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Abb. 1: Perimeter
Agglomerations-
programm Luzern
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Bericht 2007 gemass UVEK-Weisung

1. Einleitung
1.1 Ausgangslage

Zwischen 2003 und 2006 wurde das Agglomerationsprogramm Luzern in
vier Phasen erarbeitet und entsprechend dokumentiert (Standbericht 1
und 2, Entwurf fur die 6ffentliche Auflage/Mitwirkung, definitiver Haupt-
bericht zum Agglomerationsprogramm sowie diverse Grundlagenberichte).
In breiten Mitwirkungen wurden die Meinungen bei den Agglomerations-
gemeinden, Zweckverbanden, Transportunternehmungen, Verbanden,
Parteien, Nachbarkantonen sowie interessierten Privatpersonen erfragt.
Das Agglomerationsprogramm und auf dessen Grundlage der kantonale
Richtplan wurden angepasst. Anschliessend wurde eine Botschaft des
Regierungsrates zuhanden des Grossen Rates erstellt.

LUZERN
Rothen-
burg
SCHWYZ
Kussnacht
am Rigi
Ebikon
Adligenswil
N — _\
Luzern

Vierwaldstéttersee

r " (=
@
0 1 2 km Hergiswil v NIDWALDEN
26.09.2005 / sf
Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte

Gemeindegrenzen

Der Grosse Rat des Kantons Luzern hat am 7. November 2006 sowohl
vom Planungsbericht zum Agglomerationsprogramm Luzern zustimmend
Kenntnis genommen als auch die Anderungen des kantonalen Richtplans
aufgrund des Agglomerationsprogramms genehmigt. Im Februar 2007
reichte der Regierungsrat des Kantons Luzern beim Bundesrat das Luzer-
ner Agglomerationsprogramm zur Beurteilung und die entsprechenden
Richtplananpassungen zur Genehmigung ein. Der Prufungsbericht des
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Bundesamtes flr Raumentwicklung ARE liegt im Entwurf fiir die Amterkon-
sultation vor. Darin wird dem UVEK zuhanden des Bundesrats beantragt,
die Anpassung des Kantonalen Richtplans aufgrund des Agglomerations-
programms Luzern zu genehmigen.

Im August 2007 erliess das UVEK die «Weisung Uber die Prifung und
Mitfinanzierung der Agglomerationsprogramme». Dieses Papier erganzt
das Handbuch «Agglomerationsprogramm Verkehr und Siedlung: Kriterien
fur die Bundesbeitrage» aus dem Jahr 2004. Im neuen Papier verlangt der
Bund insbesondere eine Priorisierung der Projekte, die zeitliche Terminie-
rung und die Beurteilung der Wirkung.

1.2 Vorgehen, Berichtaufbau

Da das Agglomerationsprogramm Luzern (Hauptbericht vom 10. April 2006
und dazugehdriger Planungsbericht des Regierungsrates an den Gros-
sen Rat vom 6. Juni 2006) und die dazugehotrenden Grundlagenberichte
(vgl. Anhang A) sowohl fachlich als auch politisch breit konsolidiert sind
(Grossratsbeschluss vom 7. November 2006), werden diese nicht ange-
passt und erganzt. Stattdessen werden die erweiterten und konkretisier-
ten Anforderungen des Bundes im vorliegenden Bericht behandelt und
erflllt. Der Hauptbericht vom 10. April 2006 und der Planungsbericht
vom 6. Juni 2006 sind grundsatzlich weiterhin glltig.

Der «Erganzungsbericht 2007» zum Agglomerationsprogramm Luzern ist
wie folgt aufgebaut:

e Damit dieser Bericht selbstandig lesbar ist, wird in Kapitel 2 zusam-
menfassend auf das Agglomerationsprogramm Luzern eingegangen.
Schwerpunkt bilden dabei Erlduterungen zur Gesamtstrategie, die eine
Vernetzung der 24 Massnahmen(-pakete) beinhaltet.

e Kapitel 3 befasst sich mit den zentralen Anforderungen der UVEK-Wei-
sung: der Priorisierung der Massnahmen und der Programmwirkung.
Ausserdem wird erganzend zum «PrUfbericht» vom 14. Februar 2005 die
ErfUllung der Grundanforderungen diskutiert.

e Schliesslich wird im Kapitel 4 auf die bereits eingeleitete Umsetzung
(z.B. Verankerung im Kantonalen Richtplan, Realisierung von Massnah-
men, Vorbereitung des Controllings) des Agglomerationsprogramms
eingegangen.

e Erganzt wird dieser Bericht mit einem umfangreichen Anhang. Fur die
24 Massnahmen(-pakete) werden die Beschreibungen aktualisiert. Aus-
serdem wird fUr alle Massnahmen ein sogenanntes Priorisierungsblatt
erstellt. Dieses Priorisierungsblatt wurde nicht nur fur die zu priorisie-
renden Infrastrukturmassnahmen erstellt, sondern fur alle 24 Massnah-
men(-pakete). Damit kann die Wirkung der einzelnen Massnahme bzw.
des einzelnen Massnahmenpakets ausgewiesen werden.
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Die Erarbeitung des Berichts erfolgt unter folgenden Pramissen:
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2. Kurzfassung Agglomerationsprogramm Luzern
2.1 IST-Zustand und Schwachstellen

Die nachfolgenden Ausfuhrungen zum IST-Zustand und zu den Schwach-
stellen beziehen sich auf den Referenzzustand 2005!

2.1.1 Strassen und motorisierter Individualverkehr

Ein wesentlicher Teil der Mobilitat findet auf dem Strassennetz der
Agglomeration Luzern statt. Die Belastungen auf den radial auf die Ag-
glomeration zufuhrenden Strassen steigen mit zunehmender Nahe zum
Zentrum stark an. Die hohe Verkehrskonzentration fUhrt auf dem heutigen
Strassennetz vor allem in den Hauptverkehrszeiten zu Stausituationen mit
unerwunschten Zeitverlusten, Emissionen, Unfallen etc. Insbesondere am
Abend treffen verschiedene Mobilitatsbedurfnisse aufeinander: Pendler-,
Einkaufs-, Geschéfts- und Freizeitverkehr. Heute wird fast die Halfte der
Verkehrsleistungen im Freizeitverkehr erbracht. FUr den Freizeitverkehr
wird auch das starkste Wachstum prognostiziert.

1
26.09.2005 / sf
Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
—O— Autobahn mit Anschluss ——— Basisnetz
Mehrel’e Vertrag“ch keItSkOﬂﬂIkte Vertraglichkeitskonflikte:
- Verkehrsablauf, Lewstgngsf ahigkeit
BN Kapazitatsprobleme Dehdening das Sontichan Verkeme 28

- Trennwirkung der Strasse f r zu Fuss gehende
- Probleme Radverkehr
- Sicherheit/ Unfélle

Grundlagen: Kantonaler Strassenrichtplan 1998;
Entwurf Sachplan Strasse 2002;
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur
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In den Zentren der grosseren Ortschaften konnen vor allem in den Haupt-
verkehrszeiten Verkehrsluberlastungen auftreten. Die Nationalstrassen A2
und A14 sind in der Agglomeration Luzern bereits heute stark ausgelastet
und weisen nur noch geringe Leistungsreserven auf. Dabei bilden sich auf
den Ausfahrtsrampen bei den Anschlissen Emmen-Nord, Emmen-Sid und
Luzern-Zentrum in den Hauptverkehrszeiten regelmassige Staus.

Die Unfallstatistiken zeigen in den letzten Jahren insgesamt abnehmende
Unfallzahlen, sowohl im Kanton Luzern als auch gesamtschweizerisch. Die
meisten Unfélle ereigneten sich wahrend der abendlichen Stosszeit. Von
den durch die Kantonspolizei registrierten Unféllen (ohne Stadt Luzern
innerorts) entfielen 11 Prozent auf die Autobahn, 25 Prozent auf Gebiete
ausserorts und 64 Prozent auf solche innerorts. Bei den Autobahnen fallt
die hohe Unfallrate auf dem gesamten zentralen Abschnitt der A2 auf. Un-
falle ereignen sich insbesondere haufig bei der Autobahneinfahrt in Kriens
Richtung Basel sowie im Reussporttunnel. Bei den Kantonsstrassen ist die
Unfallhaufigkeit auf den stark belasteten Hauptachsen innerorts generell
hoch. Stark betroffen sind unter anderem einige Abschnitte in der Stadt
Luzern sowie die Ortsdurchfahrten von Kriens und Ebikon.

2.1.2 Offentlicher Verkehr (Bahn und Bus)

Das Bahnliniennetz des Kantons Luzern ist mehrheitlich nur einspurig
ausgebaut. Auf der fUr den Kanton Luzern wichtigsten Stadteverbindung
nach Zug und Zdrich, die Uber gute Wachstumschancen verflgt, sind
infolge von Einspurabschnitten deutliche Kapazitatsengpasse vorhanden.
Insbesondere der einspurige Abschnitt entlang des Rotsees verhindert die
gewlnschte Angebotsverbesserung zum 15-Minutentakt auf der wichtigen
Entwicklungsachse Luzern — Zug. Im Abschnitt Luzern — Wolhusen wirken
die langen Einspurabschnitte auf dem Schienennetz kapazitatsbeschran-
kend und fahrplanbestimmend. Die Kapazitat des Uberwiegend einspu-
rigen Abschnitts Luzern — Hergiswil ist durch die beiden schmalspurigen
Linien Luzern — Brunig — Interlaken und Luzern — Engelberg ausgeschopft.
Die ungenugende Infrastruktur verunmaoglicht ein marktgerechtes An-
gebot beim Fern- und Regionalverkehr, welches flr den aufstrebenden
Wirtschaftsraum Luzern besonders wichtig ware. Auf der nur zweispurigen
Zufahrt zum Bahnhof Luzern, wo sich die verschiedenen Linien vereinigen,
besteht der massgebliche Engpass, der zuklnftige Angebotsverbesserun-
gen einschrankt.

Aufgrund der Strassenstrukturen und der Topographie hat sich in den ver-
gangenen Jahrzehnten in der Agglomeration Luzern das nun vorhandene,
weitgehend radial ausgerichtete Busnetz entwickelt, das grosse Vorteile in
Bezug auf die direkte Anbindung zum Bahnhof aufweist. Tangentialverbin-
dungen fehlen weitgehend, sind als sinnvolle Erganzungen jedoch mdg-
lich (z. B. Buslinie 31 seit Marz 2006). Trotz allen Massnahmen, die in den
vergangenen Jahren in der Agglomeration Luzern zugunsten des strassen-
gebundenen Offentlichen Verkehrs gegentber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr ergriffen wurden (Busspuren, Prioritat bei Lichtsignalanlagen
usw.), fuhren die haufigen Staus insbesondere am Abend zu Zeitverlusten
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fir die Fahrgaste und zu hdéheren Produktionskosten bei den Transport-
unternehmungen. Diese Situation wird sich mit der erwarteten Zunahme
beim Individualverkehr noch verstarken.

26.09.2005 / sf

Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
Basisnetz Strasse  ceeeennn Schienennetz

F— Behinderung Bus durch MIV (einzelne Busspuren in eine Fahrtrichtung sind realisiert)

= Streckenauslastung kritisch (Bahn)

Grundlagen: Studie Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsregion
Zentralschweiz 2001;
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur

2.1.3 Langsamverkehr

Die Planung und Realisierung eines Radroutennetzes erfolgt in der Agglo-
meration Luzern auf vier Ebenen. In der Agglomeration Luzern Uberlagern
sich die Radrouten von nationaler, kantonaler und regionaler Bedeutung
mit dem Basisnetz der Gemeinden. Seit 1994 besteht ein kantonales
Radroutenkonzept. Dieses Konzept zeigt fur die Radfahrerinnen und
Radfahrer sichere, zusammenhangende, direkte und attraktive Pendler-
verbindungen, Schul- und Arbeitswege auf. So wird mit einer Minimie-
rung der Schwachstellen ein umfassendes Radverkehrsnetz ohne Licken
angestrebt. Die Zielpunkte der Radwegverbindungen sollen mit gentgend
(und teilweise gedeckten) Abstellanlagen versorgt werden. Neben Licken
im Radverkehrsnetz konnen neuralgische Stellen (z.B. Kreuzungen) als
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Schwachstellen im Langsamverkehrsnetz genannt werden. Diese besonde-
ren Unfallschwerpunkte sind zu beheben. Erst dann kann die notwendige
Sicherheit im Langsamverkehr gewahrleistet werden.

26.09.2005 / sf

Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
—— Basisnetz Fahrradverkehr — msssssm Schwachstellen & Netzllcken
(ohne Alternativrouten) erforderliche Verbesserungen

bestehender Anlagen

Grundlagen: Kantonales Radroutenkonzept 1994;
Konzept eines regionalen Radwandernetzes 2003;
Entwurf Richtplan Zweiradverkehr Stadt Luzern 2004

Im Bereich des Freizeitverkehrs besteht ein regionales Konzept eines Rad-
wanderwegnetzes. Es enthalt zusammenhangende Routen, die moglichst
abseits von Kantonsstrassen verlaufen. Die Stadt Luzern erstellt flr das
Zentrum den Richtplan Zweiradverkehr. Dieser Richtplan verfolgt ebenfalls
das Ziel, die Schwachstellen im Langsamverkehr zu beheben, und will

ein sicheres und attraktives Radroutennetz schaffen, Netzlicken vermei-
den, eine gute Wegweisung sicherstellen, Abstellplatze an den Ziel- und
Quellorten ermdglichen und eine gute Anbindung und Verkntpfung mit
dem Offentlichen Verkehr erreichen. Weitere Detailplanungen im Bereich
Langsamverkehr werden von den Gemeinden im Rahmen der Entwick-
lungsschwerpunktplanungen vorgenommen.

14
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2.1.4 Bauzonenreserven und Siedlung

Die vorhandenen Bauzonenreserven flr die Arbeitsplatze in der Agglome-
ration Luzern sind sehr gross und flr ein erwartetes Wirtschaftswachstum
ausreichend. Der Grossteil der Arbeitszonen liegt in den Entwicklungs-
schwerpunkten und somit wird deren Verfligbarkeit mit Hilfe von Planun-
gen flr diese Gebiete vorangetrieben.

Fur die Bevolkerungsentwicklung sind die vorhandenen Wohnzonenreser-
ven in der Agglomeration Luzern, mit einigen geringen Defiziten in Ebikon,
Littau und Adligenswil, im Grundsatz genugend gross. Bei realistischer Be-
trachtung der Entwicklung Uber den Gesamtraum der Agglomeration fallen
diese Defizite weg. Die grossten Reserven befinden sich in der Stadt Lu-
zern und in der Gemeinde Horw. Rund 46 Prozent der Reserven liegen im
Prioritatsgebiet 1, dem am besten mit dem Offentlichen Verkehr erschlos-
senen Agglomerationsgebiet (Luzern, Buchrain, Ebikon, Emmen, Dierikon,
Horw, Kriens, Littau). Weitere gut 40 Prozent liegen im Prioritatsgebiet 2.
Bei diesen Schatzungen ist die Verflgbarkeit der vornandenen Reserven
nicht berdcksichtigt. Hier liegt denn auch ein grosser Handlungsbedarf fur
die Gemeinden. Zudem besteht das Bedurfnis nach qualitativ guten stad-
tebaulichen Weiterentwicklungen.

2.1.5 Umwelt (La&rm, Luft)

Die Strassenlarm- und Luftbelastungen sind insbesondere entlang der
Hauptverkehrsachsen Uber dem Immissionsgrenzwert oder sogar Uber
dem Alarmgrenzwert.
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2.2 Zustand 2020 ohne Masshahmen

2.2.1 Kiinftige Entwicklung auf der Strasse

Werden in der Agglomeration Luzern bis 2020 die heute rechtskraftig
eingezonten, aber nicht Uberbauten Baulandreserven zu 80 Prozent Uber-
baut, so sind unter Bertcksichtigung der allgemeinen Mobilitdtszunahme
folgende Auswirkungen auf das heutige Strassennetz der Agglomeration
ZU erwarten:

Die Verkehrsleistung in der Agglomeration wachst zwischen 2000 und
2020 um insgesamt 18 Prozent. Auf dem Hochleistungsnetz betragt das
Wachstum 13 Prozent, auf den Hauptverkehrsstrassen und den Ubrigen
Strassen 22 Prozent. Da bereits heute einige Hochleistungs- und Haupt-
verkehrsstrassen stark belastet sind, droht der Verkehr in abendlichen
Spitzenzeiten auf das untergeordnete Strassennetz auszuweichen. Die
zuverlassige Erreichbarkeit wirde verringert, die Belastung durch den
Verkehr zunehmen und die Agglomeration wirde dadurch an Attraktivitat
als Wirtschafts- und Wohnstandort verlieren.

