@® erwinscht / zulassig

Q zur Zeit nicht er-
winscht / nicht zu-
lassig
(Bestand und ange-
messene Erweite-
rung bestehender
Betriebe gewahrlei-
stet; Erweiterung der
Nutzungen gemass
R 2.2 méglich)

keine regionalen Vorga-
ben; die Gemeinden
Differenzieren in eigener
Kompetenz

R6



REP 21 I ML-Inalplanung

Regionalentwickiungsplan Luzern

Definition

Arbeitsgebiete von Ubergeordneter Bedeutung sind grosse, zusammen-
hangende Gebiete mit entweder attraktiver Erschliessung durch den MIV
und/oder durch den OV. Sie verfiigen bereits Uber Entwicklungsansatze
und liegen in wirtschaftlichen Vorranggebieten. Sie eignen sich fir Be-
triebe von kantonalem, nationalem und internationalem Einzugsgebiet.
Gemass kantonalem Richtplan werden sie als von «kantonaler» oder
«regionaler» Bedeutung eingestuft.

Nutzungsdifferenzierung:

Die Qualitat eines Arbeitsstandortes hangt wesentlich davon ab, wie si-
cher ein Betrieb sein kann, dass sein gewahltes Arbeitsumfeld auch lan-
gerfristig erhalten bleibt. Aufgrund der Erschliessungsvoraussetzungen
werden die Arbeitsgebiete von regionaler und kantonaler Bedeutung
nach Art der erwiinschten Betriebe und ihrer Auswirkungen in den
kommunalen Nutzungsplanungen differenziert:

guterverkehrsintensive Betriebe
haben wenig betriebsgebundene Arbeitsplatze aber grossem
Guterverkehr, der vorwiegend vom motorisierten Individualver-
kehr bewaltigt wird

personenintensive Betriebe
haben wenig Guterverkehr aber zahlreiche Arbeitsplatze und /
oder grossen OV-orientierten Publikumsverkehr

Betriebe haben aufgrund ihrer Struktur unterschiedliche Anspriiche an
ihre unmittelbare Umgebung.

Emissionsreiche Betriebe
haben Anspruch auf Aktivitdten, die als stérend empfunden
werden kénnen.

Immissionsempfindliche Betriebe
haben Anspruch auf ein Arbeitsumfeld, das nicht von emissi-
onsreichen Betrieben und Verkehrsanlagen gestort wird.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Raumliche Struktur

kant. Richtplan: W1-11
und § 46 PBG

Differenzierung im Uber-
sichtsplan

Erschliessungsprioritét:
Motorisierter Individual-
verkehr (MIV) und Indu-
striegeleiseanschluss

Erschliessungsprioritét:
Offentlicher Verkehr
Gv)

Zur Vermeidung von
nachbarlichen Konflik-
ten und damit von Be-
triebseinschrankungen
werden Arbeitszonen
geschaffen, in denen
emissionsreiche und
immissionsempfindliche
Betriebe ausgeschlos-
sen werden kdnnen.
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Raumliche Struktur

Erweiterung der Nutzungen R22 Buchrain, Dierikon, Ebi-
kon, Emmen, Eschen-

Von der Tabelle der erwiinschten Nutzungen geméss R 2.1 kann unter Ef”;fh' HLoer K”&”Sl't'
Vorbehalt der gegenseitigen Abstimmung gemass R 2.3 ohne vorgan- IR’Ioci)atUlRol:rzlsrrlrl])’urga ers,
gige Anpassung des REP dann abgewichen werden, wenn ’

bisher fehlende Infrastruktureinrichtungen oder betriebliche Mass-
nahmen MIV und/oder OV neu erstellt werden oder deren Realisie-
rung rechtlich abgestitzt ist und damit zusatzliche Entwicklungs-
kapazitaten geschaffen werden und/oder

wenn im Rahmen von gemeindetbergreifenden Planungen (z.B.
Planung der Entwicklungsschwerpunkte) andersweitige aber mit

Aktuell sind folgende
ESP-Planungen in Be-

. - .. L arbeitung:
den Entwicklungszielen R 2 lbereinstimmende Festlegungen ge- - Schlund (Horw, Kriens,
troffen werden. Luzern)
. T - - Rontal (Buchrain,
Abweichungen zur Festlegung der Zulassigkeit von «Waren des tagli- Di?;isog Lécb”r(ilnn
chen und haufigen periodischen Bedarfs fir mehr als den Quartierbe- Root)

darf» ohne entsprechende Anpassung des REP sind nur im Rahmen von
ESP-Planungen moglich.

Der REP 21 wird hinsichtlich méglicher gednderter Erschliessungsvor-
aussetzungen periodisch und bei Bedarf Uberprift.

Die Festlegungen der erwiinschten Nutzungen in der Tabelle R 2.1 beru-
hen auf den heutigen Infrastrukturvoraussetzungen. Werden mit zuséatz-
lichen Infrastrukturmassnahmen oder betrieblichen Massnahmen MIV
und/oder OV neue Verkehrskapazitaten geschaffen, konnen die Nutzun-
gen entsprechend angepasst werden. Die Erweiterung darf nur soweit
gehen, wie die vorgesehenen Nutzungen im gesamten Arbeitsgebiet
nicht verhindert werden.

Neue Infrastruktureinrichtungen resp. betriebliche Massnahmen mit der
Maoglichkeit zur Erweiterung der Nutzungen sind zum Beispiel:

Die Realisierung von S-Bahnhaltestellen mit Verbindungen minde-
stens alle 30 Minuten.

Die wesentliche Erhthung der Fahrplandichte von bestehenden
Buslinien mit direkter Anbindung an die Zentren der Stadt und der
Agglomeration.

Die Schaffung von neuen Buslinien mit hoher Fahrplandichte und
direkter Anbindung an die Zentren der Stadt und der Agglomeration.
Die Realisierung des Autobahnanschlusses A 14 Buchrain mit Ron-
taltunnel fur die Gebiete K1 und K2.

Die Realisierung des Autobahnanschlusses A 2 Rothenburg flr das
Gebiet K12.

Die Kapazitatssteigerung des Seetalplatzes fir die Gebiete K 8 bis K
11 sowie R 2.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen R8
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Gebietsbelastung / gegenseitige Abstimmung R 2.3

Die zulassigen Emissionen, insbhesondere aber die verursachten Ver-
kehrsbelastungen, werden auf die vorhandene und zukinftige Infra-
struktur-Kapazitaten des gesamten Arbeitsgebietes abgestimmt. Die
notwendige Koordination zwischen den Arbeitsgebieten ist Aufgabe des
Kantons.

Die Belastung durch einzelne Betriebe soll die Ubrige Entwicklung nicht
verhindern.

Gestaltung / Gesamtkonzepte R24

Fur die Arbeitsgebiete von lbergeordneter Bedeutung werden Gesamt-
konzepte (Richtplan, Gestaltungsplan, Bebauungsplan) erarbeitet. Die
Gesamtkonzepte zeigen insbesondere auf, wie die Nutzungen differen-
ziert und angeordnet, die Erschliessung gelost, die Freiflachen gestaltet
und wie spéatere Nutzungserweiterungen sinnvoll integriert werden kon-
nen. Diese Gesamtkonzepte kdnnen die Grundlage fur allfallige Um-
weltvertraglichkeitsprifungen sein.

Industriegeleiseanschluss R25

Bestehende und technisch mégliche neue Industriegeleiseanschliisse
werden gesichert, sofern die zustandige Transportunternehmung lang-
fristig die Bedienung zusichert.

Dort wo ein Geleiseanschluss technisch méglich ist und die zustandige
Transportunternehmung langfristig die Bedienung zusichert, sorgen die
Gemeinden dafir, dass im Rahmen der Gesamtkonzepte und der Baube-
willigungen sowie mit entsprechenden Zonenbestimmungen, ein Gelei-
seanschluss realisiert oder planerisch gesichert wird und bei Bedarf
spater erstellt werden kann.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Raumliche Struktur

vgl. Entwicklungsstrate-
gie S «Steuerung der
Entwicklung»

Beispiele: Richtplan
Schlund (Kriens) und
Bebauungsplan SUVA
(Root)

Aussagekraftige Ge-
samtkonzepte sollen
UVP's vereinfachen.

vgl. Entwicklungsraume
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Raumliche Struktur

Weitere Entwicklungsschwerpunkte R 3

Entwicklungsziele Ebikon, Emmen, Horw,
Kriens, Littau, Luzern,
& Zentrums- und Kerngebiete umfassen im Rahmen ihrer traditionellen Meggen, Root, Rothen-
Mischfunktion ein mdglichst vielfaltiges Angebot an Wohnraum, Ar- burg
beitsplatzen, Dienstleistungen, Gemeinschafts- und Kultureinrichtun-
gen.