0 1 2 km

ZWSf
Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte
Basisnetz —QO=—Autobahn mit Anschluss
stark ausgelastet stark ausgelastet (Autobahn)
Uberlastet zu Spitzen- Uberlastet zu Spitzen-

stunden stunden (Autobahn)
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Beim Ubrigen Strassennetz hatten insbesondere der Seetalplatz, die Zu-
fahrtstrecken zu den Autobahnanschlissen Emmen-Nord sowie Emmen-
Sud, die Strecke Obernau-Kriens Zentrum, die Hauptstrasse in Reussbunhl,
die Hauptstrasse Richtung Maihof, die Kantonsstrasse beim Hirschengra-
ben und bei der Obergrundstrasse die Kapazitatsgrenzen erreicht oder
Uberschritten. Durch den Ausweichverkehr kdme es zum Teil zu einer
weiteren Verkehrsbelastung, was zu zuséatzlichem Larm und zu Behinde-
rungen des Langsamverkehrs fihren wirde. Auf den Hauptverkehrsach-
sen der Stadt Luzern sind die Kapazitatsgrenzen zum grossen Teil bereits
heute erreicht. Eine Steigerung der Leistungsfahigkeit des motorisierten
Individualverkehrs ist nur noch sehr begrenzt moglich. Ein grosser Teil des
Zusatzverkehrs weicht deshalb auf die Quartierstrassen aus oder bleibt im
Stau stehen.

2.2.2 Kiinftige Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs

Aufgrund der Siedlungspotenziale und der allgemeinen Mobilitatszunah-
me werden fur den 6ffentlichen Verkehr auf den Hauptachsen Zunahmen
von rund 25 bis 50 Prozent erwartet. Hohe Zuwachsraten bei den Perso-
nenbewegungen resultieren aus den Raumen mit grossen Entwicklungs-
schwerpunkten: Rontal, Kriens / Horw und Luzern Nord. Das Ziel, in den
Entwicklungsschwerpunkten einen OV-Anteil von 30 Prozent zu erreichen,
ist ehrgeizig und kann nur mit einer deutlichen Verbesserung des 6ffentli-
chen Verkehrs erreicht werden.

Die bereits heute bestehenden Engpasse bei den Zulaufstrecken (Schiene)
zum Bahnhof Luzern spitzen sich bis 2020 weiter zu. Ohne Massnahmen
kann der angestrebte OV-Anteil nicht erreicht werden, weil das Angebot
nicht ausgebaut werden kann.

2.2.3 Erkenntnisse

Die bisher ergriffenen raumplanerischen Massnahmen, die im Rahmen
der Entwicklungsschwerpunktplanungen vorgeschlagen wurden, genlugen
nicht. Das Verkehrsnetz muss ausgebaut werden, um die Erreichbarkeit
der Agglomeration auch langerfristig aufrecht erhalten zu kénnen. Eine
mehrdimensionale Strategie ist notig:

e markante Verbesserungen im Angebot des Offentlichen Verkehrs,

e FOrderung des Langsamverkehrs,

e Verbesserungen im Strassennetz (zusatzliche Angebote und betriebli-
che Optimierungen),

e Lenkungsmassnahmen zur Vermeidung von Uberlastungen und Staus,

e Planung und Umsetzung weiterer raumplanerischer Massnahmen.
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2.3 Gesamtstrategie

Die Agglomeration Luzern strebt eine nachhaltige Entwicklung an. Nach-
haltige Entwicklung bedeutet, dass die Bedurfnisse der Gegenwart befrie-
digt werden konnen, ohne zu riskieren, dass kunftige Generationen ihre
eigenen Bedurfnisse nicht mehr befriedigen kdnnen. Mit einer nachhalti-
gen Entwicklung wird also versucht, die 6kologische Verantwortung, die
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und die gesellschaftliche Solidaritat
gleichberechtigt zu bertcksichtigen.

2.3.1 Raumliche Strategie der Agglomeration Luzern

Wesentliche raumplanerische Ansatze

Um diese Ubergeordneten Ziele erreichen zu konnen, ist eine Abstimmung
von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung unabdingbar. Den wirksamsten
Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung kann die Raumplanung durch
eine zweckmassige Anordnung der Nutzungen erreichen. Konkret heisst
dies insbesondere:

e Haushalterische Nutzung des Bodens, insbesondere durch eine Konzen-
tration der Arbeits- und Versorgungsnutzungen,

e Umnutzung frei werdender Flachen statt Zersiedelung,

e Konzentration der Nutzungen an Knotenpunkten des 6ffentlichen Ver-
kehrs,

e Begrenzung der verkehrsintensiven Nutzungen (Einkaufszentren, Fach-
markte, Freizeiteinrichtungen) und Integration dieser Nutzungen in die
Siedlungszentren soweit moglich und sinnvoll.

Mit einer zweckmassigen Siedlungsentwicklung, welche den motorisierten
Individualverkehr reduziert, kann die Umwelt entlastet und kénnen die
Infrastrukturkosten (Strassen, Ver- und Entsorgung, Schulen, Spitéler u.a.)
minimiert werden.

Behordenverbindlich verankerte Agglomerationsentwicklung

Die Abstimmung der Raumordnungspolitik in der Agglomeration Luzern
erfordert einen hohen Koordinationsaufwand. Dieser ist mit dem Regional-
entwicklungsplan der Region Luzern, vom Regierungsrat am 21. Septem-
ber 2004 genehmigt, und dem kantonalen Richtplan vom 25. August 1998
bereits geleistet worden. Insbesondere im Regionalentwicklungsplan, der
alle Luzerner Gemeinden der Agglomeration umfasst, sind die angestreb-
ten Nutzungen und Strukturen wie auch die Abstimmung von Siedlung
und Verkehr mit einer Vielzahl von behordenverbindlichen Massnahmen
bereits verankert. Hinzu kommen die verschiedenen Entwicklungsschwer-
punkt- und Ortsplanungen sowie die Umsetzung des Detailhandelskon-
zepts.
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Die Agglomeration Luzern ist ein idealer Raum fUr eine nachhaltige Ent-
wicklung von Wohnen, Arbeiten und Erholen. Sie bietet viel Raum fur eine
Expansion der Besiedelung nach innen, das heisst fur eine gemischte und
verdichtete Entwicklung, die qualitativ gut gestaltet wird. Der Vorteil der
gemischten und verdichteten Entwicklung liegt in kurzen und daher res-
sourcenschonenden Transportwegen zwischen Wohnen und Arbeiten und
in der Chance einer guten OV-Erschliessung. Die einmalige Qualitat der
Landschaft und Umwelt ist ein zentraler Standortvorteil der Agglomeration
Luzern und muss fir die heute lebenden und flur die kommenden Genera-
tionen erhalten bleiben. Der Raum Luzern kann sich unter diesen Rahmen-
bedingungen zu einer neuen Wachstumsregion mit grosser Lebensqualitat
entwickeln. Auch die Raumentwicklungspolitik des Bundes setzt auf die
Starkung der mittelgrossen Agglomerationen.

- Agglomerationszentrum 0 OV - Knoten
000 (S((tiggf:_l)\g))lintwicklungsachsen m Siedlungsraum
Gemeinde- / Quartierzentren - Agglo-Park's
mmmmmmm  Landschaftsraum

Regionale Freizeitraume

- Entwicklungsschwerpunkte
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2.3.2 Verkehrsstrategie Agglomeration Luzern

Herleitung der Verkehrsstrategie

Wie die Analyse der bestehenden Probleme sowie der zu erwartenden
kunftigen Schwachstellen aufzeigt, werden in der Agglomeration Luzern
bis 2020 viele Strassen verstopft, Bahn und Bus Uberlastet und der Lang-
samverkehr zu wenig attraktiv sein. Massnahmen sind deshalb notwendig.
Da ein Verkehrstrager alleine die Mobilitatsbeddrfnisse nicht effizient
erflllen kann, ist eine Strategie notwendig, welche sich auf eine Kombina-
tion von verschiedenen Massnahmen in verschiedenen Bereichen stltzt.

o e
< ¥\
‘
/.

Die Verkehrsstrategie stltzt sich auf den Kantonalen Richtplan von 1998,
den «Letter of Understanding» (Gesamtverkehrsstrategie fir den Raum
Luzern), die beiden Standesinitiativen fur den Bahnverkehr im Raum Lu-
zern und zur Umfahrung des Raums Luzern fur den Nord-Sud-Verkehr, den
Planungsbericht S-Bahn und das (Bus-)Angebotskonzept «AggloMobil».
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Kernelemente: Umfahrungsring mit Entlastung des Stadtzentrums
zugunsten des OV sowie Schieneninfrastrukturergdnzungen

Die Verkehrsstrategie fur die Agglomeration Luzern sieht vor, zwei neue
Autobahnanschlusse zu erstellen und den motorisierten Durchgangsver-
kehr auf den neu zu erstellenden Bypass (vgl. Abb. 8 dunkelblaue Signa-
tur) umzulagern. Zwei Spangen im Norden und im Stden der Stadt Luzern
bilden zusammen mit der bisherigen Stadtautobahn den erforderlichen
Hauptstrassenring (hellblaue Signatur) um das verkehrsmassig zu entlas-
tende Stadtzentrum. Somit kdnnen auf den Achsen ins Zentrum (gelbe
Signatur) Kapazitaten geschaffen werden. Diese Kapazitdten werden dem
Offentlichen Verkehr, namentlich durch die Schaffung von Busspuren,

zur Verflgung gestellt, damit der platzsparende und umweltfreundliche
Verkehrstrager im Zentrum zuverlassig funktioniert. Allerdings sind zu-
satzlich Lenkungsmassnahmen notwendig, damit der strassengebundene
Offentliche Verkehr auch langfristig ungehindert zirkulieren kann. Dank
der Entlastung der Strassen im Zentrum kOnnen ausserdem grosszugige
Verbesserungen flr Radfahrer und Fussganger realisiert werden.

Durch die Realisierung der Doppelspur am Rotsee, des Ausbaus der Bahn-
hofzufahrt Luzern und der Doppelspur und Tieflegung Zentralbahn (orange
Signatur) gewinnt der schienengebundene Offentliche Verkehr an Kapazi-
tat. Das schafft die Voraussetzung dafur, dass der 6ffentliche Verkehr je-
derzeit zuverladssig funktioniert und Angebotsausbauten realisiert werden
konnen.

Abb. 8: Kernelemente des Agglomerationsprogramms Luzern
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Dem Agglomerationsprogramm liegt fur den Bypass eine kurze Linien-
fihrungsvariante zwischen den Autobahnanschllissen Luzern-Kriens und
Emmen Sud zugrunde. Die Moglichkeiten von Leistungssteigerungen wur-
den im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung gepruft. Die Variante
Bypass kurz (Kriens, Anschluss Nidfeld - Emmen, Anschluss Ibach) setzte
sich als beste Losung durch und bestatigte die bisherigen Ergebnisse. Die
verbesserte Erschliessung der Gebiete sudlich von Luzern soll mit einem
sehr attraktiven Bahnangebot von Luzern Richtung Sarnen und Stans
erreicht werden. Die Kantone Nidwalden und Obwalden wurden in die
Zweckmassigkeitsbeurteilung eingebunden.
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2.4 Ubersicht iiber die Massnahmen

2.4.1 Herleitung eines ausgewogenen Massnahmenpakets

Die Herleitung der Massnahmen des Agglomerationsprogrammes basiert
zu einem wesentlichen Teil auf bereits bestehenden Planungen und stltzt
sich auf die Ziele und Strategien, die in den vorangegangenen Kapiteln
aufgezeigt worden sind. Das Agglomerationsprogramm konkretisiert und
erganzt sie wo notig und stellt sie in einen Gesamtzusammenhang. Die
Untersuchung der gegenseitigen Auswirkungen, Abhangigkeiten und Syn-
ergien fUhrt zu einem ausgewogenen Massnahmenpaket, das zeitlich und
finanziell auf die Moglichkeiten des Kantons Luzern abgestimmt ist.

Das Massnahmenpaket des Agglomerationsprogrammes wurde unter
Berlicksichtigung der Vorgabe in der richtungsweisenden Festlegung V1
des kantonalen Richtplans geschnurt, wonach Raume und Korridore nach
Bedeutung und Bedarf erschlossen werden. Das bedeutet, dass in der
Stadt und dem Agglomerationsgurtel

o der Offentliche Verkehr zur Verbesserung der Gesamtverkehrskapazitat
und zur Entlastung der Umwelt gefordert wird,

e dem nicht motorisierten individuellen Verkehr (Fussganger, Radfahrer)
in den Strassenraumen der notwendige Platz eingeraumt wird, um da-
mit die Sicherheit und die Attraktivitat zu erhéhen,

e die strassengebundenen Mittel - neben der Funktions- und Werterhal-
tung sowie der Steigerung der Verkehrssicherheit - in erster Linie fur
eine Optimierung des Verkehrsflusses (betriebliche Verkehrsmassnah-
men wie Verkehrsleitsysteme) eingesetzt werden,

o die weitere Siedlungsentwicklung auf die Gesamtverkehrskapazitat
abgestimmt wird.

Dies bedeutet fur das Agglomerationsprogramm insbesondere,

e dass die Leistungsfahigkeit beim motorisierten Individualverkehr grund-
satzlich erhalten bleibt und dass Leistungssteigerungen nur dort ange-
strebt werden, wo sie zur Sicherung der angestrebten wirtschaftlichen
Entwicklung notwendig sind,

e dass der Offentliche Verkehr und der Langsamverkehr mit Prioritat
gefordert werden und von allfallig frei werdenden Kapazitaten auf dem
Strassennetz profitieren kbnnen, was mit entsprechenden flankieren-
den Massnahmen gesichert wird,

e dass durch die Optimierung des Gesamtverkehrssystems die Einwirkun-
gen auf die Umwelt gemindert und die neuen Handlungsspielraume mit
Prioritdt auch zur Steigerung der Qualitdt des Wohn- und Arbeitsplat-
zumfeldes und zur staddtebaulichen Aufwertung genutzt werden.

Der Hauptanteil des offentlichen Verkehrs innerhalb der Agglomeration
wird durch das strassengebundene Bussystem geleistet. Massnahmen zur
Verflissigung oder zur Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs
sind darum immer auch Massnahmen zur Forderung des 6ffentlichen
Verkehrs.
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2.4.2 Massnahmeniibersicht und Realisierungszeitraume

Nachfolgende Darstellung zeigt die vorgesehenen Massnahmen in einer
Ubersicht mit ihren Realisierungszeitrdumen. Die Massnahmen sind in den
Anhéngen C (Ubersichtskarten) und D (Beschreibung und Priorisierung der
Massnahmen(-pakete) ausfuhrlich dargestellt und beschrieben.

Realisierungszeitraum
tibergeordnete Infrastrukturmassnahmen(-pakete) vor 2011 2011 - 2014 nach 2014
M1 Autobahnanschluss Rothenburg

M2 Autobahnanschluss Buchrain (inkl. Zubringer)

M4 Gesamtsystem ByPass Luzern

M8.1  Doppelspurausbau Rotsee
M9 Bahnhofzufahrt Luzern
M10.1 Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn

Infrastrukturmassnahmen(-pakete) Aggloprogramm

M3.1  Optimierung Seetalplatz

M3.2  Umfahrungen Meierhofli / Emmen

M5 Spange Luzern Nord

Mé.1/ Spange Luzern Sud (inkl. Anschl. Grosshof) und
Mé6.2  Langensandbrlcke

M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse

M8.2  Ausbau Bhf. Emmenbricke mit Schlaufe Rontal

M10.2 Tunnel Zentralbahn Hergiswil

M11.2 S-Bahnhaltestellen

M15  Park-and-Ride- /Bike-and-Ride-Anlagen
M16 Verkehrsberuhigung / Fussgangerzonen

M17 Ausbau/Verbesserungen Radwegnetz

M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM)

M18.2 Buspriorisierung/-bevorzugung

Nicht-infrastrukturelle Massnahmen(-pakete)

M11.1 Angebotsverbesserungen S-Bahn (1./2. Etappe)

M12 Buslinie 31 (Kasernenplatz - Horw)

M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil)
M14  Angebotsausbau OV nach 2012
M19 Integraler Tarifverbund

M20 Mobilitatsmanagement/-zentrale
M21 ESP-Planungen
M22  Anpassungen Ortsplanungen

M23 Umsetzung Detailhandelskonzept

M24 Abstimmung Siedlung/Verkehr, Luftreinhaltung

Tab. 1: Massnahmentbersicht Agglomerationsprogramm Luzern
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2.4.3 Weiterentwicklung des Massnahmenpakets

Die Weiterentwicklung des Verkehrssystems ist ein kontinuierlicher
Prozess und geschieht meist in kleinen Schritten. Selten sind es gros-
se Einschnitte, wie die Inbetriebnahme einer neuen Infrastruktur oder
grundsatzliche betriebliche Umstellungen, die zu entscheidenden Veran-
derungen der Verkehrsablaufe fuhren. Mehrere Vorhaben werden zurzeit
realisiert, andere befinden sich in einem fortgeschrittenen Planungszu-
stand. Wieder andere sind erst als Absichtserklarungen oder Projektskiz-
zen vorhanden.

In den nachsten Jahren stehen neben den grossen Infrastrukturausbauten
wie den Autobahnanschlissen Rothenburg und Buchrain inkl. Zubringer
Rontal sowie dem Doppelspurausbau und der Tieflegung Zentralbahn
verschiedene ,kleinere” Infrastrukturausbauten wie Anpassungen an den
Kantonsstrassen, S-Bahnhaltestellen, Verbesserungen des Langsamver-
kehrsnetzes udgl. an. Bei der Bahn ist zudem ein maximaler Angebots-
ausbau vorgesehen, welcher jedoch durch die begrenzt vorhandenen
Kapazitaten der Infrastrukur limitiert wird. Die verschiedenen weiteren
nicht-infrastrukturellen Massnahmen werden ebenfalls kontinuierlich
umegesetzt.
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3. Priifung, Beurteilung und Priorisierung

Der Bund hat in der «Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung
der Agglomerationsprogramme» vom August 2007 das Verfahren flr die
Prufung, Beurteilung und Priorisierung der Agglomerationsprogramme
konkretisiert und erautert. Auf der Grundlage dieser Weisung werden in
diesem Kapitel fur das Agglomerationsprogramm Luzern

a) die Erfullung der Grundanforderungen des Bundes Uberpruft
b) die Programmwirkung beurteilt
c¢) die Priorisierung der Massnahmen(-pakete) erlautert

3.1 Priifung Grundanforderungen

Im «Prufbericht Agglomerationsprogramm Luzern» (14. Februar 2005)
wurden die Erfullung der Grundanforderungen ausfuhrlich diskutiert. Der
Bund hat in der «Zwischenbeurteilung» (11. Juli 2005) Uberpruft, ob das
Agglomerationsprogramm Luzern den Grundanforderungen gerecht wird.
Im «Kommentarbericht zur Zwischenbeurteilung des Bundes zum Agglo-
merationsprogramm Luzern» (2. November 2005) wurden anschliessend
insbesondere die Kritikpunkte der Zwischenbeurteilung des Bundes kom-
mentiert und aufgezeigt, wie die Defizite bezlglich Grundanforderungen
erfullt werden.

Nachfolgend wird summarisch auf die einzelnen Grundanforderungen
eingegangen. Dabei werden auch die wichtigsten bereinigten Kritikpunkte
aus der «Zwischenbeurteilung» des Bundes behandelt.

3.1.1 Grundanforderung 1: Partzipation gewahrleistet

Die Partizipation zum Agglomerationsprogramm erfolgte stufengerecht
wahrend den verschiedenen Arbeitsschritten. Zu den Standberichten 1
und 2 (=Zwischenberichten) haben im 2003 zwei Diskussionsforen mit an-
schliessenden Mitwirkungen stattgefunden. Ausserdem fand im Fruhjahr
2005 eine Anhorung bei den Agglomerationsgemeinden, den verschiede-
nen Verbanden, den Parteien, den Transportunternehmen, den Nachbar-
kantonen und den Gemeinden ausserhalb der Agglomeration Luzern zum
Bericht sowie zu den Richtplananpassungen statt. Alle Vernehmlassungs-
runden wurden in einem Mitwirkungsbericht dokumentiert.

Vom 28. November 2005 bis am 26. Januar 2006 lagen das Agglomerati-
onsprogramm und die entsprechenden Richtplananderungen offentlich
auf. Die in den rund 50 eingegangenen Stellungnahmen enthaltenen Antra-
ge und Hinweise sowie deren Behandlung (Berlcksichtigung im Agglome-
rationsprogramm oder in der Richtplananpassung) sind in einem umfang-
reichen Mitwirkungsbericht dargestellt.
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Der aktive Einbezug der Nachbarkantone und der Agglomerationsgemein-
den ausserhalb des Kantons Luzern erfolgt auf fachlicher Ebene projekt-
spezifisch (z.B. im Rahmen der ZMB Bypass A2, Tieflegung/Doppelspur
Zentralbahn, Tunnel Zentralbahn Hergiswil). Auf politischer Ebene wurden
die bestehenden Strukturen auf ihre Zusammensetzung und Kompetenzen
untersucht. Mit der Schaffung des Gremiums «Politstrategische Fuhrung
Agglomerationsprogramm Luzern» wird eine breite politische Abstutzung
auch in den betroffenen Nachbarkantonen sichergestellt.

FAZIT GA1: Partizipation ist gewdahrleistet

Der Mitwirkungsprozess zum Agglomerationsprogramm Luzern wurde lau-
fend weiterentwickelt. Alle relevanten Akteure der Agglomeratinsentwick-
lung sind stufengerecht und aktiv miteinbezogen. Die Grundanforderung

1 kann somit beim Agglomerationsprogramm Luzern als erfullt beurteilt
werden, die Partizipation ist gewahrleistet.

3.1.2 Grundanforderung 2: Tradgerschaft untersucht und bestimmt

Der Kanton Ubernimmt bis auf weiteres aus Zweckmassigkeitsgrinden
die Tragerschaft (vgl. Kap. 4.1.1). Er ist damit auch verantwortlich fir die
Bewirtschaftung des Agglomerationsprogrammes und Ansprechpartner
des Bundes. In jedem Fall aber arbeitet der Kanton Luzern mit den am
Agglomerationsprogramm Luzern beteiligten Gemeinden und insbeson-
dere auch mit den regionalen Gemeinde- und Zweckverbdnden sowie den
Nachbarkantonen eng zusammen.

FAZIT GA2: Trdgerschaft wurde untersucht und bestimmt

Der Kanton Luzern als Trager des Agglomerationsprogramms Luzern kann
die Umsetzung gewahrleisten und stellt fur den Bund einen klaren An-
sprechpartner dar. Die Grundanforderung 2 ist somit erfullt

3.1.3 Grundanforderung 3: Analyse IST-Zustand und zukiinftiger
Zustand (Siedlung, MIV, OV, Langsamverkehr)

Im Agglomerationsprogramm Luzern werden Siedlungs- und Verkehrsent-
wicklung langfristig ausgewiesen. Siedlung, MIV, OV und Langsamverkehr
sind im IST-Zustand beschrieben und die Schwachstellen wurden definiert.
Folgende in der Zwischenbeurteilung des Bundes vom November 2005
kritisierten Punkte konnten erganzt und Uberarbeitet werden:

e Bezlglich stadtebaulicher Konzeption, Siedlungsentwicklung und Ent-
wicklungsschwerpunkte wurden massgebliche Teile des REP 21 sowie
des Detailhandelskonzept im Agglomerationsprogramm aufgenommen.

e Eine Analyse im Bereich Verkehrssicherheit (Unfallschwerpunkte) wurde
vorgenommen.

e Eine Analyse der Umweltbelastungen (Larm und Luft) wurde im Rahmen
eines vertretbaren Aufwands vorgenommen.
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FAZIT GA3: IST-Zustand und zukiinftiger Zustand unter Einbezug von
Siedlungsentwicklung, MIV, OV und Langsamverkehr wurden analysiert
Die in der Zwischenbeurteilung aufgezeigten Defizite bezlglich Grundan-
forderung 3 konnten insbesondere mit einer verstarkten Verkntpfung des
Regionalentwicklungsplans der Region Luzern (REP21) mit dem Agglo-
merationsprogramm Luzern erreicht werden. Die Grundanforderung 3 ist
somit erfullt.

3.1.4 Grundanforderung 4: Alle Massnahmenbereiche untersucht

Im Agglomerationsprogramm Luzern werden raumplanerische sowie ange-
bots- und nachfrageseitige Massnahmen auf Strasse und Schiene fur alle
Verkehrsarten untersucht. Der Gesamtnutzen kommt gerade durch die ge-
genseitige Wechselwirkung zwischen verkehrsplanerischen und raumpla-
nerischen Massnahmen zur Geltung. Im Bereich Raumplanung besitzt die
Agglomeration Luzern bereits sehr gute behdrdenverbindliche Grundlagen
(Kantonaler Richtplan 98 und Regionalentwicklungsplan REP21). Die in der
Zwischenbeurteilung kritisierte zu allgemeine Darstellung dieser raumpla-
nerischer Massnahmen wurde in der Uberarbeitung prazisiert.

Diverse weitere Defizite bezlglich Massnahmenplan Luftreinhaltung,
Flankierenden Massnahmen bei Kapazitatsausbauten, Massnahmen zu
Gunsten des Langsamverkehrs/kombinierten Verkehrs/Verkehrssicherheit
konnten mit Prazisierungen und Ergdnzungen behoben werden. Die weiter
festgestellten Defizite bezlglich Storfallrisiken, Nutzungsplanung und Ver-
kehrsintensiver Einrichtungen werden in der bereits laufenden Revision
des Kantonalen Richtplans behandelt.

FAZIT GA4: Alle Massnahmenbereiche wurden untersucht

Im Agglomerationsprogramm Luzern wurden alle Massnahmenbereiche
untersucht. Die in der Zwischenbeurteilung des Bundes kritisierten Punkte
konnten zum grossten Teil ergadnzt und Uberarbeitet werden. Grundanfor-
derung 4 ist somit erfallt.
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3.1.5 Grundanforderung 5: Auswirkungen und Kosten transparent
aufgezeigt

Die Wirksamkeitsanalyse wird nachfolgend gemass den konkretisierten
Vorgaben des Bundes vorgenommen (vgl. Kap. 3.2). Ausserdem wird im
Rahmen der Priorisierung der Massnahmenpakete eine Kosten-Nutzen-
Analyse der einzelnen Massnahmen(-pakete) erstellt (vgl. Kap. 3.3).

Die Tragbarkeit der Kosten wurde bereits flr die Zwischenbeurteilung
soweit als moglich ausgewiesen. Im Hinblick auf die parlamentarische De-
batte im Jahre 2006 wurde vorgangig die finanzielle Tragbarkeit detailliert
untersucht und grundséatzlich ausgewiesen; dies unter Berlicksichtigung
von Bundesmitteln. Die finanzielle Tragbarkeit ist im Planungsbericht vom
6. Juni 2006 dargestellt.

FAZIT GA5: Auswirkungen und Kosten sind transparent aufgezeigt

Im Agglomerationsprogramm Luzern werden die Auswirkungen der vorge-
schlagenen Massnahmen(-pakete) gemass den Anforderungen des Bundes
beschrieben. Die einzelnen Massnahmen werden stufengerecht weiterent-
wickelt (ZMB, Vorprojekte). Die Tragbarkeit der Kosten wurde unter Beruck-
sichtigung von Bundesmitteln nachgewiesen. Die Grundanforderung 5 ist
erflllt.

3.1.6 Grundanforderung 6: Umsetzung und Controlling gesichert

Mit der Genehmigung der Anderungen des Kantonalen Richtplans durch
den Grossen Rat ist die behordenverbindliche Umsetzung des Agglome-
rationsprogramms Luzern — vorbehaltlich der Genehmigung durch den
Bund — erfolgt. Im Richtplan wird insbesondere auch die Berichterstattung
und das Controlling festgelegt (vgl. Kap. 4.4). Um die Umsetzung und das
Controlling zu gewahrleisten, ist im Rahmen der Projektorganisation des
Agglomerationsprogrammes Luzern eine eigene Gruppe «Reporting-Monito-
ring-controlling» geschaffen worden (vgl. Kap. 4.4.2)

FAZIT GA6: Umsetzung und Controlling sind gesichert

Das Agglomerationsprogramm ist im Kantonalen Richtplan behdorden-
verbindlich verankert und die Einbindung in die kantonale Planung ist
gewahrleistet. Notwendige Erganzungsmassnahmen ausserhalb der
Agglomeration sind zum Teil bereits geplant oder werden in der laufenden
Revision des Kantonalen Richtplans naher definiert. Die Grundanforderung
6 ist somit erfullt, die Umsetzung und das Controlling des Agglomerations-
programms Luzern sind gesichert.
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3.2 Beurteilung Gesamprogrammwirkung

3.2.1 Methodik

Die Beurteilung der Wirksamkeit eines Agglomerationsprogramms stellt
die Grundlage flr die Festlegung der Hohe der Bundesbeitrage dar. Im
Anwendungshandbuch des Bundes von 2004 wurden funf Wirksamkeitskri-
terien (WK1 bis WK5) mit jeweils zugehorigen Indikatoren beschrieben. Die
Wirksamkeit der Agglomerationsprogramms Luzern wurde bereits anhand
dieser funf Wirksamkeitskriterien im «Prufbericht» (14. Februar 2005) dis-
kutiert.

In der «Weisung Uber die Prufung und Mitfinanzierung der Agglomerati-
onsprogramme» (6. August 2007) hat das UVEK die Methodik zur Beur-
teilung der Wirkung von Agglomerationsprogrammen konkretisiert: Das
Verfahren des Bundes ist zweistufig und stellt den Nutzen des Agglomera-
tionsprogramms dessen Kosten gegenuber. FUr die Ermittlung des Nutzens
sind folgende vier Wirksamkeitskriterien, denen konkrete Bewertungsfra-
gen zu Grunde liegen, zu untersuchen:

e WK1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert

e WK2: Siedlungsentwicklung nach Innen gefordert

e WK3: Verkehrssicherheit erhoht

e WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Die Bewertung der einzelnen Wirksamkeitskriterien hat jeweils im Ver-
gleich zur Trendentwicklung ohne Agglomerationsprogramm zu erfolgen.
Dabei sind sowohl qualitative als auch quantitative Angaben anhand der
Verkehrsmodellberechnungen aufzufihren. FUr jedes Wirksamkeitskrie-
rium kénnen -1 (negative Wirkung) bis + 3 Punkte (bedeutende Wirkung)
erreicht werden. Ausserdem kann flr bereits erbrachte Vorleistungen
(langjahrige substantielle Anstrengungen) zusatzlich ein Punkt pro WK
verteilt werden.

Der Bund wird bei der Ermittlung der Programmwirkung grundsatzlich nur
Massnahmen der A- und B-Liste, die nicht-infrastrukturellen Massnahmen,
Ubergeordnete Massnahmen sowie Vorleistungen miteinbeziehen. Nicht
bertcksichtigt werden Massnahmen der C-Liste sowie bereits beschlos-
sene dringende Projekte. Flr das Agglomerationsprogramm Luzern ist
jedoch nur ein Verfahren zweckmassig, welches das Gesamtpaket mit den
24 aufeinander abgestimmten Massnahmen(-paketen) miteinbezieht. Die-
se Massnahmen(-pakete) sind eng miteinander vernetzt und sind z.T. von-
einander abhangig. Bei der nachfolgenden Beurteilung der Gesamtwirkung
des Agglomerationsprogramms Luzern werden deshalb auch Massnahmen
der C-Liste sowie die Tieferlegung der Zentralbahn als beschlossenes
dringendes Projekt mitbertcksichtigt, weil diese aus Sicht der Agglomera-
tion Luzern einen entscheidenden Beitrag zur Behebung der Schwachstel-
len des Referenzzustandes und des Zustandes 2020 (ohne Massnahmen)
leisten. Ausserdem wurde auch bei der guantitativen Analyse mittels Ver-
kehrsmodell das Gesamtmassnahmenpaket berlcksichtigt.
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Die folgenden AusfUhrungen stutzen sich auf das Kapitel 6.3 des Hauptbe-
richts zum Agglomerationsprogramm Luzern, auf das Kapitel 3 des Prufbe-
richts, auf den Bericht zu den Modelldurchlaufen (September 2004) sowie

auf die Wirksamkeitsbeurteilung der einzelnen Massnahmen/-pakete (vgl.