@ Die Zentrums- und Kerngebiete werden dort verdichtet, wo eine
attraktive Erschliessung durch den offentlichen Verkehr bereits be-
steht oder kiinftig realisiert werden kann und wo gréssere Wohnge-
biete angrenzen.

@  Der ortshildgerechten Entwicklung wird Beachtung geschenkt. Die
vorhandene historische Bausubstanz wird sofern schutzwirdig
und sinnvoll nutzbar erhalten, gepflegt und in die Zentrumsentwick-
lung integriert.

<  Aufgrund der attraktiven OV-Erschliessung werden in Bahnhofge-
bieten und in Gebieten im Bereich von OV-Umsteigeknoten perso-
nenintensive Nutzungen gefordert.

Zentrums- und Kerngebiete der Agglomeration R3.1

Nutzung

In den Zentrums- und Kerngebieten und den Mischgebieten entlang
den Entwicklungsachsen wird eine dichte, gemischte Nutzung im
Rahmen der Zonenbestimmungen gesichert. Neben Wohnnutzun-
gen werden auch arbeitsplatz- und personenintensive Dienstlei-
stungs- und Gewerbenutzungen angestrebt.

Gesamtkonzept Beispiele:

Flur zusammenhangende Gebiete werden im Rahmen eines Ge- Bebauungsplan Orts-
samtkonzeptes die Randbedingungen der anzustrebenden Ent- ':lirnn '1?;;Vr;szentr”m3pla'
wicklung bezlglich der Aufteilung, Lage und Grdsse der Nutzun- 9

gen, der Auswirkungen der Umwelt, der Nachverdichtung in beste-

henden Strukturen sowie der Strassenraumgestaltung aufgezeigt.

Die zugehdrigen Zonenbestimmungen werden flexibel ausgestal-

tet.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen R 10
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Historische Bausubstanz / Gestaltung

Die vorhandene historische, schutzwiirdige Bausubstanz wird nach
Moglichkeit erhalten, gepflegt und in die Zentrumsentwicklung inte-
griert. Bauliche Massnahmen werden sorgfaltig auf den ortsspe-
zifischen Charakter abgestimmt.

Bahnhofgebiete / Umsteigeknoten OV R 3.2

Aufgrund der optimalen Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr
wird der Entwicklung der Gebiete im Bereich der Bahnhdofe / Bahnhalte-
stellen und der Umsteigeknoten OV eine hohe Prioritat zugemessen:

Férderung von personenintensiven Nutzungen
Park + Ride, Bike + Ride
CarSharing

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Raumliche Struktur

vgl. kantonaler Richt-
plan: S3-16 Bahnhofge-
biete

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan

vgl. Massnahmen in den
Entwicklungsrdumen
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Detailhandel

Detailhandel D1 1
Grundsatze Detailnandel ... D1.1 1
Festsetzungen im Regionalentwicklungsplan ..o D12 2
Detailnandelsstandorte .........cooooooiiiiiii e D13 3
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Regionalentwickiungsplan Luzern

Detailhandel

Grundsatze Detailhandelsbetriebe

REP 21 I ML-Inalplanung

D1

Entwicklungsziele

& Die Massnahmen im Bereich des Detailhandels haben zum Ziel, die

regionale Versorgung in den Siedlungszentren zu erhalten und zu
starken. Dazu werden die zulassigen Standorte fir Einkaufszentren
und Fachmarkte differenziert festgelegt.

D11

Fur die Detailhandelsbetriebe gelten folgende Grundséatze, die die Ge-
meinden im Rahmen ihrer Planungsmassnahmen verbindlich umsetzen:

Grundsatz 1: Versorgung der Bevolkerung

Die Versorgung der Bevolkerung mit Waren des taglichen und hau-
figen periodischen Bedarfs wird grundsatzlich in den Siedlungs-
zentren angeboten..

Grundsatz 2: Verkauf von Waren des taglichen und haufigen
periodischen Bedarfs ausserhalb der Siedlungszentren, ins-
besondere in den Arbeitszonen

Ausserhalb der Siedlungszentren, insbesondere aber in den Ar-
beitszonen wird der Verkauf von Waren des taglichen und haufigen
periodischen Bedarfs fur den Quartierbedarf der Arbeitszone zu-
gelassen. Diese Regelung gilt nicht

- fur Standorte, fir die der Regionalentwicklungsplan oder eine
ESP-Planung ein Einkaufszentrum gemass § 169 vorsieht und

- fur Arbeitsgebiete geméss Tabelle R 2.1, fur die der Verkauf
von Waren des taglichen und haufigen periodischen Bedarfs
fur mehr als den Quartierbedarf der Arbeitszone vorgesehen
ist.

Grundsatz 3: Fachmarkte und Fachmarktzentren

Fachmarkte und Fachmarktzentren gemass § 169 PBG dirfen
auch ausserhalb der Siedlungszentren realisiert werden. Dies gilt
insbesondere auch fiir alle Arbeitsgebiete, sofern dies gemass
Tabelle R 2.1 oder Massnahme R 2.2 im Regionalentwicklungsplan
oder durch andersweitige einschrdnkendere Regelungen auf kan-
tonaler oder kommunaler Ebene nicht ausgeschlossen wird.

Grundsatz 4: Abstimmung der Auswirkungen

Die zulassigen Emissionen der Einkaufs- und Fachmarktzentren,
insbesondere aber deren zulassige Verkehrserzeugung, werden
auf die heutigen und kinftigen Infrastruktur-Kapazititen des ge-
samten Standortes abgestimmt. Die heutige und kinftig ange-

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

Alle Regionsgemeinden

Arbeitsgebiete umfas-
sen Industriezonen und
Gewerbezonen

Definitionen und Be-
stimmungen zum Detail-
handel: siehe §8169 ff
PBG

Ausschluss von Fach-
markten: vgl. erwiinsch-
te Nutzung Arbeitsge-
biete, R 2.1
Erweiterung der Nut-
zungen: siehe R 2.2
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strebte Nutzung geméass Regionalentwicklungsplan muss dabei
insbesondere in den Arbeitsgebieten von tbergeordneter Bedeu-
tung gemass R 2 weiterhin mdglich bleiben.

Grundsatz 5: Verkaufsflachen und Ausstellungsrdaume von
Betrieben

Als Ausnahme zu den Grundsétzen 1, 2 und 3 sind Verkaufsfla-
chen und Ausstellungsrdume, die zu einem am gleichen Standort
produzierenden Betrieb gehdren und die in einem angemessenen
Verhdltnis zum Produktionsbetrieb stehen, in allen daflir vorgese-
henen Bauzonen mdoglich.

Festsetzungen im Regionalentwicklungsplan D1.2

In Gebieten, die Uber keine rechtsverbindlich festgesetzte Entwick-
lungsschwerpunktsplanung (ESP-Planung) mit Bezeichnung von Stand-
orten von Einkaufszentren und/oder Fachmarkten und Fachmarktzen-
tren verfiigen, gilt folgendes:

Einkaufszentren mit mehr als 6'000 m? Nettoflaiche sowie Fach-
markte und Fachmarktzentren mit mehr als 10'000 m? Nettoflache
ausserhalb von Siedlungszentren und in Arbeitszonen bedurfen
der Festsetzung im Regionalentwicklungsplan. Ist der Grundsatz 4
eingehalten, kann der Vorstand auf eine Festsetzung im REP ver-
zichten.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

Festsetzungen im Re-
gionalentwicklungsplan
unterstehen dem fakul-
tativen Referendum;

Uberkommunale Koordi-
nationspflicht aufgrund
verschiedener Bundes-
gerichtsentscheide
gegeben

D2
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Detailhandelsstandorte D1.3

Die bestehenden Shopping-Center Emmen, Ebikon Zentrum und
Schonbuhl Luzern liegen in einem Siedlungszentrum und bedurfen
daher keiner Festsetzung im Regionalentwicklungsplan.