Anhang D). Zusatzlich werden flr jedes Wirksamkeitskriterium die Vorleis-
tungen ausgewiesen und die Punkte verteilt.

3.2.2 WK1: Qualitat der Verkehrssysteme verbessert

Vorleistungen

e Mit der Inbetriebnahme der S-Bahn Luzern (Fahrplanwechsel Dezember
2004) wurde ein Kernstick fir einen attraktiven OV in der Agglomerati-
on und im Kanton Luzern realisiert. Allein in der Agglomeration Luzern
sind im Rahmen der S-Bahn ab Ende 2002 bis 2007 sechs neue Halte-
stellen (Emmenbricke Gersag, Root D4, Kriens Mattenhof, Buchrain,
Meggen Zentrum, Luzern Verkehrshaus) geschaffen worden. Das Ange-
bot konnte mit der Fertigstellung von weiteren Infrastrukturen und der
Anschaffung von neuen Zugskompositionen um rund 35% ausgebaut
und attraktiviert werden.

e Per 1. Januar 2002 wurde mit der Einfihrung des integralen Tarifver-
bundes auf dem Gebiet der Agglomeration Luzern eine wichtige Vor-
aussetzung flr die Akzeptanz und Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs
geschaffen. Bis Ende 2008 wird der integrale Tarifverbund auf den ge-
samten Kanton Luzern und die Nachbarkantone Nidwalden und Obwal-
den ausgedehnt.

e Mit den beiden Autobahnanschlussen Buchrain und Rothenburg kénnen
heute Uberlastete Anschlisse (Emmen Nord, Emmen-Sud, Gisikon-Root)
sowie ihre Zubringerstrassen entlastet werden.

e Mit den ESP-Planungen in der Agglomeration Luzern (ESP Bahnhof
Luzern, ESP Luzern Nord, ESP Rothenburg, ESP Rontal, ESP Luzern Sud,
ESP Perlen - Schachen) wurden klare Rahmenbedingungen und pla-
nerische Vorleistungen fur eine Verbesserung der Erreichbarkeit bzw.
Erschliessung geschaffen. In den ESP wurden dann auch bereits diver-
se Massnahmen (z.B. Buslinie 31, S-Bahn Stationen Root D4, Buchrain,
Mattenhof) die zu einer Verbesserung des Verkehrssystems fuhren,
realisiert.

e Mit dem Betriebs- und Gestaltungskonzept der Kantonsstrasse K17
wurden Losungen zur Forderung des offentlichen Busverkehrs und des
Langsamverkehrs sowie zur Gestaltung des Strassenraums in Ebikon
ausgearbeitet. Es bildet die Voraussetzung flr eine vertragliche Ent-
wicklung des ESP Rontals und wird im Lauf der nachsten 10 bis 15
Jahren realisiert.

o Als weitere Vorleistungen zur Verbesserung des Verkehrssystems sind
insbesondere der kontinuierliche Ausbau des Radwegnetzes (jahrlich
rund 5 bis 10 Kilometer) sowie die fortlaufenden Angebotsverbesserun-
gen im Bussystem (AggloMobil) zu nennen.
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1. Reisezeiten im OV

Mit dem Massnahmenpaket ist es moglich, auf den Haupteinfallsachsen
den Bus starker zu bevorzugen. Durch die Busforderung auf den Haupt-
achsen des Offentlichen Verkehrs kann der Bus ungehinderter durch die
Strassen zirkulieren und somit entwickelt sich die Reisezeit beim offentli-
chen Verkehr gunstig. Bahnseitig werden insbesondere mit dem Ausbau
der Rotseestrecke, der kapazitatsgesteigerten Bahnhofzufahrt sowie durch
hohere Taktdichte und bessere Anschllusse kurzere Reisezeiten ermog-
licht.

2. Qualitat Ov

Gegenuber dem Trend 2020 (ohne Massnahmen) wird mit dem Gesamtpa-
ket aller Massnahmen eine starke Verbesserung des ganzen OV-Bereiches
erzielt. Der Grosse Sprung geschieht mit dem Vollausbau der S-Bahn mit
einer Leistungssteigerung von 70 Prozent gegentber dem Referenzzu-
stand. Mit dem Vollausbau und -betrieb des 6ffentlichen Verkehrs auf
Strasse und Schiene steigt die Attraktivitat des OV markant (kiirzere Reise-
zeiten, dichtes Haltestellennetz, attraktivere Haltestellen und Fahrzeuge,
schlanke Umsteigebeziehungen, Tarifverbund u.a.).

3. Stausituationen im Strassenverkehr

Stausituationen treten auf, wenn die Kapazitatsgrenzen des Verkehrssys-
tems 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 unverandert bleiben,
musste im Jahre 2020 mit einem Anteil von 37% gerechnet werden. Mit
dem Gesamtpaket sinkt der Anteil auf 20%.

Trend 2020 (ohne Massnahmen) 37%
Gesamtpaket 20%

4. Erreichbarkeit

Die mittlere Reisezeit der rund 50000 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.

Trend 2020 (ohne Massnahmen) 100%
Gesamtpaket 82%
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5. Intermodalitat

Durch den Tarifverbund, die Mobilitdtszentrale mit den Informationsmog-
lichkeiten und die attraktiveren Umsteigebeziehungen verbessert sich
die Intermodalitadt beim Gesamtpaket. Weiter tragen die vorgesehenen
Bike+Ride-Anlagen sowie der verbesserte Zugang zu den Haltestellen
positiv zur Intermodalitat bei.

6. Qualitat im Fuss- und Veloverkehr

Durch die Vergrosserung des Radwegnetzes und der Schliessung der
Licken wird die Qualitat beim Radverkehr massiv verbessert. Die Umset-
zung des kantonalen Radroutenkonzeptes mit einer Lange von mehr als
300 Kilometer 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. Somit kann ein positiver Effekt auf den
Modal-Split im Freizeit- und Pendlerverkehr zu Gunsten des Langsam-
verkehrs erzielt werden. Die gezielte Entlastung der Quartiere durch den
Durchgangsverkehr und die stadtebaulichen Aufwertungen tragen eben-
falls zu einer generellen Qualitatssteigerung im Langsamverkehr beim
Gesamtpaket bei.

FAZIT WK1: Verkehrssystem verbessert

Mit der Realisierung aller Massnahmen verbessert sich das gesamte
Verkehrssystem markant, indem erstens der o6ffentliche Verkehr deutlich
attraktiver, leistungsfahiger und schneller wird (und damit einen grossen
Teil der generellen Mobilitdtszunahme sowie die Umsteigeeffekte vom
MIV abdecken kann), indem zweitens der motorisierte Individualverkehr
signifikant weniger staubelastet ist und Zeitgewinne realisiert und indem
drittens der Langsamverkehr sicherer und attraktiver verkehren kann und
besser mit dem offentlichen Verkehr verkntpft wird.

Punkte: Vorleistung: Zwischensumme WK1:
3 1 4
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3.2.3 WK2: Siedlungsentwicklung nach innen

Vorleistungen

¢ In der momentan laufenden Revision des Kantonalen Richtplans sind
verschiedenste Massnahmen vorgesehen die zu einer verstarkten Sied-
lungsentwicklung nach Innen fuhren werden (z.B. Konkretisierung ESP
Arbeiten, Initierung ESP Wohnen, Siedlungsflachenbegrenzung, Sied-
lungserschliessung und -gestaltung, Standortplanung Verkehrsintensive
Einrichtungen).

e Mit der Planung und Forderung von Entwicklungsschwerpunkten in
der Agglomeration Luzern (ESP Bahnhof Luzern, ESP Luzern Nord, ESP
Rothenburg, ESP Rontal, ESP Luzern Sud, ESP Perlen - Schachen) wird
die Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Bereich der Arbeitsplat-
ze angestrebt. ESP-Planungen sind deshalb zentrale Voraussetzung fur
eine Siedlungsentwicklung nach Innen. Ausserdem ermaoglichen sie eine
Steigerung der stadtebaulichen Qualitat (insbesondere in den Zen-
trumsgebieten).

e Die beiden Autobahnanschllsse Buchrain und Rothenburg ermdglichen
die raumplanerisch erwinschten Entwicklungen im ESP Rontal, im ESP
Perlen - Schachen und im ESP Rothenburg.

o Als flankierende Massnahme zur Umfahrung Horw wurde die Kan-
tonsstrasse auf einem 500 m langen Abschnitt zurlickgebaut und neu
gestaltet. Die Hauptziele sind die Verkehrsmenge weiter zu senken und
die Strasse zum offentlichen Raum fur ein gleichberechtigtes Nebenein-
ander aller Verkehrsteilnehmenden werden zu lassen.

e Der Regionalentwicklungsplan der Region Luzern (REP21) wurde Ende
2003 genehmigt und legt seither wesentliche Elemente der Siedlungs-
entwicklung nach Innen behdrdenverbindlich fest.

e Das Detailhandelskonzept wird seit 2003 sukzessive umgesetzt.

e Als weitere Vorleistungen zur einer verbesserten Siedlungsentwicklung
nach Innen sind insbesondere die (an-)laufenden Revisionen der Bau-
und Zonenordnungen verschiedenster Agglomerationsgemeinden (z.B.
Horw, Littau, Stadt Luzern, Emmen, udligenswil, Buchrain) zu erwahnen.

1. Konzentration von Aktivitaten an Siedlungsschwerpunkten

Mit den Massnahmen im Bereich der Raumplanung wird konsequent das
Ziel der Konzentration von Nutzungen an Siedlungsschwerpunkten ver-
folgt. Zudem werden mit dem Gesamtpaket diese Entwicklungsschwer-
punkte 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 Kon-
zentration bei (dichtere Nutzungen an OV-Knoten).



Kanton Luzern 36
Agglomerationsprogramm Luzern
Erganzungsbericht 2007

2. Stadtebau und Lebensqualitat

Durch die vorgeschlagenen Massnahmen wird eine weitere Entwicklung
der Agglomeration ermoglicht. Vor allem die Massnahmen zugunsten des
OV werden aus stadtebaulicher Sicht positiv bewertet. Der ByPass schafft
den Freiraum fr die entsprechenden Busforderungsmassnahmen. Das
Spangen-Konzept inkl. «Stadtautobahn» schafft die erforderliche Erschlies-
sungsqualitat der wWohn- und Geschaftsquartiere, ohne dadurch den MIV
einseitig zu fordern. Unterstutzt wird die stadtebauliche Entwicklung
durch eine Fortsetzung der Planungen in den Entwicklungsschwerpunkten.

3. Trennwirkung von Verkehrsinfrastrukturen in Siedlungsgebieten
Durch die verfolgte Verkehrsstrategie wird der Verkehr aus den Quartieren
heraus auf leistungsfahigere Strassen verlagert. Zwar verstarken prinzipi-
ell neue Infrastrukturen die Trennwirkung von Strasse und Schiene, doch
LinienfUhrungen der vorgeschlagenen Massnahmen im Gesamtpaket ver-
laufen grossteils unterirdisch und helfen mit, die Verlagerungsstrategie
(auf Hochleistungsstrassen) umzusetzen. Dadurch nimmt die Belastung
des Querschnittes bei den Hochleistungsstrassen 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.

FAZIT WK2: Siedlungsentwicklung nach Innen geférdert

Durch die Verflussigung und Kanalisierung des Verkehrs verbessert sich
die Erreichbarkeit des Agglomerationszentrums, der Nebenzentren 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: Insbesondere Verminderung der Larm- und Luftbelastung, Mi-
nimierung der Trennwirkungen und Attraktivierung des Lebensraumes.

Punkte: Vorleistung: Zwischensumme WK1:
g 1 4
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3.2.4 WK3: Verkehrssicherheit erhdht

Vorleistungen

e Die Verkehrssicherheit wurde durch eine Reihe von Massnahmen, die
bereits unter WK1 und WK2 erwahnt wurden massgeblich erhdht, z.B.
durch Verkehrsverlagerungen dank verbessertem OV-Angebot (S-Bahn,
AggloMobil), Umgestaltung von Strassenabschnitten (z.B. Ortsdurchfahrt
Horw, sukzessive Umsetzung Gestaltungskonzept K17 Rontal) und die
direkte Erschliessung von Entwicklungsschwerpunkten Uber die Auto-
bahn (z.B. ESP Luzern Sud, ESP Rothenburg, ESP Rontal).

e Die Regionale Strategie fur Verkehrsberuhigung und Fussgangerzonen
bildet einen zentralen Bestandteil der kantonalen und kommunalen
Verkehrsplanung. Im Rahmen dieser Strategie werden laufend Massnah-
men, die zu einer Erhdhung der Verkehrssicherheit flhren, realisiert.

So konnten beispielsweise im Jahr 2006 mehr als 30 Begegnungs- und
Tempo 30-Zonen realisiert werden.

e Mit der Festsetzung von Zielwerten im Strassengesetz wird die Umset-
zung des kantonalen Radroutennetzes gesichert und forciert (bis 2013
mussen 90% der geplanten Radrouten realisiert sein). Bis heute sind
mehr als die Halfte der Streckenlange von 330 Kilometer realisiert. Mit
den entsprechenden Massnahmen werden die Konfliktstellen zwischen
dem Radverkehr und dem motorisierten Verkehr reduziert.

1. Veranderung der Unfallhaufigkeit

Mit Hilfe der durchschnittlichen Unfallraten und Fahrleistungen pro Stras-
sentyp lassen sich die mutmasslichen Unfalle errechnen. Da die Fahr-
leistungen und die Verkehrsdichte auf den Nebenstrassen (mit hoheren
Unfallraten: Viele Knoten und Konfliktpunkte, unterschiedliche Verkehrs-
teilnehmende) mit zunehmendem Ausbau des Ubergeordneten Strassen-
netzes abnehmen, sinken auch die Unfallzahlen kontinuierlich. Positiv
wirkt sich auch der Umsteigeeffekt auf den offentlichen Verkehr aus.

HLS HVS Ubrige Total
Trend 2020 (ohne Massnahmen) 277 562 421 1260
Gesamtpaket 284 490 342 1116

2. Anzahl Tote pro Jahr

Da die Gesamtzahl der Unfalle pro Jahr mit dem Gesamtpaket abnimmt
und eine Verlagerung auf die sichereren Hochleistungsstrassen stattfin-
det, kann davon ausgegangen werden, dass weniger Todesfalle eintreten.
Besonders stark nimmt die Unfallhdufigkeit auf den Hauptverkehrs- und
Ubrigen Strassen ab. Da auch der Langsamverkehr auf diesen Strassen
verkehrt, resultiert daraus ebenfalls eine Reduktion der Todesfalle.
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3. Anzahl Verletzte pro Jahr
Bei den Verletzungsfallen konnen die gleichen Folgerungen wie fur die
Entwicklung der Todesfalle gezogen werden.

4. Sachschéaden pro Jahr

Auch bei den Sachschaden kénnen die gleichen Folgerungen wie fir die
Entwicklung der Todes- und Verletzungsfalle gezogen werden: Durch die
Abnahme der Unfallhdufigkeit ist davon auszugehen, dass die Sachscha-
den pro Jahr bei Realisierung des Gesamtpakets kleiner werden.

FAZIT WK3: Verkehrssicherheit erhoht

Der motorisierte Individualverkehr wird bei konstanter Gesamtverkehrs-
leistung aus den Quartieren auf die leistungsfahigen Strassen geflhrt.
Diese Verlagerung fuhrt zu einem Ruckgang der Unfallzahlen und -opfer.
Ausserdem erhoht sich die Verkehrssicherheit dank eines verbesserten
Modal-Splits zugunsten des OV und des Langsamverkehrs.

Punkte: Vorleistung: Zwischensumme WK1:
3 0 3

3.2.5 WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch
vermindert

Vorleistungen

e Mit der Planung und Forderung von Entwicklungsschwerpunkten in der
Agglomeration Luzern (ESP Bahnhof Luzern, ESP Luzern Nord, ESP Ro-
thenburg, ESP Rontal, ESP Luzern Sud, ESP Perlen - Schachen) werden
Arbeitsplatze an gut erschlossenen Standorten konzentriert angesie-
delt. Das fuhrt regional betrachtet zu einer Reduktion der Umweltbelas-
tungen und des Flachenverbrauchs.

e Neben den erwahnten Verbesserungen des OV-Angebots leisten bereits
realisierte P+R/B+R-Anlagen einen wichtigen Beitrag flur einen verbes-
serten Modalsplit zugunsten des Umweltverbundes (OV, Langsamver-
kehr).

e Mit der Realisierung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen (z.B. Tempo
30-Zonen) konnten insbesondere in der Stadt Luzern, aber auch in Em-
men, Kriens und in Littau Vertraglichkeitskonflikte im Bereich Larm/Luft
reduziert werden.

e Beiden Larmschutzmassnahmen wurde bereits ein Drittel der gesam-
ten Sanierungspflicht erfillt.

e Diverse Massnahmen mit dem Ziel Abstimmung Siedlung und Verkehr
stehen in der Umsetzung (z.B. Bebauungsplan Ebisquare, Umsetzung
der ESP-Planungen in der Nutzungsplanungen).
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1. L&rmbelastung Schiene und Strasse

Mit dem gesamten Massnahmenpaket wird der motorisierte Individualver-
kehr aus den Wohnquartieren ferngehalten und auf Haupterschliessungs-
achsen konzentriert. Hier wiederum ist es moglich, die Immissionen durch
bauliche Massnahmen kleinzuhalten. Grundidee des Gesamtkonzeptes ist
es, die bis 2020 erwartete Verkehrszunahme in erster Linie mit dem OV zu
befriedigen, den motorisierten Durchgangsverkehr um das Agglomerati-
onszentrum zu lenken und den Erschliessungsverkehr auf Strassenachsen
mit Larmschutz zu konzentrieren. Der Larm nimmt somit beim Gesamtpa-
ket gesamthaft ab.

2. Luftbelastung

Die Belastung der Luft mit NOx und CO wurde mittels eines vereinfachten
Emissionsmodelles berechnet. Aufgrund der Fahrleistung ergeben sich
folgende Schadstofffrachten:

NO, in t/a COint/a
Trend 2020 (ohne Massnahmen) 1236 1797
Gesamtpaket 1207 1393

Im Bereich der Stickoxide kann eine geringe Verbesserung der Luftbelas-
tung um 2.3% erreicht werden, im Bereich des Kohlenmonoxids ist die
Reduktion mit dem gesamten Massnahmenpaket markant, es zeigt sich
eine Reduktion um 22.5%!

3. Klima / CO,-Emissionen

Gegenuber dem Trend 2020 (ohne Massnahmen) werden die CO,-Emis-
sionen dank der Konzentration in den Entwicklungsschwerpunkten, dem
verbesserten Modalsplit und der Verfllissigung des Verkehrs auf dem
Strassennetz reduziert.

4. Flachenbeanspruchung

Durch die vorgeschlagenen Infrastrukturmassnahmen im Gesamtpaket
nimmt die Flachenbeanspruchung leicht zu. Grosse Abschnitte der neuen
Infrastrukturen verlaufen jedoch unterirdisch.

5. Zerschneidungseffekte von Landschaftsraumen
Mit den Infrastrukturen des Gesamtpaketes werden durch die mehrheitlich
unterirdische Linienflhrung kaum Landschaftsraume zerschnitten.

FAZIT WK4: Umweltbelastung und Ressourcenverbrauch vermindert

Die Veranderung der Larm- und Luftbelastung ist mit dem Gesamtpaket
als sehr positiv einzustufen. Die Flachenverluste und Zerschneidungsef-
fekte sind dank mehrheitlich untererirdischer Linienfihrung der neuen
Infrastrukturen gering und dank des ausgewiesenen Nutzens des Gesamt-
pakets akzeptierbar.

Punkte: Vorleistung: Zwischensumme WK1:
2 1 3
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3.2.6 Gesamtwirkung

Mit dem vorgeschlagenen Gesamtmassnahmenpaket konnen die Probleme
der Agglomeration Luzern in den Bereichen Siedlung, Verkehr und Um-
welt geldst werden. Diese Bewertung stltzt sich im Wesentlichen auf eine
zuruckhaltende Verkehrsentwicklung gemass Verkehrsmodellrechnungen.
Wlrde man die Verkehrsentwicklung noch vermehrt auf das Entwicklungs-
potenzial von rechtskraftigen Bauzonen abstitzen, so fallt die kinftige
Verkehrsentwicklung noch hdher aus und damit ware die Dringlichkeit zur
Realisierung aller Massnahmen noch starker ausgepragt!

Bei der Beurteilung der Massnahmen zeigt sich insbesondere, dass einsei-
tige Strategien (nur Angebotsausbau OV, nur Strasseninfrastrukturausbau,
nur Lenkungsmassnahmen) nicht zielfuhrend sind. Gerade infrastrukturo-
rientierte Strategien fuhren zu Problemen im Kernbereich, da dort weitere
Ausbauten nur punktuell moglich sind. Es ist wenig entwicklungsfreund-
lich, nur auf die Nachfrage nach Mobilitat einzuwirken, um so die Ver-
kehrsprobleme zu I8sen.

Die Modellauswertungen und die qualitativen Bewertungen zeigen zudem,
dass das vorgeschlagene Gesamtmassnahmenpaket zweckmassig ist.
Genau in der Kombination der Verkehrsmittel und dem jeweiligen Einsatz
am richtigen Ort zeigt sich der Nutzen des Gesamtpakets: Der Offentliche
Verkehr kann nur leistungsfahig sein, wenn der Verkehr auf den Hauptach-
sen flussig rollt und den OV nicht behindert. Die grosste Wirkung erzielt
der o6ffentliche Verkehr in dicht besiedelten Gebieten. In schwacher besie-
delten Gebieten stehen Kosten und Nutzen beim 6ffentlichen Verkehr in
einem ungunstigen Verhaltnis. FUr kurze Distanzen — insbesondere bei den
Zugangen zu den Haltestellen — muss der Langsamverkehr ein attraktives
und sicheres Umfeld vorfinden.

Bezogen auf die drei Bereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt zeigt
sich, dass das Gesamtpaket gut abschneidet und damit eine gute Vor-
aussetzung 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 bezlglich Luftbelastung als positiv
bewertet werden kdnnen, sind die Flachenbeanspruchung und die Eingrif-
fe in die Landschaftsraume leicht negativ zu bewerten.
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Gesellschaft

Wirtschaft

Umwelt

Das Gesamtpaket ist notwendig
fur die Entwicklung der Sied-
lungspotenziale.

Die Attraktivitat des Stadtzen-
trums und der Ortskerne wird

erhalten und wo notig gesteigert.

Die Attraktivitat des o6ffentlichen
Verkehrs wird erhoht (weniger
Wartezeiten, dichteres Haltestel-
lennetz, einfachere Benutzung).

Die Ausbauten fur den Langsam-
verkehr fordern dessen Attrakti-
vitat und Einsatzmaglichkeiten,
z.B. auch bei der kombinierten
Mobilitat.

Die Erreichbarkeit der Wohnge-
biete wird verbessert.

Storende Einwirkungen auf die
Wohngebiete kdnnen reduziert
werden.

Die Gesamtverkehrsleistung wird
erhoht.

Die Erreichbarkeit der Arbeitsge-
biete wird verbessert.

Das Agglomerationsverkehrsnetz
bleibt bei weiterem Wachstum
funktionstichtig.

Die Reisezeiten nehmen ab (we-
niger Staus).

Das Gesamtpaket ist etappierbar,
und die Kosten sind kontrollier-
bar.

Es fallen hohe Kosten an; diese
sind jedoch auf die nachsten 20
Jahre verteilt, und die Finanzie-
rung ist dank Etappierung und

Finanzierungsschltussel moglich.

Die Wohngebiete werden von
Larm befreit.

Die Luftbelastungen stagnieren.

Das Gesamtpaket fordert den
Modal Split zugunsten des
Offentlichen Verkehrs und des
Langsamverkehrs.

Ein besserer Verkehrsfluss senkt
die Belastungen.

Die Flachenverluste und Zer-
schneidungseffekte sind akzep-
tierbar.

Viele neue Bauwerke weisen
eine unterirdische Linienfuhrung
auf.

Tab. 6: Auswirkungen des Agglomerationsprogramms Luzern auf Gesellschaft,

FAZIT Gesamtwirkung
Gesamthaft betrachtet ziehen die Region und der Kanton aus dem Agglo-
merationsprogramm Luzern einen sehr hohen Nutzen und erzielen mar-
kante Verbesserungen in den Bereichen Verkehr, Siedlung und Umwelt.

Wirksamkeitskriterien

WK1: Qualitat Verkehrssysteme verbessert
WK?2: Siedlungsentwicklung nach Innen gefordert 4
WK3: Verkehrssicherheit erhoht
WK4: Umweltbelastung/Ressourcenverbrauch vermindert 3

summe

Wirtschaft und Umwelt

Punkte (inkl.
Vorleistung)
4
3

14

Auf eine Gegenuberstellung von Kosten und Nutzen wird im Agglomerati-
onsprogramm Luzern auf Stufe Gesamtprogramm verzichtet. Dies macht
nur im Quervergleich mit anderen Programmen Sinn. Die Kosten flr die
verschiedenen Massnahmen(-pakete) werden jedoch in den Kapiteln 3.3.4
und 3.3.5 aufgeflihrt.
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3.3 Priorisierung der Massnahmen(-pakete)

3.3.1 Methodik

In der «Weisung Uber die Prifung und Mitfinanzierung der Agglomerati-
onsprogramme» (6. August 2007) schlagt der Bund ein Verfahren flr die
Priorisierung der Massnahmen(-pakete) vor. Fur die Priorisierung der
Massnahmen(-pakete) des Agglomerationsprogramms Luzern werden
grundsatzlich die vier Kriterien des Bundes tbernommen:

. Relevanz der Massnahmen(-pakete) fUr die Agglomeration

. Reife der Massnahmen(-pakete)

. Kosten/Nutzenverhaltnisse der Massnahmen(-pakete)

. Zeitpunkt der Erreichung der Bau- und Finanzreife der Massnahmen
(-pakete)

AW N o

Gegenuber dem vom Bund vorgeschlagenen Verfahren kommen bei der
Beurteilung des Nutzens der einzelnen Massnahmen(-pakete) des Agglo-
merationsprogramms Luzern zwei Modifikationen zur Anwendung:

e Beider Beurteilung des Nutzens der Massnahmen(-pakete) werden
die Wirksamkeitskriterien des Bundes unterschiedlich gewichtet: WK1
(Qualitat der Verkehrssysteme) 3-fach, WK2 (Siedlungsentwicklung nach
Innen) 2-fach, WK3 (Verkehrssicherheit) 1-fach, WK4 (Umwelt/Ressour-
cen) 2-fach.

e Ausserdem wird die aus der Wirksamkeitsanalyse der einzelnen Mass-
nahmen(-pakete) erreichte Punktzahl mit einem Relevanzfaktor multipli-
ziert (x0.8: tiefe Relevanz fur die Agglomeration, x1.0: mittlere Relevanz
fur die Agglomeration, x1.2: hohe Relevanz fir die Agglomeration)

Fur jede(s) Massnahmen(-paket) wird der Nutzen in einem Priorisierungs-
und Beurteilungsblatt beschrieben (vgl. Anhang D). Die Vergabe von Punk-
ten und die darauf aufbauende Priorisierung erfolgt jedoch nur fur jene
Infrastrukturmassnahmen, die im Rahmen der Aggomerationsprogramme
durch den Bund mitfinanziert werden. Flr Infrastrukturmassnahmen die
vor 2011 realisiert werden, Ubergeordnete Massnahmen und nicht-infra-
strukturelle Massnahmen ist keine Priorisierung notig. Fur diese Mass-
nahmen wird lediglich der Nutzen verbal dargestellt und dient so bei der
Beurteilung der Gesamtprogrammwirkung.

3.3.2 Nutzen-Analyse der Massnahmen(-pakete)

In der nachfolgenden Matrix ist die Beurteilung des Nutzens und der Ag-
glomerationsrelevanz fur die einzelnen Massnahmen(-pakete) des Agglo-
merationsprogramms Luzern dargestellt.
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M1 Autobahnanschluss Rothenburg keine Priorisierung

M2 Autobahnanschl. Buchrain (inkl. Zubringer) keine Priorisierung
8.5 1.2 10.2
7.5 0.8 6.0
keine Priorisierung
7.5 1.2 9.0
8.5 1.2 10.2
7.5 1.2 9.0
10.5 1.2 12.6
10.5 1.0 10.5

keine Priorisierung

M3.1  Optimierung Seetalplatz

M3.2  Umfahrungen Meierhofli / Emmen

M4 Gesamtsystem Bypass

M5 Spange Luzern Nord

Mé Spange Luzern Sud/Langensandbrlicke
M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse

M8.1  Doppelspurausbau Rotsee*

M8.2  Ausbau Bhf. Emmenbr. mit Schlaufe Rontal
M9 Bahnhofzufahrt Luzern

M10.1 Doppelspur/Tieflegung Zentralbahn

keine Priorisierung
10 0.8 8.0
keine Priorisierung
10.5 1.2 12.6
keine Priorisierung
9 1.0 9.0
keine Priorisierung
8 1.0 8.0
keine Priorisierung
8.5 1.0 8.5
8 1.2 9.6
8 1.2 9.6
keine Priorisierung

M10.2 Tunnel Zentralbahn Hergiswil

M11.1 Angebotsausbau S-Bahn 1./2. Etappe
M11.2 S-Bahnhaltestellen

M12  Buslinie 31

M13  Angebotsverbesserungen Bus

M14  Angebotsausbau OV nach 2012

M15  Park-and-Ride-/Bike-and-Ride-Anlagen
M16  Verkehrsberuhigung/Fussgéngerzonen
M17  Ausbau/Verbesserungen Radwegnetz

M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM)

M18.2 Buspriorisierung/-bevorzugung

M19  Integraler Tarifverbund

M20  Mobilitdtsmanagement/-zentrale
M21 ESP-Planungen

M22  Anpassungen Ortsplanungen

M23  Umsetzung Detailhandelskonzept
M24  Abstimmung Siedlung und Verkehr

keine Priorisierung

keine Priorisierung

keine Priorisierung

keine Priorisierung

keine Priorisierung

*M8.1 Doppelspurausbau Rotsee ist von (bergeordneter Bedeutung und ein Kernelement des Agglomerationspro-
gramms Luzern. Die Massnahme ist deshalb im Rahmen des ZEB-Projektes aus dem FINOV-Fonds zu finanzieren
und mit Prioritat zu realisieren. Sollte M8.1 im Rahmen von ZEB nicht gebuihrend berticksichtigt werden, ist eine

Priorisierung (B-Liste) vorzunehmen.

Punkte bei geringer Punkte bei keiner

Wirkung: Wirkung:
1-fach: 0.5 0
2-fach: 1.0

3-fach: 1.5

Tab. 7: Matrix Wirkungsindikatoren/Massnahmen(-pakete)’

" Lesehilfe (beispielhaft):
M1: Der Autobahnanschluss Rothenburg erreicht fur WK 1, 2 und 3 eine hinreichende Wirkung, fur WK4 jedoch keine
Wirkung; da es sich um eine Massnahme handelt die vor 2011 realisiert wird (Vorleistung), erfolgt keine Punktevergabe.

M11.2: Bei den neuen S-Bahnhaltestellen handelt es sich um ein zu priorisierendes Massnahmenpaket. Deshalb erfolgt
die Beurteilung fur jedes WK sowohl verbal als auch mit Punkten (fir jedes WK unterschiedlich gewichtet): fur WK 1
bedeutende Wirkung (3-fach gewichtet: 4.5 Punkte), fur WK2 bedeutende Wirkung (2fach gewichtet: 3.0 Punkte), fur WK
3 hinreichende Wirkung (1-fach gewichtet: 1.0 Punkte), fir WK 4 hinreichende Wirkung (2-fach gewichtet: 2.0 Punkte).
Die Summe der erreichten Punkte (10.5 Pkt.) wird anschliessend mit dem Relevanzfaktor (in diesem Fall aufgrund der
grossen Bedeutung der S-Bahnhaltestellen flr die gesamte Agglomeration mit 1.2) multipliziert.
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3.3.3 Kosten-Nutzen-Analyse der Massnahmen(-pakete)

Der Nutzen wird anschliessend (wie in nachfolgender Abbildung darge-
stellt) mit den Kosten der Massnahmen in ein Verhaltnis gebracht. An
dieser Stelle muss erwahnt werden, dass im Verlaufe der Erarbeitung des
Agglomerationsprogramms Luzern mehrmals Kosten-Nutzen-Analysen
durchgeflhrt wurden. Dabei wurden Massnahmen mit einem ungunstigen
Kosten-Nutzen- Verhaltnis bereits in friheren Phasen der Erarbeitung aus
dem Programm ausgeschlossen (z.B. Ceinture Nord (Verbindung zwischen
den beiden Autobahnanschlissen Rothenburg und Buchrain), Tiefbahnhof
Luzern, Schienenanschluss von Kriens).