An folgenden Standorten ausserhalb der Siedlungszentren ist der
Bestand, die angemessene Erweiterung oder die Realisierung der
folgenden Einkaufszentren mit mehr als 6’000 m? Nettoflache
im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben gesichert resp. moglich:

Kriens: Schlund
Ebikon: Standort M-Parc
Emmen: Meierhofli

An folgenden Standorten ausserhalb von Siedlungszentren ist der
Bestand, die angemessene Erweiterung oder die Realisierung der
folgenden Fachmaéarkte oder Fachmarktzentren mit mehr als
10'000 m? Nettoflache im Rahmen der gesetzlichen Vorgaben
gesichert resp. maglich:

Eschenbach: Standort Mobel Egger
Littau: Littauerboden (Standort Hornbach)
Rothenburg Wabhligen (Standort IKEA)

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

D

Ebikon, Emmen,
Eschenbach, Kriens,
Littau, Luzern, Rothen-
burg

ortliche Zuweisung im
Ubersichtsplan

Schlund als vollstandi-
ger Ersatz fur den
Standort Képpeliallmend
(heutiger Pilatusmarkt)

An Standorten fur Ein-
kaufszentren sind auch
Fachmarkte und Fach-
marktzentren zuléssig
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REP 21 I ML-Inalplanung S

Steuerung der
Entwicklung

Ausgangslage 1
Handlungsstrategie «Verkehrszahlstellen» S1 3
Festlegen von Verkehrszahlstellen ... S11 3
INTEIVENTIONSGIENZE  ..oeiieiiie et e e e e e e e e e e e e e e e e e s s st b s b aeeeeaaeeeaaaans S1.2 4
Handlungsstrategie«kKommunale Parkplatzreglemente» S2 6
Erlass kommunales Parkplatzreglement ... S21 6

Regionalplanungsverband Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Ausgangslage

Die erwiinschte Entwicklung des Lebensraumes Region Luzern verlangt
eine gemeinsame Strategie aller an der Entwicklung Beteiligten.

Eine funktionierende und damit lebenswerte Region Luzern heisst, dass
die Region heute und auch ktinftig erreichbar bleibt
eine hohe Mobilitat beibehalten werden kann

die dafiir geeigneten Standorte fur die Wirtschaft raumplanerisch so

gefordert werden, dass auch langerfristig

- die Erreichbarkeit,

- eine Bestandesgarantie mit angemessenen Erweiterungsmog-
lichkeiten fiir die bestehenden Betriebe und

- eine hohe Realisierungssicherheit fiir Neuansiedlungen

gewahrleistet ist.

die Wohnqualitdt nach Mdglichkeit weiter gesteigert wird und

dass die Versorgungssicherheit mit Gitern und Dienstleistungen
aller Art gesichert ist.

Dieser Vision stehen die aktuellen Probleme der Region Luzern gegen-
tber:

die absehbaren Verkehrsprobleme in den Bereichen MIV und OV

die Schwachung des Wirtschaftsstandortes Region Luzern auf-
grund der sich laufend verschlechternden Erreichbarkeit

die fehlenden (und beim Bund teilweise vorhandenen, aber nicht
eingesetzten) Mittel zur Realisierung der notwendigen Infrastruktur-
massnahmen

die Abnahme der Wohnqualitéat durch die zunehmenden Umweltbela-
stungen

die Gefahr eines Imageverlustes.

Es ist darum wichtig, beim gemeinsamen Ziel anzusetzen und den geeig-
neten Weg kunftig interdisziplinar mit verschiedenen Partner aus Wirt-
schaft, Verkehr und Politik anzugehen.

Verschiedene Massnahmen des REP 21 streben die verbesserte Koordi-
nation von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung an, vermégen aber das
Problem nicht alleine zu I6sen. Eine gemeinsame Strategie fordert darum
auch die neue Agglomerationspolitik des Bundes, der seine finanziellen
Beitrage einerseits an klare konzeptionelle Vorstellungen und anderer-
seits an uberkommunale Strukturen als Tragerschaft der vorgesehenen
Massnahmen knipfen wird.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Steuerung Entwicklung

S1



R EP 21 Bnaiplanung S

Regionalentwickiungsplan Luzern

Steuerung Entwicklung

Der REP 21 liefert die raumplanerische Grundlage dazu. Damit alleine
ist es nicht getan. Die Region Luzern zahlt auf einen starken Kanton,
der sich zur erwiinschten Entwicklung der Region Luzern bekennt,

der bereit ist, die dazu notwendigen Mittel einzusetzen

der die zur Verfligung stehenden zweckgebundenen Mittel auch fiir
die vorgesehene Verwendung einsetzt und

der mit gegenlber heute wesentlich grésseren Eigenleistungen eine
erheblich gesteigerte Mitfinanzierung durch den Bund ausldst.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen S2
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Handlungsstrategie
«Verkehrszahlstellen» S1

Entwicklungsziele

@ Die Siedlungs- und Verkehrsentwicklungen werden so aufeinander
abgestimmt, dass der mit der Entwicklung verursachte Mehrverkehr
bewaltigt werden kann.

@ Kanton und Gemeinden erhalten ein Instrument, das ermdglicht,
kinftige Kapazitatsengpasse der Infrastruktur rechtzeitig zu erken-
nen.

Die kommunalen Zonenplane weisen heute noch grosse Reserven aus.
Die zusatzliche Mobilitat, die bei vollstandiger Uberbauung dieser Reser-
ven verursacht wirde, konnte mit der vorhanden Verkehrsinfrastruktur
nicht bewaltigt werden. Insbesondere der motorisierte Individualverkehr
(MIV) kénnte bezuglich verschiedener Kriterien nicht mehr «vertraglich»
abgewickelt werden:

- Leistungsfahigkeit MIV

- Lebensqualitat in den Dorfern

- Vertraglichkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr

- Vertraglichkeit mit dem Langsamverkehr (Fussganger, Radfahrer)
- Larm / Luft

Die zum Teil grosse Diskrepanz zwischen kunftig zu erwartendem Ver-
kehrsaufkommen und heutiger Leistungsfahigkeit des Strassennetzes
zeigt, wie gross der Handlungsbedarf bereits ist. Insbesondere auf
den Einfallsachsen der Stadt Luzern und der Seetalstrasse Emmen ist die
Leistungsgrenze nahezu erreicht.

Festlegen von Verkehrszahlstellen S11

Fur die Haupt-Einfallsachsen von funktional zusammenhéngenden
Teilregionen werden «Verkehrszéahlstellen» eingerichtet, bei denen
das Verkehrsaufkommen erhoben wird. Fir jede Verkehrs-
zéahlstelle wird eine Interventionsgrenze festgelegt.

Die Verkehrszahlstellen sind ein Instrument von Kanton und Ge-
meinden, welche die Dringlichkeit von Massnahmen zeigen und der
Prioritdtensetzung bei der Massnahmenplanung dienen.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

S

Steuerung Entwicklung

Alle Regionsgemeinden

vgl. Ubersichtsplan
«Verkehrszahlstellen»
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Die Querschnittsbelastungen in den Verkehrszahlstellen werden jahrlich
ermittelt und publiziert.

Wo noch keine Z&ahlstellen vorhanden sind, werden diese vom kantona-
len Verkehrs- und Tiefbauamt (VTA) eingerichtet.

Interventionsgrenze S1.2

Fur jede Verkehrszahlstelle wird eine Interventionsgrenze festgelegt.
Bei Erreichen der Interventionsgrenze realisieren Kanton und Gemein-
den Massnahmen gemaéss ihren kantonalen, regionalen (REP 21) und
kommunalen Planungen mit dem Ziel, die Verkehrsbelastung der Teil-
regionen im Einzugsbereich der Verkehrszéhlstellen tragbar zu ma-
chen.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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Steuerung Entwicklung

Alle Regionsgemeinden
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S

Steuerung Entwicklung

Die Verkehrszahlstellen mit Interventionsgrenzen

Nr.

11
12
13
14
15
16

21
22
23

31
32
33
34
35

5

6
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51

Die Interventionsgrenzen werden periodisch Uberpriift und bei Bedarf angepasst.