Nutzen der Massnahme

mittel hoch
(4 bis 8 Pkte.) (> 8 Pkte.)

klein
(< 4 Pkte.)

Kosten der
Massnahme

tief mittel hoch
(< 10 Mio. Fr.) (10 - 50 Mio. Fr.) (> 50 Mio. Fr.)

*M8.1 Doppelspurausbau Rotsee ist von lbergeordneter Bedeutung und ein Kerelemente des Agglomerationsprogramms Luzern.
Die Massnahme ist deshalb im Rahmen des ZEB-Projektes aus dem FINOV-Fonds zu finanzieren und mit Prioritét zu realisieren.
Sollte M8.1 im Rahmen von ZEB nicht gebiihrend berticksichtigt werden, ist eine Priorisierung (B-Liste) vorzunehmen.

Abb. 9: Kosten/Nutzen-Verhéltnis der zu priorisierenden Massnahmen(-pakete)

3.3.4 Priorisierung der Massnahmen(-pakete) (inkl. Kosten)

In der Folge werden die zu priorisierenden Massnahmen(-pakete) entspre-
chend ihrer Reifegrade, ihrer Kosten-Nutzenverhéaltnisse und dem Zeit-
punkt ihrer Bau-und Finanzreife der A-, B- oder C-Liste zugeteilt.
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Massnahmen A-Liste Reife- Kosten/ Bau- und Kosten-
grad Nutzenver- Finanz- schatzung
haltnis reife (Mio. Fr.)
M3.1  Optimierung Seetalplatz gut - sehr gut 2013 60.0

M5 Spange Luzern Nord

gut - sehr gut

5.1a Massnahme Schlossberg (1. Et.) 2011 2.0
5.2 Massnahme Schlossberg - Sedel 2011 4.0
Mé6.2  Langensandbricke gut - sehr gut 2007" 25.0
M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse gut - sehr gut
7.1 K65: Buchrain 2012 3.0
7.2 K65: Buchrain, Anschluss A14 - In- 2011 4.5
wil, Knoten Oberhofen
7.5 K17: Root Ronmatt - Knoten Tell 2012 9.0
M11.2 S-Bahnhaltestellen 2 gut - sehr gut
11.2k Ausbau Perronzugange Bhf. Luzern 2011 5.0
11.2 Umbau Station Rothenburg 2011 4.0
M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil) 2 sehr gut
13.2 Infrastrukturausbau Trolleybusnetz 2011 4.0
M15 Park-and-Ride- & Bike-and-Ride-Anlagen 2 sehr gut
15.2 Ausbau P+R Rothenburg Station 2011 1.5
M17 Massnahmen Radwegnetz 2 gut - sehr gut
17.1¢ K2: Meggen, Adligenswilerstrasse 2011 11.1
- Grenze Kt. Sz
17.2a K4: Luzern, Obergrund-/Moo0s-/Sa- 2011 0.8
listrasse
17.2b K4/32: Luzern, Allmend - Bahnhof 2014 6.0
(Radweg auf altem Bahntrassee)
17.5 K13: Luzern, Pfistergasse - Emmen, 2012 2.0
Seetalplatz
17.6 K33a: Luzern, Kreuzstutz - Grenze 2013 3.0
Littau
17.7 K30: Luzern, Schlésslihalde - Grenze 2011 1.2
Adligenswil
17.8 K32a: Luzern Bahnhof: Zentralstras- 2011 3.5
se - Inseli
M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM) 2 sehr gut
18.1b 2011 5.0
M18.2 Buspriorisierung/-bevorzugung 2 gut - sehr gut
18.2a2 K13: Luzern, Kasernenplatz - Em- 2012 12.0
men, Seetalplatz
18.2a4 K13: Emmen, Seetalplatz - Loren- 2012 19.0
kreuzung und K15: Emmen, Sprengi-
platz - Bosfeld
18.2b2  K17: Ebikon, Schachenweid (inkl.) 2011 8.5
- Schldsslistrasse (exkl.)
18.2c2 K4: Kriens, Grosshof - Kupferham- 2013 2.0
mer
18.2c4  K4: Kriens, Zentrum (exkl.) - Ein- 2011 4.0
mundung Hergiswilstrasse
18.2e K32: Luzern, Allmend 2013 1.4
Gesamtkosten Massnahmen A-Liste 201.5

Tab. 8: Massnahmen A-Liste

'Gesuch um vorzeitigen Baubeginn

Der Bund beteiligt sich mit 30% bis 50% an den Kosten der Massnahmen(-
pakete) der Agglomerationsprogramme. Dementsprechend sind zwischen
2011 und 2014 an die Gesamtkosten von 201.5 Mio. Fr. Bundesbeitrage in
der H6he von 60 bis 101 Mio. Fr. zu erwarten.
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Massnahmen B-Liste Reife- Kosten/ Bau- und Kosten-
grad Nutzenver- Finanz- schatzung
héltnis reife (Mio. Fr.)
M5 Spange Luzern Nord 2 gut - sehr gut
5.1b Massnahme Schlossberg (2. Et.) 2017 5.0
M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse 2 gut - sehr gut
7.3b K17b: Dierikon, Einmundung Rigist- 2016 6.0
rasse - udligenswil, Anschluss K30
M8 Schienenausbauten am Rotsee 2 gut - sehr gut
8.1 Doppelspurausbau Rotsee 2015 (190.0)"
M10.2 Tunnel Zentralbahn Hergiswil 2 gut - sehr gut 2018 110.0
M11.2 S-Bahnhaltestellen 2 gut - sehr gut
11.2g  Luzern Langensand-Steghof 2015 13.0
11.2h Littau, Ruopigen 2015 30.0
M17 Massnahmen Radwegnetz 2 gut - sehr gut
17.3 K4/33a: Kriens, Hergiswaldstrasse 2017 15.0
- Littau, Bennenegg
17.4 K12: Emmen, Loren - Littau, Ste- 2016 1.5
chenrain
17.8 Luzern: Velostation Bahnhof Luzern 2015 2.0
M18.2 Buspriorisierung/-bevorzugung 2 gut - sehr gut
18.2c3  K17: Ebikon, Schldsslistrasse (inkl.) 2016 15.0
- Knoten Migros
18.2d3  K4: Kriens, Zentrum 2015 3.0
18.2e K19: Kriens, Schliund 2017 4.0
Gesamtkosten Massnahmen B-Liste 204.5

" M8.1 Doppelspurausbau Rotsee ist von tbergeordneter Bedeutung und ein Kernelement des Agglomerationspro-
gramms Luzern. Die Massnahme ist deshalb im Rahmen des ZEB-Projektes aus dem FINOV-Fonds zu finanzieren
und mit Prioritat zu realisieren. Sollte M8.1 im Rahmen von ZEB nicht gebuhrend berticksichtigt werden, ist eine

Priorisierung (B-Liste) vorzunehmen. Die Kosten sind bei den tbergeordneten Massnahmen bertcksichtigt (vgl.

Tab. 9: Massnahmen B-Liste

Kap. 3.3.5).

Der Bund beteiligt sich mit 30% bis 50% an den Kosten der Massnahmen(-
pakete) der Agglomerationsprogramme. Dementsprechend sind zwischen
2015 und 2018 an die Gesamtkosten von 204.5 Mio. Fr. Bundesbeitrage in
der H6he von 61 bis 102 Mio. Fr. zu erwarten.
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Massnahmen C-Liste Reife- Kosten/ Bau- und Kosten-
grad Nutzenver- Finanz- schatzung
héltnis reife (Mio. Fr.)
M3.2 Umfahrungen Seetalstrasse 1 gut
3.2a Umfahrung Meierhofli 2019-22 17.0
3.2b Umfahrung Emmen 2019-22 30.0
M5 Spange Luzern Nord 1 gut - sehr gut
53 Friedentalstrasse - Neuer Anschluss 2025-28 50.0
Lochhof
Mé6.1  Spange Sud mit Anschluss Grosshof 1 gut - sehr gut  2020-25 200.0
M8 Schienenausbauten am Rotsee 1 gut - sehr gut
8.2 Ausbau Bahnhof Emmenbricke mit nach 80.0
Schlaufe Rontal 2020
M11.2 S-Bahnhaltestellen 1 gut - sehr gut
11.2i Luzern, Gutsch-Kreuzstutz 2020-25 30.0
11.2] Luzern, Paulusplatz 2020-25 30.0
M17 Massnahmen Radwegnetz 1 sehr gut
17.1b K2: Luzern, Rebstock - Meggen, 2019-21 3.7
Lerchenbuhl
M18.2 Buspriorisierung/ -bevorzugung 1 gut - sehr gut
18.2a3 Luzern, Kasernenplatz - Emmen, 2019-20 4.0
Seetalplatz
18.2b1  Luzern, Schlossberg (exkl.) - Ebikon 2019-20 6.5
Schachenweid (exkl.)
18.2b4  Ebikon, Knoten Migros - Root, 2019-20 11.0
Ronmatt
Gesamtkosten Massnahmen C-Liste 462.2

Tab. 10: Massnahmen C-Liste

Der Bund beteiligt sich mit 30% bis 50% an den Kosten der Massnahmen(-
pakete) der Agglomerationsprogramme. Dementsprechend sind nach 2018
an die Gesamtkosten von 462.2 Mio. Fr. Bundesbeitrage in der Hohe von

139 bis 231 Mio. Fr. zu erwarten.
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3.3.5 Nicht-priorisierte Massnahmen(-pakete) (inkl. Kosten)

Vorleistungen (Infrastrukturen) Realisie- Kosten-
rung schatzung
(Mio. Fr.)

M1 Autobahnanschluss Rothenburg

1.1 Erstellung Anschluss Rothenburg 2008-09 27.0

1.2 Umbau Anschluss Emmen Nord 2010-11 3.0

1.3 Massnahmen Rosengarten-/Stationsstrasse 2010-11 10.8

1.4 Massnahmen Knoten Ortskern Rothenburg, Emmen, Loren 2010-11 2.5
M2 Autobahnanschluss Buchrain (mit Zubringer Rontal)

2.1 Erstellung Anschluss Buchrain 2009-11 22.0

2.2 Autobahnzubringer Rontal 2007-11 104.0
M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse

7.3a K17b: Root, Langenbold - Dierikon, Einmiundung Rigistrasse 2009-11 5.0

7.4 K17: Knoten Langenbold 2009 2.0
M11.2 S-Bahnhaltestellen

11.2a Luzern, Verkehrshaus 2007 2.4

11.2b Meggen, Zentrum 2006 4.5

11.2¢C Buchrain 2004 7.3

11.2d Root, D4 2003 1.7

11.2e Emmenbricke, Gersag 2002 4.5

11.2f Kriens, Mattenhof 2004 2.8
M15 Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-Anlagen

15.1 rund 300 realisierte P+R-Platze in der Agglomeration Luzern  bis 2006 1.1
M16 Regionale Strategie fur Verkehrsberuhigung und Fussgangerzonen

16.1 Bahndammdurchbruch Luzern 2008 2.9
M17 Ausbau/Verbesserung Radwegnetz

17.1a K2: Luzern, Schweizerhofquai bis 2008 2.7
M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM)

18.1a  Zentrale Verkehrssteuerung Luzern 2010 3.0
M18.2 Buspriorisierung/ -bevorzugung

18.2a1 K13: Luzern, Kasernenplatz - Emmen, Seetalplatz 2007-09 5.1

18.2d1 K4: Luzern, Eichhof - Kriens Grosshof 2007-08 5.2

Gesamtkosten ausgewiesene Vorleistungen (Infrastrukturen) 219.5

Tab. 11: Infrastrukturmassnahmen, die vor 2011 realisiert werden (Vorleistungen)

Der Bund Ubernimmt ca. 90 Mio. Fr. der Kosten fur Vorleistungen (z.T. be-

reits abgegolten).
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Dringende & baureife Projekte Realisie- Kosten-
rung schatzung
(Mio. Fr.)
M10.1 Tieflegung und Doppelspurausbau Zentralbahn
10.1a Doppelspurausbau und Tieflegung in Luzern, S-Bahnhalte- 2008-14 248.5
stelle Allmend
10.1b Doppelspurausbau Hergiswil 2011-13 16.2
Gesamtkosten dringende & baureife Projekte 264.7

Tab. 12: Dringende und baureife Projekte

Der Anteil des Bundes an den dringenden und baureifen Projekten betragt

128.6 Mio. Fr.
libergeordnete Massnahmen (WEN, ZEB) Realisie- Kosten-
rung schatzung
(Mio. Fr.)
M4 Gesamtsystem Bypass
4.1 ByPass Kurz Luzern 2015-25 1'700.0
4.2 Ausbau 2x3 Abschnitte Nord 2025-28 200.0
4.3 Ausbau auf 3 Spuren Abschnitt Hergiswil - Horw 2028-30 60.0
M8 Schienenausbauten am Rotsee
8.1 Doppelspurausbhau Rotsee 2015-18 190.0°
M9 Bahnhofzufahrt Luzern 2020-24 450.0

Gesamtkosten iibergeordnete Massnahmen (ZEB, WEN) 2'600.0

" M8.1 Doppelspurausbau Rotsee ist von lbergeordneter Bedeutung und ein Kernelement des Agglomerationspro-
gramms Luzern. Die Massnahme ist deshalb im Rahmen des ZEB-Projektes aus dem FINOV-Fonds zu finanzieren
und mit Prioritat zu realisieren. Sollte M8.1 im Rahmen von ZEB nicht gebiihrend berticksichtigt werden, ist

eine Priorisierung (B-Liste) vorzunehmen. Die Kosten sind hier bei den tibergeordneten Massnahmen
bertcksichtigt.

Tab. 13: Massnahmen von (ibergeordneter Bedeutung (WEN, ZEB)

Die Zustandigkeit fur die Finanzierung der Gesamtkosten der Ubergeord-
neten Massnahmen (2'600 Mio. Fr.) liegt beim Bund.
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Nicht-infrastrukturelle Massnahmen Realisie- Kosten-
(z.T. bereits realisiert, Vorleistungen) rung schatzung
(Mio. Fr.)
M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrasse
7.6 Larmschutz und Luftreinhaltung 2008-18 30.0
M11.1  Angebotsverbesserungen S-Bahn (1./2. Etappe) 2005-09 -
M12 Buslinie 31 2006 -
M13 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil)
13.1 Angebotsverbesserungen Bus (AggloMobil 1. Etappe) 2004-05 -
M14 Angebotsausbau Offentlicher Verkehr nach 2012
14.1 S-Bahn, 3. Etappe 2012-15 -
14.2 Buskonzept AggloMobil 2. Etappe 2012-15 -
M19 Integraler Tarifverbund bis 2008 -
M20 Mobilitdtsmanagement/-zentrale
20.1 Mobilitatskarte MAP Agglo Luzern 2007-08 0.2
20.2 Mobilitatszentrale 2011-14 1.0
M21 ESP Planungen
211 ESP Bahnhof Luzern 2006-08 0.2
21.2 ESP Luzern Nord, Teil 1 (Emmen, Littau, Luzern) 2005-08 0.4
21.3 ESP Rothenburg 2006 0.2
21.4 ESP Rontal 2003 0.2
21.5 ESP Luzern Sud 2003 0.2
21.6 ESP Perlen - Schachen 2007 0.02
M22 Anpassungen Ortsplanungen an Vorgaben ESP und Agglomerati- 2007-13 2.0
onsprogramm
M23 Verbindliche Umsetzung Detailhandelskonzept in und ausserhalb 2007-13 0.1
der Agglomeration
M24 Abstimmung Siedlung und Verkehr sowie Massnahmenplan Luft
241 Richtlinie zur Abstimmung Siedlung und Verkehr 2008 0.03
24.2 Konkretisierung Massnahmenplan Luft 2008 0.03
Gesamtkosten nicht-infrastrukturelle Massnahmen ca. 35

Tab. 14: Nicht-infrastrukturelle Massnahmen

Die Kosten fur nicht-infrastrukturelle Massnahmen (ca. 35 Mio. Fr.) sind
vollumfanglich durch den Kanton Luzern und durch die betroffenen Ge-
meinden zu leisten.
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4. Umsetzung
4.1 Tragerschaft und Projektorganisation

4.1.1 Tragerschaft

Bis zum Vorliegen von allfalligen neuen Tragerschaftsmodellen ist der
Kanton Luzern Trager des Agglomerationsprogramms Luzern. Diese LOsSUNng
erlaubt es, die Entscheidungswege kurz zu halten und fUr die Umsetzung
des Programms keine zusatzliche neue Tragerschaft schaffen zu mussen.
Die LOsung ist auch in der Sache richtig, liegt doch das Schwergewicht
der zu tatigenden Investitionen - abgesehen von den durch den Bund zu
tragenden und von ihm auch ganz oder Uberwiegend zu finanzierenden
Projekte (Bypass A2, Zufahrt Bahnhof Luzern u.a.) - in der Zustandigkeit
des Kantons. Er ist somit auch verantwortlich flr die Bewirtschaftung des
Agglomerationsprogrammes und Ansprechpartner des Bundes. In jedem
Fall aber arbeitet der Kanton Luzern - wie bereits heute - mit den beteilig-
ten Gemeinden und insbesondere auch mit den regionalen Gemeinde- und
Zweckverbanden sowie den Nachbarkantonen eng zusammen.