Die Interventionsgrenze definiert diejenige Belastung, bei der zwingend
Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssituation zu treffen sind.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

Bezeichnung Verkehrszahl-
stelle

Rontal:

Maihofstrasse Luzern
Knoten Mihleck Rtg. Luzern
Ebikon Zentrum

Buchrain Zentrum

Root Wilweg

Knoten Muhleck Rtg. Adligen
Inwil

Ost

Haldenstrasse Luzern
Udligenswil

Meggen Kreuz

Adligenswil Schadrutistrasse

Sid - West
Langensandbriicke Luzern
Paulusplatz
Bahnhofstrasse 1 Horw
Blindenheim Horw
Buswendeschleife Kriens
Renggloch Kriens

Malters

Nord

Baselstrasse, Senti Luzern
Sedel

Seetalplatz Zufahrt R’bihl
Seetalplatz Gerliswilstrasse
Seetalplatz Seetalstrasse
Littau

Gerliswilstrasse E’briicke
Rothenburgstrasse E’briicke
Lorensége E’bricke
Bartiswil Rothenburg

Rain

Hildisrieden

Eschenbach

Zahlung DTV

VTA 99/2000
2502 22’500
233 8900
204 22'100
247 9’100
1141 18'000
803 8'100
202 7'100
101 22’000
6023 5900
48 10400
- 5'200
112 20’400
109 40’000
252 10’500
258 10900
- 21'400
231 9'300
-- 4’000
106 18300
203 18100
259 20'300
261 18'200
208 22200
- 8'100
814 14'600
- 20'000
008 10’300
-- 9'200
6018 5000
6015 6'000
-- 15'500

Interventi-
onsgrenze

23’500
10°000
23’000
10°000
20'000

9'000

8'000

22000
6'500
11’400
5700

20400
40000
10’500
12’000
21'400
10'000

4’400

18’300
20'000
20'300
18'200
22'200

9'000
14’600
20'000
12'000
10'000

5500

6'600
17'000

vgl. Ubersichtsplan
«Verkehrszahistellen»

Die Interventionsgrenze
liegt in der Regel 5 bis
10 % Uber der heutigen
Belastung, jedoch nicht
hoher als die jeweilige
Leistungsfahigkeit der
Strasse.
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Handlungsstrategie S2
«Kommunale Parkplatzreglemente»

Entwicklungsziele

& Die Gemeinden erlassen bei Bedarf kommunale Parkplatzreglemente,
die einerseits auf der Gute der Erschliessung durch den 6ffentlichen
Verkehr und andrerseits auf dem regionalen Strukturkonzept beru-
hen.

Den Gemeinden wird empfohlen, ein kommunales Parkplatzreglement im
Sinne der Norm SN 641 400 («Parkieren - Grenzbedarf, reduzierter Be-
darf, Angebot») zu erarbeiten. Neu ist dabei der Wechsel von der bishe-
rigen Bestimmung von nur minimalen Parkplatzzahlen zur Bezeichnung
von minimalen und maximalen Parkplatzzahlen.

Erlass kommunales Parkplatzreglement S21

Die Gemeinden erlassen bei Bedarf ein kommunales Parkplatzregle-
ment unter Berlcksichtigung der kantonalen Vorgaben:

Normbedarf Parkplatze

Mindestbedarf Parkplatze

Definition Angebotsstufen OV und deren 6rtliche Zuweisung

Je besser die Erschliessung durch den offentlichen Verkehr fur die
Pendler ist, desto weniger Parkplatze sollen den Pendlern dienen. Car-
Sharing kann als (Teil-)Alternative zur Erstellung von Parkplatzen aner-
kannt werden.

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

S

Steuerung Entwicklung

S6



Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht

Anhang 9 REP 21: Radrouten

ecoptima Anhang



R E P 213 ¥nalplanung Gesamtregi()n

Regionalentwicklungsplan Luzern

Die Radrouten in den Teilregionen

Rontal

Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung 104

Aufgabe

104.1 In Erganzung zum kantonalen Radroutennetz realisieren das
kantonale Verkehrs- und Tiefbauamt resp. die Gemeinden die
Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung.

104.2 Ortliche Bezeichnung:

Adligenswil Dorf - Stuben Schliessung der Liicke

Adligenswil - Meggen strassenbegleitende RVA
bergwarts

Perlen - Root RVA in kritischen Abschnitten

Ebikon Schl@sslistrasse RVA bergwarts zwischen
Schléssli und Adligenswiler-
strasse

Luzern Kreuzstutz-Friedentalstr. RVA strassenbegleitend

Luzern St. Karlistrasse RVA strassenbegleitend

Luzern Kreuzbuchstrasse RVA bergwarts Wiirzenbach-

strasse - Giseli
Udligensw./Dierikon Gétzental ~ RVA strassenbegleitend

Udligenswil RVA Kantonsstrasse ab Schul-
haus bis Verzweigung Micha-
elskreuz

Sud
Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung 203

Aufgaben

203.1 In Ergdnzung zum kantonalen Radroutennetz realisieren das
kantonale Verkehrs- und Tiefbauamt resp. die Gemeinden die
Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung.

203.2 Ortliche Bezeichnung:

Horw - Kriens Querverbindung tber Schlund -
Mettlen: separate RVA

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen

Generelle Massnahme
V6.2

Planung
kurzfristig

Realisierung
nach Mdglichkeit

Grundlage:
Hauptstudie zum Ver-
kehrsrichtplan Region
Luzern, 1998, 13.1.3

«RVA» = Radverkehrs-
anlage (Radweg, Rad-
/Gehweg, Radstreifen
sowie verkehrsberuhigte
Strasse)

Gesamtregion 1
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Horw Langensand - Buholz
Luzern Voltastr.-Geissensteinr.

Luzern Werkhofstr.-Alpenquai

Luzern, Horw, Kriens

Nord

schliessen RVA-Licke berg-
warts

Erganzung, Schliessung der
Licken

Schliessung der Liicke
Erganzung, Schliessung der
Licken im Sekundarsystem

Waldegg - Allmend - Kriens
Zentrum

Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung 304

Aufgaben

304.1 In Ergdnzung zum kantonalen Radroutennetz realisieren das
kantonale Verkehrs- und Tiefbauamt resp. die Gemeinden die
Radverkehrsanlagen von regionaler Bedeutung.

304.2 Ortliche Bezeichnung:
Eschenbach - Rothenburg

Emmen

Emmen.

Hildisrieden
Littau

Littau

Rothenburg

Schliessung Licke zwischen
Ottenrti und Bertiswilstrasse
Waldibriicke -Rieggisingen: Er-
ganzung strassenbegleitende
RVA

Mooshiislistrasse - Seetalstras-
se - Fichtenstrasse: Masshah-
men offen

Kantonsstrasse bis Neudorf
Reussbiihl - Ruopigen: strasse-
nbegleitende RVA

Thorenberg - Bahnhof - Littau
Dorf: RVA bergwarts

RVA Wegscheiden - Rain

RPV Luzern: Von der Delegiertenversammlung am 6. Dezember 2002 beschlossen
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KANTON
LUZERN

Verkehrs- und Tiefbauamt

Park + Ride — Konzept Kanton

Bericht

Nur mit

,SBB-Parkplatzkarte, |

Vom Regierungsrat genehmigt am 11. November 2003

Verkehrs- und Tiefbauamt des Kantons Luzern
Arsenalstrasse 43
6010 Kriens



VTA Kanton Luzern: Park+Ride-Konzept Kanton Luzern, 11. November 2003 Eilig |

Fur den eiligen Leser

Nichts grundsatzlich Neues ...

Die Park+Ride-Anlage dient in der Regel dem Umsteigen vom PW und vom Velo
auf ein offentliches Verkehrsmittel. Damit wird versucht, den individuellen Verkehr
dort abzufangen, wo er zu gross wird und die Verkehrsteilnehmenden mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln konzentriert und wirtschaftlich weiterzubefordern.