4.1.2 Projektorganisation

Die bestehende Struktur der Steuerungs- und Fachgremien des Agglome-
rationsprogramms Luzern wurden im 2007 auf ihre Zusammensetzung und
Kompetenz Uberprift. Die neue Projektorganisation (vgl. Anhang B) orien-
tiert sich einerseits an einer seit Herbst 2006 bestehender Organisation
fur Verkehrsprojekte im Kanton Luzern und berucksichtigt andererseits die
bestehende und gewachsene Projektorganisation des Agglomerationspro-
gramms seit 2003.

Politstrategische Flihrung

Die Politstrategische Fuhrung ersetzt das urspriungliche Steuerungsgremi-
um und wurde mit Regierungsvertretern aus den am Agglomerationspro-
gramm Luzern mitbeteiligten Kantonen Ob- und Nidwalden erweitert. Die
Hauptaufgabe der Politstrategischen Fuhrung ist die Projektsteuerung.

Projektleitung Umsetzung

Die Projektgruppe wird durch die Projektleitung abgelost, welche in
Zukunft fur die Umsetzung der politstrategischen Vorgaben sowie fir die
fachliche Gesamtprojektleitung zustandig sein wird. Die Projektleitung be-
steht aus einer Kerngruppe, die je nach Fragestellung um weitere Mitglie-
der (z.B. Vertreter Nachbarkantone, Vertreter Transportunternehmungen)
erweitert wird.

Gruppe Reporting-Monitoring-Controlling

Neu geschaffen wird eine Arbeitsgruppe, welche in Zukunft fir das Repor-
ting, das Monitoring und das Controlling im Rahmen des Agglomerations-
programms zustandig sein wird und somit bei der Umsetzung eine wichti-
ge koordinierende Rolle spielt (vgl. Kap. 4.4.2)
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4.2 Verankerung im kantonalen Richtplan

Angesichts der Tragweite und der Auswirkungen des Agglomerationspro-
grammes Luzern und des sich daraus ergebenden Abstimmungsbedarfes
bei den raumwirksamen Tatigkeiten von Bund, Kanton und Gemeinden ist
die Notwendigkeit einer Anderung des kantonalen Richtplans gegeben.
Hinzu kommt die Vorgabe des Bundes, der verlangt, dass Agglomerati-
onsprogramme ausreichend in die kantonale Planung eingebunden und
behordenverbindlich verankert werden mussen.

Der Grosse Rat des Kantons Luzern hat am 7. November 2006 die An-
derungen des Kantonalen Richtplans aufgrund des Agglomerations-
programms genehmigt. Damit wurden die Ziele, die Strategien und
insbesondere die Massnahmen des Agglomerationsprogramms Luzern
behordenverbindlich verankert und konkretisiert.

Die Stossrichtung und die grundsatzliche Ausrichtung des Agglomerati-
onsprogramms werden in der neu eingefuhrten Koordinationsaufgabe W1-
19 (Agglomerationsprogramm Luzern) behandelt. Das Controlling wurde in
der neu formulierten Koordinationsaufgabe A5-15 (Controlling Agglomera-
tionsprogramm) im Richtplan verankert (vgl. Kap. 4.4.1). Die 24 Massnah-
men(-pakete) wurden entweder

¢ als neue Koordinationsaufgabe im Richtplan verankert (z.B. S1-25), oder
o flhrten zu Ergadnzungen, Prasierungen oder Aktualisierungen bestehen-
der Koordinationsaufgaben.

Raumlich lokalisierbare Massnahmen fUhrten auch zu Anpassungen bei
der Richtplankarte.

Im Februar 2007 reichte der Regierungsrat des Kantons Luzern beim
Bundesrat die Richtplananpassungen zur Genehmigung ein. Der Prufungs-
bericht des Bundesamtes fur Raumentwicklung ARE liegt im Entwurf fur
die Amterkonsultation vor. Darin wird dem UVEK zuhanden des Bundesrats
beantragt, die Anpassung des Kantonalen Richtplans aufgrund des Agglo-
merationsprogramms Luzern zu genehmigen.
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4.3 Investitionsplanung

4.3.1 Gesetzliche Grundlagen

Am 25. November 2007 hiessen die Stimmberechtigten des Kantons
Luzern an der Urne das Gesetz Uber die Verteilung und Finanzierung der
Aufgaben im Kanton Luzern (Mantelerlass zur Finanzreform 08) vom 10.
September 2007 gut. Mit den darin enthaltenen Anpassungen des Stras-
sengesetzes (StrG) und des Gesetzes Uber den Offentlichen Verkehr und
den schienengebundenen Guterverkehr (0VG), die auf den 1. Januar 2008
in Kraft treten, werden namentlich auch die gesetzlichen Grundlagen fur
die innerkantonale Umsetzung des Agglomerationsprogrammes geschaf-
fen.

Im Einzelnen hat der Kanton danach mit den Mitteln aus dem Infrastruk-
turfonds, die dem Kanton als Trager des Agglomerationsprogrammes
zufliessen und zweckgebunden zu verwenden sind, im ganzen Umfang
Rlckstellungen zu bilden (§ 83 Abs. 2 StrG, § 28 Abs. 3 6VG). Es ist mog-
lich, das Ruckstellungskonto dartuber hinaus mit weiteren zweckgebunde-
nen Mitteln (Mineralblsteuerertrage in Form von nicht werkgebundenen
Beitragen des Bundes, kantonale Motorfahrzeugsteuer) zu aufnen, soweit
daflir ein Bedarf fur die im Agglomerationsprogramm enthaltenen Kan-
tonsstrassenbauvorhaben besteht. Dagegen haben die Gemeinden die
Ruckstellungen von ihrer Seite nicht zuséatzlich mit finanziellen Einlagen
zu alimentieren.

Die einzelnen Projekte des Agglomerationsprogrammes werden vorweg
mit Teilbetragen aus den mit Bundesmitteln gebildeten Rickstellungen
finanziert. Dabei dienen die Ruckstellungen bei allen Agglomerationspro-
jekten (6ffentlicher und motorisierter Individualverkehr) zur Teilfinanzie-
rung. von einer prozentualen Aufteilung der Ruckstellungen auf Projekte
des Kantons und solche der Gemeinden oder auf Projekte des dffentlichen
und solche des motorisierten Individualverkehrs wurde zur Wahrung einer
ausreichenden Flexibilitat abgesehen.
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Schematisch 1asst sich der Finanzierungsmechanismus wie folgt darstel-
len:

Mineraldlsteuerertrége,
weitere Investitions-
kostenbeitrdge

zweckgebundene
Mittel Strassenbau,
Investitionsmittel 6V

Bauprogramm Kantons-

Agglomerationsprogramm strassen, Investitionen 6V,
Gemeindestrassen
A4 A4
Projekte Agglomerations- tibrige Strassenbauvorhaben/
programm Investitionsvorhaben

Mit dem Bau- und Kreditbeschluss ist jeweils auch Uber den Teilbetrag

zu entscheiden, der zur Finanzierung des Projektes den Ruckstellungen
entnommen wird. In der Regel wird die obere Grenze bei 50 Prozent der
Bruttokosten liegen. Um die Gemeinden nicht zu benachteiligen, sieht das
Strassengesetz vor, dass auch Gemeindestrassenprojekte aus den Ruck-
stellungen fur die Umsetzung der Agglomerationsmassnahmen mitfinan-
ziert werden konnen (§ 83a Abs. 1c¢ StrG).

4.3.2 Bauprogramm Kantonsstrassen

FUr die Kantonsstrassen hat der Grosse Rat ein Bauprogramm zu be-
schliessen (§ 45 Abs. 1 StrG). Dieses bezeichnet alle Bauvorhaben, die

in der Programmperiode geplant, ausgefihrt oder fortgesetzt werden
sollen. Das aktuelle Bauprogramm 2007 - 2010 fur die Kantonsstrassen,
das der Grosse Rat am 4. Dezember 2006 beschloss, sieht eine Dreiteilung
vor: Im Topf A befinden sich die in der Programmperiode 2007 - 2010 zu
planenden und/oder auszufihrenden Bauvorhaben. Der Topf B enthalt

die Vorhaben flr die Programmperiode 2011 - 2014, deren Projektierung
im Zeitraum 2007 - 2010 begonnen werden kann. Die Gesamtkosten der
Vorhaben in diesen beiden Topfen entsprechen den Angaben im aktuellen
Integrierten Finanz- und Aufgabenplan (IFAP) 2008 - 2012 vom 28. August
2007, den der Grosse Rat am 6. November 2007 genehmigte. Alle weiteren
Vorhaben, welche die Kriterien flr die Aufnahme ins Bauprogramm erful-
len, sind dem Topf C zugewiesen.
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Im Bauprogramm 2007 - 2010 fUr die Kantonsstrassen sind alle Mass-
nahmen des Agglomerationsprogrammes, welche die Kantonsstrassen
betreffen, enthalten. Dabei sind sie gemass Priorisierung im Agglomerati-
onsprogramm dem entsprechenden Topf des Bauprogramms zugeordnet.
Das Bauprogramm wiederum bildet gemass § 46 Abs. 1 StrG die Grund-
lage flr Kreditbeschllsse des Regierungsrates unter 3 Millionen Franken
(Bruttokosten; Grenze des fakultativen Referendums). Dartber hinaus (ab
3 Millionen Franken) bedarf es fur die Realisierung der einzelnen Projekte
eines Dekretes des Grossen Rates.

4.3.3 Budgetbericht 6ffentlicher Verkehr

Mit der Zustimmung der Stimmberechtigten des Kantons Luzern zum
Gesetz Uber die Verteilung und Finanzierung der Aufgaben im Kanton
Luzern wurde im Gesetz Uber den Offentlichen Verkehr und den schie-
nengebundenen Guterverkehr flur die Investitionsplanung eine mit dem
Bauprogramm fur die Kantonsstrassen vergleichbare Regelung geschaffen.
So sind danach die im Bereich des o6ffentlichen Verkehrs (Agglomeration
Luzern und Ubrige Regionen) erforderlichen Investitionen - zur Gewahr-
leistung der Gesamtsicht - ebenfalls umfassend in einem mit dem IFAP
abgestimmten Budgetbericht aufzuzeigen (§ 19 Unterabs. a 6VG). Der Bud-
getbericht seinerseits bildet wiederum die Grundlage fur Kreditbeschllisse
des Regierungsrates unter 3 Millionen Franken (Bruttokosten; Grenze des
fakultativen Referendums). Auch hier bedarf es flr die Realisierung einzel-
ner Projekte mit einem Mittelbedarf ab 3 Millionen Franken eines Dekretes
des Grossen Rates (§ 22 Abs. 1 GVG).
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4.4 Reporting - Monitoring - Controlling

4.4.1 Verankerung im Kantonalen Richtplan

Im Kantonalen Richtplan sind bezuglich Reporting und Controlling folgen-
de Koordinationsaufgaben bereits festgelegt:

A5-12 Periodische Berichterstattung

Der Regierungsrat erstattet dem Grossen Rat zusammen mit dem Regie-
rungsprogramm alle vier Jahre Bericht Uber den Stand der Richtplanung,
insbesondere Uber:

Die Dienststelle Raumentwicklung, Wirtschaftsforderung und Geoinforma-
tion holt die entsprechenden raumrelevanten Daten und Erhebungen bei
den beteiligten Amtsstellen ein, welche flr ihre Fachbereiche die jeweilige
Zielerreichung und den Stand der Planung darlegen.

A5-15 Controlling Agglomerationsprogramm

Flr das Agglomerationsprogramm wird ein Controlling etabliert, das sich
nach den Vorgaben des Bundes richtet. Die Dienststelle Raumentwicklung,
Wirtschaftsforderung und Geoinformation legt in Zusammenarbeit mit den
betroffenen Amtsstellen und dem Bundesamt fir Raumentwicklung die
notwendigen Indikatoren fest. Es wird insbesondere Uberprift,

e 0ob das Agglomerationsprogramm termingerecht und nicht einseitig
umgesetzt wird (beispielsweise nur Massnahmen flr eine Verkehrsart),

e 0ob die notwendigen flankierenden Massnahmen getroffen werden,

e 0b die kommunalen Nutzungsplanungen entsprechend angepasst
werden, insbesondere aber die Abstimmung Siedlung - Verkehr gemass
S1-25 erfolgt ist,

e 0ob die erwarteten Wirkungen tatsachlich eintreten,

e 0ob der Massnahmenbedarf weiterhin vorhanden ist,

e 0ob das Agglomerationsprogramm mit den Massnahmen des Bundes und
der Nachbarkantone koordiniert ist.

Weicht die Umsetzung von der Planung bzw. die tatsachliche Wirkung
von der erwarteten Wirkung stark ab, muss das Agglomerationsprogramm
Uberarbeitet werden.
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4.4.2 Umsetzung und Organisation

Um den Auftrag des Monitorings und des Controllings erflllen zu kdnnen,
ist im Rahmen der Projektorganisation des Agglomerationsprogramms
eine Arbeitsgruppe «Reporting-Monitoring-Controlling» installiert worden.
Diese Gruppe wird im Wesentlichen folgende Aufgaben Ubernehmen:

e Uberprifung der Umsetzung des Agglomerationsprogrammes (Repor-
ting an Politstrategische Fuhrung)

e Beschaffung der Informationen zu den Massnahmen, insbesondere
wahrend und nach deren Umsetzung (Standberichte)

e Beurteilung der Standberichte der Massnahmen (Abweichungen zur
Planung)

e Beurteilung der Wirkung der Massnahmen und der Massnahmenbundel

e \orschlage erarbeiten bei Anpassungsbedarf zu den Massnahmen und/
oder der Zielsetzung zuhanden der Projektleitung

Ein detaillierter Aufgabenkatalog und eine entsprechende Teilprojektbe-
schreibung wird erst erstellt, wenn das Forschungsprojekt «Monitoring
und Controlling des Gesamtverkehrs in Agglomerationen» abgeschlossen
ist. Dieses Forschungsprojekt, welches zur Zeit im Auftrag des Schwei-
zerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute (SVI) mit Unter-
stltzung des Bundes erarbeitet wird, soll aufschlussreiche Hinweise und
Anweisungen bezuglich Umsetzung der Koordinationsaufgabe des Kan-
tonalen Richtplans bzw. der Anforderungen an Reporting und Controlling
(Kriterien, Indikatoren, Bearbeitungstiefe) liefern.