Park+Ride leistet einen Beitrag zur Starkung des o6ffentlichen Verkehrs und zur
Verminderung des Verkehrsaufkommens MIV. Im Kanton Luzern ist Park+Ride
nichts grundsatzlich Neues:

* Aus einem mit rund 8.5 Mio. Fr. gespiesenen Spezialfonds (Motorfahrzeug-
steuerertrage) wurden seit 1994 5.1 Mio. Fr. fir Park+Ride und weitere Mass-
nahmen zur Verkniipfung von MIV und OV eingesetzt.

*  Trotz einer Gesetzesanderung 1996 bleiben rund 3.4 Mio. Fr dem Spezialfonds
des Kantons der herkdmmlichen Zweckbestimmung erhalten.

* Park+Ride wird als wichtige Aufgabe im kantonalen Richtplan 1998, im Regie-
rungsprogramm 1999-2003, im Planungsbericht tUber den o6ffentlichen Verkehr
im Kanton Luzern sowie im Regionalentwicklungsplan REP 21 der Region Lu-
zern genannt.

Das vorliegende Park+Ride-Konzept Luzern

. stellt die einzelnen Aspekte Park+Ride in einen Gesamtzusammenhang,
* legt die rdumliche Zuordnung von Park+Ride-Anlagen fest und

* macht Vorschlage zu deren Realisierung und Finanzierung.

* wurde vom Regierungsrat am 11. November 2003 genehmigt.

Die Definition ...

«Park+Ride ist ein System des gebrochenen Verkehrs, bei dem eine Person die
Haltestelle eines &ffentlichen Verkehrsmittels mit dem eigenen Auto oder dem Velo
anféhrt, das Fahrzeug auf dem Park+Ride-Platz abstellt und die Fahrt dann in ei-
nem 6&ffentlichen Verkehrsmittel fortsetzt. »

Die Erfahrungen Park+Ride ...

Aufgrund von Erfahrungen in den Kantonen Zirich und Bern sowie den beiden Lu-
zerner Anlagen Sursee und Eichhof Luzern lassen sich folgende Schliisse ziehen:
Damit der Automobilist zum Park+Ride-Nutzenden wird, muss er grundsétzlich ei-
nen Vorteil daraus ziehen kénnen:

*  einen Zeitvorteil

* einen Kostenvorteil

*  einen hohen Komfort

Planteam / Kost + Partner / TEAMverkehr
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Das attraktive OV-Angebot ist Grundvoraussetzung, das lberhaupt umgestiegen
wird. Neben einer hohen Taktdichte sind auch Faktoren wie

. die erschlossenen Ziele,

* die Fahrzeiten (ohne Behinderungen durch Staus),
* die Fahrplansicherheit und

* direkte Verbindungen zum Ziel ohne Umsteigen

furs Umsteigen auf den OV ausschlaggebend.

Die Attraktivitiat des Standortes einer Park+Ride-Anlage steigt mit

e der Nahe zum OV-Angebot,

* mit der Attraktivitdt der Fussgangerverbindung zwischen Parkplatz und Halte-
stelle (z.B. Distanz, Sicherheit),

* der moglichst staufreien Zufahrt

* der Zuverlassigkeit des Angebotes

* dem Bekanntheitsgrad der Anlage.

Bike+Ride muss nach Mdglichkeit an jeder Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs
angeboten werden. Die bestehenden Anlagen bezeugen den grossen Bedarf.

Umsteigeanlagen fiir Fahrgemeinschaften an Autobahnanschliissen entsprechen
ebenfalls einem Bedirfnis.

Die Fahrziele der Park+Ride-Nutzenden
Die hauptsachlichen Ziele sind...
ausserhalb der Agglomeration

Alle durch den OV erschlossenen kantonalen und ausserkantonalen Ziele

innerhalb der Agglomeration

- Das Stadtzentrum Luzern

- Alle Arbeitsplatz-, Einkaufs und Freizeitschwerpunkte an den zum Stadt-
zentrum Luzern fihrenden OV-Verbindungen

- Von untergeordneter Bedeutung waren: Ziele entlang von OV-Tangential-
verbindungen zwischen Schwerpunkten der Agglomeration

Die Park+Ride-Nutzenden aus dem Agglomerationsraum ...

Fur Park+Ride-Nutzende, die innerhalb dem Agglomerationsraum wohnen und de-
ren Fahrziele haufig ausserhalb liegen, sollen dort, wo dies einfach moglich ist (Ko-
sten, vorhandener Raum), entsprechende Angebote geschaffen werden. Diese An-
gebot richtet vor allem an die Nutzer aus Quartieren, die nur ungeniigend OV-er-
schlossen sind. Insbesondere die an den bestehenden und neuen Bahnhaltestellen
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vorgesehenen Parkplatze Gibernehmen diese Aufgabe (vgl. Kap. 3, Standortkon-
zept).

Hat Park+Ride am Agglomerationsrand heute Chancen?

Park+Ride wird fur die Automobilisten mit Ziel Agglomeration dann zum Vorteil,
wenn sie Zeit bei der Erreichung des Zieles sparen (Zufahrt, Parkplatzsuche).

Heute sind diese Vorteile im Agglomerationsraum noch nicht gegeben:
* Die Stadt und Agglomeration sind mit dem Auto nach wie vor gut erreichbar.

* An den Hauptzielen der Stadt und Agglomeration sind mit Ausnahme von ganz
wenigen Spitzentagen noch gentigend Parkplatze vorhanden

* Die Agglomeration Luzern ist verhaltnismassig klein. Der Zeitverlust innerhalb
der Agglomeration ist gemessen an der Gesamtfahrtstrecke in der Regel ge-
ring.

* In der Agglomeration Luzern fehlt ein attraktives und komfortables Schienen-
verkehrsangebot (z.B. S-Bahn)

Fazit: Park+Ride-Anlagen fir Benutzer mit Ziel Agglomeration dirften darum im
Agglomerationsraum solange kaum Chancen auf Erfolg haben, bis die notwendigen
Zeitvorteile gegeben sind. Die Chancen fiir Park+Ride dirften sich aber mit der all-
gemeinen Verkehrszunahme laufend erhdhen. Im Rahmen des Park+Ride-Kon-
zeptes mussen darum die Standorte fir mégliche Park+Ride-Anlagen bezeichnet,
planerisch gesichert und bei Bedarf realisiert und kontinuierlich ausgebaut werden.

Die Grundsatze ...

Park+Ride generell

G 1 Die Park+Ride-Anlagen werden auf die Konzeptvorstellungen Park+Ride des
Kantons, des OVL, der Transportunternehmungen sowie der Planungsregio-
nen ausgerichtet.

G 2 Die Prioritat liegt bei der Férderung von Park+Ride-Anlagen, bei denen még-
lichst kurze Fahrstrecken mit dem MIV resultieren.

G 3 Je attraktiver das Angebot des offentlichen Verkehrs (Fahrplan, Fahrzeit) ist,
desto attraktiver sind die Haltestellen auch fiir Park+Ride-Standorte.

G 4 Ein finanziell attraktives, verstandliches und technisch leicht zu bedienendes
Tarifsystem ist Voraussetzung fiir die Akzeptanz der Anlagen.
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Park+Ride-Standorte im landlichen Raum

G5

Je attraktiver das Angebot des o6ffentlichen Verkehrs ist, desto héher ist die
Prioritat fir die Realisierung von Park+Ride-Anlagen. Dies ergibt im landlichen
Raum folgende Reihenfolge (je in absteigender Prioritat):

Bahn: Schnellzugshalt, Regionalzugshalt mit regionalem Einzugsgebiet, Re-
gionalzugshalt mit lokalem Einzugsgebiet

Bus: Regionaler Busknoten, Haltestelle von Expresskursen, normale Halte-
stelle

Park+Ride-Standorte an der Grenze des Agglomerationsraumes

G6

Park+Ride-Anlagen fiir Benutzer mit Ziel Agglomeration werden bei Bedarf
dort an der Grenze des Agglomerationsraumes angeordnet, wo 6ffentliche
Verkehrsmittel mit direkter Verbindung zu den Hauptzielen in Stadt und Ag-
glomeration staufrei direkt von einer Einfallsachse (Autobahn, T10) aus er-
reicht werden kdnnen. Mit Anwachsen der Kapazitatsprobleme in der inneren
Agglomeration nimmt die Prioritdt zur Realisierung dieser Anlagen zu.

Park+Ride-Standorte innerhalb des Agglomerationsraumes

G7

Park+Ride-Anlagen innerhalb dem Agglomerationsraum werden schwerge-
wichtig auf die Bedirfnisse derjenigen Benutzer ausgelegt, die innerhalb der
Agglomeration wohnen, von keinem attraktiven OV-Angebot profitieren kén-
nen und deren Fahrziele ausserhalb liegen.

Realisierungsgrundsatze Bike+Ride

G8

G9

G 10

G 11
G12

G 13

Je attraktiver das Angebot des offentlichen Verkehrs (Fahrplan, Fahrzeit) ist,
desto attraktiver sind die Haltestellen auch fiir Bike+Ride-Standorte.

Bike+Ride-Anlagen sind nach Mdglichkeit gedeckt und werden maéglichst nahe
an der Haltestelle des o6ffentlichen Verkehrs realisiert. Bei grosseren Anlagen
wird jeweils die Ausstattung mit weiteren Serviceleistungen und Sicherheits-
einrichtungen gepruft.

Die Standorte der Bike+Ride-Anlagen genligen den Sicherheitsanforderungen
im &ffentlichen Raum (Einsichtigkeit, nach Mdglichkeit belebte Rdume usw.).
Bike+Ride-Anlagen werden an jeder Bahnhaltestelle im Kanton realisiert.

Kleinanlagen Bike+Ride werden im landlichen Raum nach Mdglichkeit an den
Bus-Haltestellen aller Linien und an den Schiffsanlegestellen realisiert.

Bike+Ride-Anlagen werden im Agglomerationsraum an den Regionalbushal-
testellen (Umsteigehaltestellen) und an denjenigen Bushaltestellen realisiert,
die ausserhalb der Veloerreichbarkeit (Distanz, Steigungen) des Stadtzentrum
liegen.
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Realisierungsgrundsitze Umsteige-Anlagen Fahrgemeinschaften

G 14 Umsteige-Anlagen fiir Fahrgemeinschaften werden an allen Autobahnan-
schlissen geprift.

G 15 Die Bemessung der Umsteige-Anlagen flir Fahrgemeinschaften richtet sich
nach dem Einzugsgebiet der Autobahnanschlisse und den vorhandenen
Madglichkeiten, glunstige Parkplatze zu realisieren.

G 16 Die Umsteige-Anlagen flir Fahrgemeinschaften werden deutlich signalisiert
und das Angebot bekannt gemacht.

G 17 Wo Umsteige-Anlagen fir Fahrgemeinschaften in Velodistanz zu grésseren
Siedlungen liegen, werden sie mit gedeckten Veloabstellplatzen versehen.

Das Standortkonzept ...

Park+Ride-Anlagen von kantonaler Bedeutung im landlichen Raum werden an

* allen bestehenden und geplanten Bahnstationen der SBB (inkl. Bruniglinie), der
RM und der LSE,

* der Regionalbuslinie Ettiswil - Ruswil - Luzern und

* der Regionalbuslinie Beromunster - Rothenburg - Luzern errichtet.

Haupt- und Ergédnzungsanlagen im Agglomerationsraum

Neben Park+Ride an allen heutigen und kunftigen Bahnstationen in der Agglomera-
tion sind dort, wo Einfallsachsen auf einen attraktiven OV (Bahn / Bus) treffen, fol-
gende Park+Ride-Anlagen von kantonaler Bedeutung vorgesehen:

Hauptanlagen (langerfristig)

*  Rothenburg-Station (A2 von Nord)

*  Buchrain / Dierikon (am Rontaltunnel)
e Bahnhof Horw (A2 von Sid)

Erganzungsanlagen (kurzfristig)

*  Kriens Obernau

* Lido/ Wirzenbach

*  Utenberg und Oberldchli

*  Emmenbriicke Sprengi (von untergeordneter Prioritat)
*  Luzern Eichhof (bereits bestehend)

Die Zielgrossenpo

Bis zum Jahr 2010 sind folgende zusatzlichen Park+Ride-Anlagen von kantonaler
Bedeutung zu realisieren:

*  Autoabstellplatze: 1'134 (bereits vorhanden: 1'241)

*  Veloabstellplatze: 2'264 (bereits vorhanden: 4'266)
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Fir die langerfristigen Erweiterungen sind die notwendigen Areale planerisch zu si-
chern.

Die Objektblatter

Fir jede Park+Ride-Anlage von kantonaler Bedeutung werden folgende Aussagen
in einem Objektblatt festgehalten:

Ubersichtsplanchen mit OV-Erschliessung

e Erschliessungsqualitat der OV-Erschliessung (Anzahl Kurse pro Spitzenstunde)
*  Zielwerteyyo der Anlagen fir Auto und Velo/Moto

*  Bestehende Anlagen Auto und Velo/Moto

* Neu zu realisierende Anlagen Auto und Velo/Moto: kurz-, mittel- und langfristig
*  Beschrieb / Bemerkungen

* Die nachsten Schritte

*  Federfilhrung und Beteiligte bei der Planung und Realisierung

Das Umsetzungskonzept ...

Der Finanzbedarf

Der Gesamtfinanzbedarf fur das Jahr 2010 der Park+Ride-Anlagen von kantonaler
Bedeutung betragt rund 8.6 Mio. Franken (Fr. 8'637'000.--). Davon entfallen auf

. Park+Ride furs Auto: 6.9 Mio. Franken
. Bike+Ride firs Velo: 1.7 Mio. Franken

Dieser Abschatzung wurden Kosten von Fr. 6'000.-- pro Autoabstellplatz und Fr.
750.-- pro Veloabstellplatz zu Grunde gelegt.

Neue Modelle fiir die Kostenbeteiligung

Die heutigen Beitragssatze des Kantons an die Gemeinden sind so ausgelegt, dass
die Standortgemeinde einer Park+Ride-Anlage die Kosten zum grosste Teil selber
tragen muss (maximaler Kantonsbeitrag: 50 %). Die Standortgemeinde hat aber in
der Regel nur einen geringen Nutzen aus einer Park+Ride-Anlage. |hr Interesse an
der Realisierung von Park+Ride-Anlagen ist gering.

Fazit: Park+Ride kann nur wirkungsvoll geférdert werden, wenn den Standortge-
meinden attraktivere Rahmenbedingungen geboten werden. Das ist nur moglich,
wenn der Kanton die Fuhrungsfunktion ibernimmt und sich verstarkt finanziell und
personell engagiert. Dies ergibt folgenden Grundsatz zur Forderung von
Park+Ride:

Der Kanton ist verantwortlich fir die Umsetzung des Park+Ride-Konzeptes. Die
Realisierung der Anlagen von kantonaler Bedeutung erfolgt unter Federfiihrung des
Kantons und wird hauptsachlich durch ihn finanziert. Die Standortgemeinden wer-
den angemessen beteiligt.
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Das Park+Ride-Konzept schlagt das «Drittelsmodell» als neues Beitragsmodell
vor: der Kanton Ubernimmt grundsatzlich 2/3, die Standortgemeinde 1/3 der Kosten
der Park+Ride-Anlagen fiir Autos an OV-Linien von kantonaler Bedeutung. Bei Vor-
liegen besonderer Verhaltnisse kann der Kanton seinen Beitrag um 15 % der Ko-
sten erhéhen oder auch vermindern. Bei den Bike+Ride-Anlagen fur Zweirader an
OV-Linien von kantonaler Bedeutung Gbernimmt angesichts des héheren lokalen
Interesses die Standortgemeinde 2/3 und der Kanton 1/3 der Kosten. Nicht mitfi-
nanziert werden grundsatzlich Anlagen auf bahneigenen Arealen, die durch die SBB
und die RM erstellt werden. Hingegen sind an grosse Park+Ride-Anlagen im Rah-
men eines Gesamtkonzepts unabhangig vom Standort kantonale Beitrage maglich.

Die Realisierung von Park+Ride-Anlagen...

Fur die Planung und Realisierung von Park+Ride-Anlagen sind verschiedene
Aspekte zu berucksichtigen:

Park + Ride-Anlage

Lage

Die optimale Lage im Zufahrtsnetz und zur
OV-Haltestelle ist eines der Kernkriterien.

Gestaltung / Ausstattung

Mit der Gestaltung kann die Attraktivitat fur die
Benutzer beeinflusst werden.

Betrieb / Bewirtschaftung Marketing / Information

Fir den Benutzer ist der einfache Betrieb
von hoher Bedeutung

Um den Erfolg zu sichern braucht es nicht nur
Mund zu Mund- Propaganda, sondern auch ein
unterstutzendes Marketingkonzept.

Das kantonale Bewirtschaftungskonzept ...
Unter dem Begriff Bewirtschaftung werden zwei Massnahmenbiindel verstanden:

* Die Gebiuhrenerhebung und
* die Berechtigung als Massnahme zur Verhinderung von Fremdparkieren.

Ausgehend von einer Beurteilung der Marktsituation wird folgendes Bewirtschaf-
tungskonzept vorgeschlagen:

Bewirtschaftungskonzept Park+Ride Kanton Luzern

Haupt- und Ergéan-
zungsanlagen in der

Park+Ride an Bahnli- | Park+Ride an Buslini-

nien en )
Agglomeration
Gebiihrenerhebung Bahneigene PP: Keine Gebiihrenerhe- | Gebiihrenerhebung
gemass SBB/RM bung priifen

PP auf Drittarealen:

Vorschlag: im Sinne
Konzept SBB/RM

Verhindern von
Fremdparkieren

Massnahmen gemass
SBB/RM

Massnahmen empfoh-
len

Massnahmen sind
zwingend
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Wirkung und Nutzen von Park+Ride ...
Mit der Realisierung des Park+Ride-Konzeptes stehen im Jahr 2010 rund

e 2'200 Autabstellplatze und
*  6'500 Veloabstellplatze

fur Park+Ride in Anlagen von kantonaler Bedeutung zur Verfugung.

Das Park + Ride-Konzept setzt damit ein wichtiges verkehrspolitisches Zeichen.
Mit dem ausgepragt dezentralen Konzeptansatz wird zudem angestrebt, dass die
Fahrten zum Umsteigepunkt auf den OV méglichst kurz und damit umweltschonend
sind.

Park+Ride

* |eistet einen Beitrag zur Starkung des Umweltverbundes in der Gesamtmobili-
tat,

* entlastet die Strassen der Agglomeration

»  fordert das Image des o6ffentlichen Verkehrs und

e erganzt die Palette des OV-Angebotes.

Mit einem pragmatischer Ansatz bei der Realisierung, bei dem die Flachen vor-
erst planerisch freigehalten und die Parkplatze laufend entsprechend dem Bedarf
erweitert werden, kann effizient und Kosten/Nutzen-orientiert vorgegangen werden.

So geht’s weiter ...

Die effiziente Umsetzung des Park+Ride-Konzeptes verlangt folgende weiteren
Schritte seitens des Kantons:

*  Bezeichnung der verantwortlichen Park+Ride-Stelle

*  Schrittweise Umsetzung und Controlling des Konzeptes unter Federflihrung
des Kantons in Zusammenarbeit mit den Gemeinden und den Transportunter-
nehmungen
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. Hauptanlage P+R an Einfallsachse
mit Umsteigen auf Bus oder Bahn

Erganzungsanlage P+R an Einfalls-
achse mit Umsteigen auf Bus

50 Ziel 2010: Anzahl PP
P+R Auto-Bahn:
Grossanlage >100
Mittlere Anlage 16-100

Kleinanlage <15
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Ziel 2010: Anzahl PP

Bike+Ride (nicht dargestelit):

- an jeder Bahnhaltestelle

- nach Mdéglichkeit an jeder Bushalte-
stelle; in Agglomeration insbesondere
an Haltestellen Regionalbus

Agglomerationsraum

Siedlungsgebiet

- Stadtzentrum Luzern

. . Offentliche Parkhauser im Stadt-
o o zentrum

—&— Hochleistungsstrasse mit Anschluss
/\

(A2, A14, T10)

Zufahrt zu Autobahn ohne Beein-
trachtigung von Wohnquartieren

Buslinie
Bahnlinie

Kantonsgrenze
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P+R Auto-Bahn:
Bahnlinie

A Grossanlage >100
A Mittlere Anlage 16-100
A

Kleinanlage <15

50 Ziel 2010: Anzahl PP

P+R Auto-Bus:

... Buslinie mit P+R - Anlagen von
kantonaler Bedeutung

— — - Buslinie mit P+R - Anlagen von
kommunaler Bedeutung

— weitere Buslinie

Mittlere Anlage 11-50

| Kleinanlage <10

30 Ziel 2010: Anzahl PP

P+R Auto-Fahrgemeinschaft:
—— Hochleistungsstrassen (A2, A14, T10)

‘ Anlage <20

Bike+Ride (nicht dargestelit):

- an jeder Bahnhaltestelle

- nach Moglichkeit an jeder
Bushaltestelle

Abgrenzung Agglomeration

Siedlungsgebiet

Kantonsgrenze
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Kanton Luzern
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Agglomerationsprogramm Luzern
Bericht

Richtplan Entwicklungsschwerpunkte (ESP) Emmen Littau Luzern

Der Richtplan «Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Emmen
Littau Luzern» befasst sich mit den Arbeitsplatzgebieten
der Gemeinden Emmen und Littau sowie dem Gebiet
Ibach der Stadt Luzern. Der Richiplan will

... die Entwicklung von Arbeitsgebiet und Verkehr,
... die Verkehrsbediirfnisse,

... die Umwelt,

... den Schutz der Lebensraume sowie

... den 6bkonomischen Einsatz der begrenzten Mittel

in einen Zusammenhang stellen, gegenseitige Beziehun-
gen und Auswirkungen aufzeigen und die Koordinations-
aufgaben bezeichnen.

Folgende Schlusselmassnahmen sind von Be-
deutung:

Nr. 1 Beschrankung publikumsintensiver Ein-
richtungen

In reinen Arbeitszonen werden neue Verkaufsflachen
mit Uberkommunalem Einzugsgebiet ausgeschlossen.
Zulassig sind Einrichtungen fur den Quartierbedarf
sowie der Verkauf von an Ort produzierten Gutern.

In reinen Arbeitszonen werden ausserdem Frei-
zeiteinrichtungen mit Uberkommunalem Einzugsgebiet
ausgeschlossen.

Nr.2  Entwicklung Arbeitszonen und Misch-
zonen Arbeiten / Wohnen

Im gesamten Perimeter ESP Emmen Littau Luzern
werden keine grossraumigen Einzonungen in «Ar-
beitszonen» oder «Mischzonen Arbeiten / Wohnen»
vorgenommen — Ausnahmen sind definiert. Ruckzo-
nungen sind nicht vorgesehen.

Nr.6  Qualitat durch Gesamtplanungen

Die Gemeinden Emmen und Littau erarbeiten einen
Masterplan Agglomerationszentrum Emmen / Littau.
Die Weiterentwicklung wird unter folgenden Aspekten
koordiniert:

- stadtebauliche Entwicklungsraume mit Qualitat;

- Leistungssteigerung des Gesamtverkehrssystem
und dadurch Schaffung neuer Handlungsspiel-
raume fur die Entwicklung;

- Forderung des 0OV-Knotens / Schnellzughalt
Bahnhof Emmenbricke;

- kurzfristige Sofortmassnahmen und langerfristige
Visionen;

- Handlungsstrategie und Aufgabenteilung unter
den Akteuren der Entwicklung.

Nr.13 Sicherung der Mobilitat in den Arbeitszo-
nen

Die Entwicklung mit Arbeitsnutzungen mit durch-
schnittlichen Verkehrsaufkommen sowie publikumso-
rientierte Nutzungen fur den Quartierbedarf sind im
gesamten Perimeter ESP Emmen Littau Luzern er-
winscht und sollen ohne Einschrankungen moglich
sein.

ausgeschlossene
Rutsungen ‘ stark verkehrserzeugend _

max. 15 Fahrten r_’.',','_,»,& Verkehrsnachweis -‘i'::.-',’f
Pttt notig R

erwinschte Verkehrsnachweise

Nutzungen nicht notig

Nutzungen mit
durchschnittlicher
Verkehrserzeugung

Anzahl Nutzungen / Anzahl Fahrten

Betriebe

Abbildung: Wenige Nutzungen und Betriebe erzeugen
Uberdurchschnittlich viel Verkehr. Mit deren Beschrankung
wird eine iberdurchschnittliche Wirkung erzielt.

Stark verkehrserzeugende Nutzungen werden in den
Arbeitszonen ausgeschlossen.

Zur Beurteilung, ob eine Nutzung stark verkehrser-
zeugend ist, kann der Gemeinderat einen Nachweis
der Verkehrserzeugung verlangen. Nutzungen, die
mehr als 15 Fahrten DTV pro 100 m? anrechenbarer
Geschossflache erzeugen (= das Dreifache der
durchschnittlichen Verkehrserzeugung), durfen nicht
bewilligt werden. Nutzungen mit mehr als 5 Fahrten
verlangen eine OV-Erschliessung und mussen in
einem der zentralen Entwicklungsgebiete liegen.

Bei Umzonungen von Arbeitszonen sind die zulassi-
gen Fahrten im Sinne der Arbeitszonen zu sichern.

Die weiteren Massnahmen:
(Nummerierung entsprechend Richtplan)
3.  Umzonungen
4. Nutzungsdifferenzierung in den Arbeitszonen
5. Beeinflussung der Verkehrsnachfrage
7. Stadtebau/ Qualitat durch Gestaltung von Aussen-
rdumen und Bauten
8. Frei- und Erlebnisrdume
9. Betriebliche Optimierung Gesamtverkehrsnetz
10. Motorisierter Verkehr (MIV)
11.  Offentlicher Verkehr (OV)
12. Trassee fur weitgehend strassenunabhéngig gefiihr-
tes offentliches Verkehrsmittel
14. Prioritaten zur Verteilung kunftiger Verkehrskapa-
zitaten
15. Umsetzung Richtplanung

Anhang
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Anhang 12 Strassenlarmbelastungskataster
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Anhang 13 Strassenlarmsanierungen
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Anhang 14 Beurteilung der lufthygienischen Si-
tuation im Kanton Luzern
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Kanton Luzern Agglomerationsprogramm Luzern
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht

Emissionen von Feinstaub PM10

Feinstaub PM10 gilt seit der letzten Revision der Luftreinhalteverordnung als Leitsubstanz fur
die gesundheitsrelevante Belastung mit lungengangigen Partikeln und kanzerogenem Russ. Fur
kanzerogene Stoffe gilt ein Minimierungsgebot.

Die beiden folgenden Abbildungen zeigen anhand der Verkehrsbelastung, der Bebauung und
der Landnutzung (Industrie+Gewerbe, Landwirtschaft) sowie dem Emissionskataster, wo und
wieviel Feinstaub PM10 produziert wird, jeweils fur 2005 und 2010. Die Unterschiede sind nicht
sehr gross, da bis 2010 nur wenige Massnahmen mit ausreichender Effektivitat umgesetzt sein
werden.
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Abbildung 23: Total der PM10-Emissionen im Jahre 2005 im Kanton Luzern. Abbildung 24: Total der PM10-Emissionen im Jahr 2010 im Kanton Luzern
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Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement Bericht fur die dffentliche Auflage

Immissionen von Feinstaub PM10

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen, wie sich die anhand einer Ausbreitungsberechnung
verteilten PM10 Emissionen auf die PM10 Belastung in der Luft auswirken. Der Jahresgrenz-
wert von PM10 betragt 20 ug/m3 , jeweils fur 2005 und 2010. Die Unterschiede sind nicht sehr
gross, da bis 2010 nur wenige Massnahmen mit ausreichender Effektivitat umgesetzt sein wer-
den. Die Belastung wird leicht abnehmen, da neben den leicht geringeren Emissionen im Kan-
ton Luzern (siehe 1) auch in den umliegenden Regionen und Landern weniger Emissionen statt-
finden. Auch 2010 werden die PM10 Limiten an stark verkehrsbelasteten Gebieten nicht ein-
gehalten werden.

PM10 besteht je nach Standort zu einem mehr oder weniger hohen Anteil aus weitraumig trans-
portierten Sekundarpartikeln.
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bbildung 15: Jahresmittel der PM10-Immissionen im Jahr 2005 im Kanton Luzern. bbildung 16: Jahresmittel der PM10-Immissionen im Jahr 2010 im Kanton Luzern.
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Kanton Luzern

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Agglomerationsprogramm Luzern
Bericht

Emissionen von Stickoxid (NOx) und anderen Luftschadstoffen

Der Schadstoff Stickstoffdioxid gilt bis anhin als lufthygienische Leitsubstanz fur die Verkehrs-
emissionen. Vor allem die fahrzeugtechnischen lufthygienischen Massnahmen von EU, Bund
und Kantonen galten in den letzten Jahren einer Senkung des NOx Gehaltes

Die beiden Abbildungen zeigen anhand der Verkehrsbelastung, der Bebauung und der Land-
nutzung (Industrie+Gewerbe, Landwirtschaft) sowie dem Emissionskataster, wo und wieviel
Stickoxide produziert werden, jeweils fur 2005 und 2010. Die Unterschiede sind vor allem an
den Hauptverkehrsachsen sichtbar, da die bis 2010 beschlossenen Massnahmen bei den Fahr-
zeugemissionen Wirkung zeigen. Basis fur diese Entwicklung ist eine insgesamt nur geringe
Verkehrszunahme auf dem bestehenden Strassennetz.
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A\bbildung 21: Total der NO,-Emissionen im Jahr 2005 im Kanton Luzern.

Abbildung 22: Total der NO,-Emissionen im Jahr 2010 im Kanton Luzemn
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Bericht fur die dffentliche Auflage

Die folgende Tabelle zeigt die Verteilung der verschiedenen Stoffgruppen und Quellen fur das
Jahr 2005. Die Ozon-Problematik und internationale Abkommen Uber eine Minimierung der
Stickstoffbelastung erfordern eine weitere Senkung um ca. 50%.

Emissionen im Kanton Luzern in Tonnen pro Jahr (2005)

Schadstoff

fliichtige organische
Kohlenwasserstoffe VOC

Stickoxide NO2

Schwefeldioxid SO2

Chlor

Staub

Methan

Kohlendioxid CO2

* ohne natlrliche Emissionen

VOC-Emissionen

Aufteilung nach Verursachergruppen

Kanton Haus-
gesamt * haltungen
6'798 624
3'853 557
1'045 485
22 7
584 94
22'048 147
1'911'960 648'523
Haushaltungen
¥ Industrie und
Gewerbe
Verkehr
Land- und
Forstwirtschaft

Industrie,
Gewerbe.
Baustellen

5'024

1'113

559

15

340

36

570'633

Verkehr Land- und
Forstwirt-
schaft
680 470
2'039 144
- 1
0 -
82 68
- 21'865
692'804 -
NO,-Emissionen

natirliche
Emissionen

3'445

94

2'056

Aufteilung nach Verursachergruppen

" Haushaltungen

M Industrie und

Gewerbe
Verkehr

Land- und
Forstwirtschaft

ecoptima
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Die folgende Abbildung zeigt gesamtschweizerisch die bisherige Entwicklung der NOx-
Emissionen sowie das Reduktionsziel.

EMISSIONSVERLAUF NOy VS. ,,0KOLOGISCHES ZIEL”
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Figur 21 Um das ,0kologische Ziel” zu erreichen, d.h. Einhaltung der Immissionsgrenzwerte der Luftreinhalte-
Verordnung fiir Stickstoffdioxid und Ozon sowie die “critical loads” fiir Sdure und Stickstoff, miissten die NOy-
Gesamtemissionen gegeniiber heute etwa halbiert werden (Quelle: BUWAL, Publikation in Vorbereitung).
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Immissionen von Stickstoffdioxid

Die folgenden beiden Abbildungen zeigen, wie sich die anhand einer Ausbreitungsberechnung
verteilten NOx Emissionen auf die NO2 Belastung auswirkt.

Die Belastung wird leicht abnehmen, da die geringeren Emissionen sich unmittelbar im Nahfeld
von Emissionsstellen (zB. stark frequentierte Strassen) auswirken. Auch 2010 werden die NO2
Limiten (Jahresgrenzwert 30 ug/m3) an stark verkehrsbelasteten Stellen in der Agglomeration

Luzern nicht eingehalten werden kbnnen.
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