Es wird beabsichtigt, im Bereich «Reporting-Monitoring-Controlling» eng
mit den Tragerschaften der Agglomerationsprogramme des Kantons Aar-
gau zusammen zu arbeiten. Damit kénnten Erfahrungen ausgetauscht und
im Rahmen von Benchmarks vergleichende Beurteilungen vorgenommen
werden. Entsprechende Kontakte werden bis Ende 2007 aufgenommen
sein.
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4.5 Leistungsvereinbarung Bund - Kanton

Der Bund wird mit jeder Tragerschaft eines Agglomerationsprogramms
eine Leistungsvereinbarung abschliessen. Darin werden die Rahmenbedin-
gungen fur die Umsetzung des Agglomerationsprogramms und die Aus-
zahlung der Bundesbeitrage festgelegt. Wesentliche Inhalte der Leistungs-
vereinbarung sind:

e Umzusetzende Massnahmen(-pakete) mit Prioritat

e Finanzrahmen pro Massnahmen(-paket) und zustandige Stellen beim
Bund und bei der Tragerschaft

e Anforderungen an Reporting und Controlling

e Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten

Die erstmalige Ausarbeitung der Leistungsvereinbarungen ist nach erfolg-
ter Prafung und Beurteilung der Agglomerationsprogramme ab 2010/11
vorgesehen. Alle vier Jahre wird die Leistungsvereinbarung Uberpruft und
gemass neustem Planungs- und Umsetzungsstand aktualisiert. Um diese
Aktualisierung vorzunehmen, mussen die Tragerschaften ihrerseits ihr
Agglomerationsprogramm alle vier Jahre aktualisieren und dem Bund zur
Kenntnis bringen.
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Hauptbericht zum Agglomerationsprogramm Luzern,
10. April 2006

Planungsbericht zum Agglomerationsprogramm Luzern
6. Juni 2006

Grundlagenberichte

RPA Luzern:

Planteam S:
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ecoptima:

Planteam S:

Planteam S:

rawi/ ecoptima:

Jenni + Gottardi:
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rawi/ ecoptima:
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Vorstudie zum Agglomerationsprogramm Luzern
31. Januar 2003

Beurteilung der Bauzonenreserven
19. Mai 2003

Mitwirkungsbericht — Standbericht 1
07. November 2003

Einzelmassnahmen — erste Bewertung
20. November 2003

Verkehrspotenziale Trend 2020 ohne Massnahmen
24. November 2003

Siedlungsszenarien 2020 — Grundlagen fur das Ver-
kehrsmodell
04. April 2004

Mitwirkungsbericht — Standbericht 2
25.Juni 2004

Agglomerationsprogramm Luzern — Modellberechnun-
gen und Wirksamkeitsanalyse
01. September 2004

Prufbericht
14. Februar 2005

Mitwirkungsbericht zur Anhérung des (Schluss)Berichts
2. November 2005

Mitwirkungsbericht zur 6ffentlichen Auflage der
Anpassung des kantonalen Richtplans aufgrund des
Agglomerationsprogrammes Luzern

10. April 2006
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Dokumente zum Vorpriifungsverfahren durch das Bundesamt fir
Raumentwicklung (ARE)

ARE:

ARE:

BUWD/ ecoptima:

ARE:

Zwischenbeurteilung des Agglomerationsprogramms
Luzern durch den Bund
11. Juli 2005

Vorpruafungsbericht zu den Anpassungen des kantona-
len Richtplans aufgrund des Agglomerationsprogramms
12. Juli 2005

Kommentarbericht zur Zwischenbeurteilung des Bun-
des zum Agglomerationsprogramm Luzern und zur Vor-
Prufung des Bundes zur Richtplananpassung augrund
des Agglomerationsprogramms

26. September 2005

Schreiben bezuglich Agglomerationsprogramm Luzern
und entsprechenden Anpassungen des kantonalen
Richtplans

12. Oktober 2005

ecoptima
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RAHMENORGANIGRAMM AGGLOMERATIONSPROGRAMM LUZERN

Uberarbeitung Kt. Richtplan Ubergeordnete Aufgaben des Bundes Kt. Bauprogramm

v y

Agglomerationsprogramm Luzern °
Abstimmung Raumplanung, Verkehr und Umwelt PROGRAMM

BEGLEITKOMMISSION

POLITSTRATEGISCHE FUHRUNG AGGLOPROGRAMM

Gemeinden

Kurt Bieder, Baudirektor Stadt Luzern Max Pfister, Regierungsrat Kanton Luzern Fredy Rey, Kantonsingenieur Luzern, vif Vormname Name, Gemeinde Horw
Ruedi Amrein, Verband Luzerner Gemeinden Hans Matter, Regierungsrat Kanton Obwalden Sven-Erik Zeidler, Vorsteher, rawi Vorname Name, Gemeinde Kriens
James Sattler, Prasident Regionalplanungsverbénde Gerhard Odermatt, Regierungsrat Kanton Nidwalden ~ Martin Bltikofer, SBB Leiter Regionalverkehr Vorname Name, Gemeinde Emmen
Tony Maeder, Zweckverband 6ffentlicher Verkehr Jo Haller, Leiter Trassemgmt. SBB . 5 Vorname Name, Gemeinde Littau
Monika Zihlmann, vif, Stab / Koordination/Prot. = Vorname Name, Gemeinde Hergiswil
~ Vorname Name, Gemeinde Alpnach
c evtl. weitere
S
E Verbénde
R e Vorname Name, VCS
PROJEKTLEITUNG Seetalplatz Epsilon Bypass Luzern Zentralbahn Ausschuss X Vorname Name, TCS
Umsetzung Aggloprogramm eGPL eGPL eGPL S-Bahn Luzern B Vorname Name’ 1G6V
% weitere
Mike Siegrist, rawi (Vorsitz) | L = .
Ernst Schmid, vif (Stv. Vorsitz) : > Nutzer und direkt Betroffene
Sven-Erik Zeidle.r, DL rawi - : . ‘ GPL zb ‘ ‘ Projektkommission ‘ S Vornaz’?e \l/\lee:r?::;,eKLB
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Massnahmenpaket M1 Autobahnanschluss Rothenburg

o
1 "I Sy

. S 4

"R vallf

Beschreibung:

In Rothenburg Station wird ein neuer Vollanschluss (M1.1) an die Autobahn A2 erstellt. Mit flankierenden
Massnahmen (M1.3, M1.4) soll der Verkehr auf der Rosengarten- und der Stationsstrasse Mitte konzent-
riert und der Ortskern von Rothenburg sowie die Stationsstrasse Ost entlastet werden. Der bestehende

Anschluss Emmen Nord (M1.2) wird flr die Fahrbeziehungen von und nach Richtung Basel geschlossen

und umgebaut. Mit der Knotenumgestaltung kann ein erheblich besserer Verkehrsablauf erzielt werden.

Nutzen/Programmwirkung:

Der neue Vollanschluss bindet das dortige Industriegebiet optimal an die A2 an und entlastet den beste-
henden Anschluss Emmen Nord. Nach dem teilweisen Rluckbau von Emmen Nord mit der entsprechenden
Vereinfachung wird der Knoten eine hohere Leistungsfahigkeit aufweisen, so dass auch Regionalbuslinien
nicht mehr behindert werden. Im Weiteren bildet der Anschluss Rothenburg die Grundlage flur die raum-
planerisch erwlnschte 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 Ausflhrungsprojekt im Jahr 2005

Zurzeit Behandlung der Einsprachen im UVEK, Vorbereitung Genehmigung des Ausfuhrungsprojekts
Der Baubeginn ist im Jahr 2008 und die Inbetriebnahme im Jahr 2009 vorgesehen

Massnahme im kantonalen Richtplan enthalten

Umklassierung und Massnahmen auf Kantonsstrassen im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten
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Berichte/Grundlagen:

- Generelles Projekt von 2003

- UVP 3. Stufe von 2004
- Ausfihrungsprojekt 2005
- Detailprojekt 2007

Umsetzung/Kosten:
Massnahme

M1.1) Erstellung Anschluss
Rothenburg

M1.2) Umbau Anschluss
Emmen Nord

M1.3) Massnahmen Rosen-
garten-/Stationsstrasse
M1.4) Massnahmen An-
passung Knoten Ortskern
Rothenburg und Emmen,
Loren

Investitionskosten Total

Feder-
fahrung

ASTRA
ASTRA
Vif

Vif

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

Investitionskosten (Mio. Fr.)

Gmd

Kt
5.7

5.4

2.5

13.6

Bund
21.3

3.0

5.4

29.7
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Total
27.0

3.0

10.8

2.5

43.3

Realisierungs-
zeitraum

2008-09
2010-11
2010-11

2010-11

69

Massnahmentyp/
Priorisierung

Vorleistung
Vorleistung
Vorleistung

Vorleistung
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Priorisierung/Wirksamkeitbeurteilung M1

Fur Massnahmenpaket M1 erfolgt keine Priorisierung, da es vor 2011 realisiert wird.
—> Vorleistung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Siedlungsgebieten Emmen Nord und
Rothenburg durch Reduktion der MIV-Ver-
kehrsmenge

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im OV — Verkehrsverlagerungen aus den Siedlungs- | Hinreichende Wirkung
gebieten von Emmen und Rothenburg
flihren zu einem Abbau von OV-Behinde-
rungen (insbesondere Achse Rothenburg-
Sprengi) und zu einer Beschleunigung des
ov
1.2 Qualitat im oV - Erhohung der Qualitat im OV (Verbesse- Hinreichende Wirkung
rung der Fahrplanstabilitat/Plnktlichkeit)
durch Abbau der OV-Behinderungen auf
der Achse Rothenburg Sprengi
1.3 Stausituation im Stras- |- Verkehrsverlagerungen aus den Siedlungs- | Hinreichende Wirkung
senverkehr gebieten von Emmen und Rothenburg
fuhren zu einer Verstetigung des Verkehrs-
flusses und verbesserter Stausituation
1.4 Erreichbarkeit — Erhohung der MIV-Erreichbarkeit des ESP | Bedeutende Wirkung
Rothenburg
1.5 Intermodalitat - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss- und — ErhOhung der Qualitat und der Sicherheit |Bedeutende Wirkung
Veloverkehr im Langsamverkehr durch verbesserte Si-
tuation auf der Achse Rothenburg Sprengi
2.1 Konzentration von Ak- |- Voraussetzung flur die raumplanerische er- | Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- wunschte Entwicklung im ESP Rothenburg
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Erhdhung der Lebensqualitat durch Hinreichende Wirkung
qualitat Entlastung der Siedlungsgebiete Emmen
Nord und Rothenburg. Dies bedingt jedoch
flankierende Massnahmen.
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung in den Hinreichende Wirkung

70



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm

Bericht

Anhang D

3.1

Veranderung der Unfall-
haufigkeit

Verkehrsverlagerungen (insbesondere
auch Schwerverkehr) fuhren zu einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit (insbesondere
Achse Rothenburg Sprengi

Hinreichende Wirkung

3.2

Anzahl Tote pro Jahr

Voraussichtliche Abnahme der Anzahl
Toten/ Jahr aufgrund erhohter Verkehrssi-
cherheit

Hinreichende Wirkung

3.3

Anzahl Verletzte pro
Jahr

Voraussichtliche Abnahme der Anzahl Ver-
letzten/ Jahr aufgrund erhohter Verkehrssi-
cherheit

Hinreichende Wirkung

3.4

Sachschéden pro Jahr

Die Sachschaden pro Jahr werden auf-
grund der Abnahme der Unfallhaufigkeit
und —schwere abnehmen

Hinreichende Wirkung

4.1

Larmbelastung Schiene
und Strassen

Verkehrsverlagerungen aus den Siedlungs-
gebieten von Emmen und Rothenburg
fuhren zu einer Verlagerung der Belastung
an weniger empfindliche Orte

Neue Larmprobleme in Rothenburg auf-
grund Mehrverkehr

Negative und positive
Wirkung heben sich auf
-> Nullwirkung

4.2

Luftbelastung

Durch Verkehrsverlagerung wird im Be-
reich des Anschlusses Emmen Nord die
lokale Umweltbelastung reduziert. Verlage-
rung der Belastungen an weniger empfind-
lichen Ort.

Hinreichende Wirkung

4.3

Klima / CO2-Emissionen

Regionale Umweltbelastung bleibt gleich
oder verschlechtert sich gar noch als Folge
des Mehrverkehrs

Negative Wirkung

4.4

Flachenbeanspruchung

Der Autobahnanschluss beansprucht unbe-
baute Flache (jedoch keine wertvollen)

Negative Wirkung

4.5

Zerschneidungseffekt
von Landschaftsraumen

Keine zusatzliche Zerschneidung der Land-
schaft

Keine Wirkung
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Massnahmenpaket M2 Autobahnanschluss Buchrain mit
Zubringer Rontal

Beschreibung:

Der zweispurige Zubringer ins Rontal (M2.1) weist insgesamt eine Lange von 1420m auf. Vom Anschluss-
knoten an die K17 in Dierikon fluhrt eine offene Rampe von 170 m Lange zur vollstandig eingehausten,
165m langen Brlcke. Der anschliessende Tunnel hat eine Lange von 865m. Im Reusstal schliesst eine 85m
lange, offene Strecke zum lichtsignalgeregelten Knoten Reussbrucke und die Verbindung zum neuen A14-
Vollanschluss Buchrain (M2.2) an.

Nutzen/Programmwirkung:

Der Zubringer Rontal mit dem neuen A14-Anschluss Buchrain ermdglicht den direkten Anschluss des
Rontals an die Autobahn und bildet zusammen mit den Ausbauten an der Bahnlinie Luzern-Zug die Vor-
aussetzung, um das wirtschaftliche Potenzial des Rontals voll nutzen zu konnen. Ohne Zubringer Rontal
kénnten ca. 70 Hektaren Industrie- und Gewerbezone nicht genutzt werden. Weiter werden die beiden
Autobahnanschlisse Emmen-Sud und Gisikon-Root sowie ihre Zubringerstrassen erheblich entlastet.
Die Verkehrssicherheit wird durch die Trennung des Zubringerverkehrs MIV ins Rontal vom Langsamver-
kehr und vom 6ffentlichen Busverkehr erhdht. Das Dorfzentrum von Buchrain wird umfahren, womit auf
diesem Abschnitt die larmtechnische Sanierungsverpflichtung, in Kombination mit weiteren flankierenden
Massnahmen, weitgehend erfullt werden kann. Der Grosse Rat hat 2006 die Umwandlung der Gotzen-
talstrasse in eine Kantonsstrasse beschlossen im Hinblick auf die verbesserte Anbindung von Meggen,
Adligenswil und udligenswil ans Rontal und die A14.
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Projektstand:

Volksabstimmung 25.09.2005

Baubeginn 2007

Inbetriebnahme 2010/11

Massnahme im kantonalen Richtplan enthalten

Zubringer Rontal im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt/Detailprojekt
Richtplan ESP Rontal, 2003
www.a14-Buchrain-rontal.lu.ch

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung Gmd Kt Bund Total zeitraum Priorisierung

M2.1) Erstellung Anschluss  ASTRA - - 22.0 22.0 2009-11 Vorleistung

Buchrain
M2.2) Autobahnzubringer Vif - 104.0 - 104.0 2007-11 Vorleistung

Rontal

Investitionskosten Total - 104.0 22.0 126.0

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Mit flankierenden Massnahmen werden die Ortsdurchfahrten Ebikon, Buchrain, Dierikon und Root neu

gestaltet (M7.1/3/4/5 und M18.2b).
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M2

Fur Massnahmenpaket M2 erfolgt keine Priorisierung, da es vor 2011 realisiert wird.
—> Vorleistung

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V — Verringerung der Reisezeiten im OV durch |Bedeutende Wirkung
Entlastung der Kantonsstrasse auf den Ab-
schnitten Emmen-Inwil und Luzern-Gisi-
kon
1.2 Qualitat im oV — Leistungssteigerung der Buslinien durch Bedeutende Wirkung
Entlastung der Kantonsstrasse auf den Ab-
schnitten Emmen-Inwil und Luzern-Gisi-
kon
1.3 Stausituation im Stras- |- Entlastung der Kantonsstrasse fuhren zu Bedeutende Wirkung
senverkehr einer Verstetigung des Verkehrsflusses und
verbesserter Stausituation
1.4 Erreichbarkeit — Erhohung der MIV-Erreichbarkeit der Ent- |Bedeutende Wirkung
wicklungsschwerpunkte Rontal und Perlen/
Schachen
1.5 Intermodalitat - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss- und — ErhOhung der Attraktivitadt und der Sicher- |Bedeutende Wirkung
Veloverkehr heit im Langsamverkehr durch Verlange-
rung der bestehenden Radverkehrsanlage
und neue separate Bricke. Zudem Erh6-
hung der Sicherheit durch Trennung des
Zubringerverkehrs ins Rontal vom LV
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermaoglicht die weitere Entwicklung des Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- ESP Rontal und des ESP Perlen/Schachen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Erhohung der Lebensqualitdt im Zentrum | Hinreichende Wirkung
qualitat durch Entlastung der Hauptachsen
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Flachengewinn fur den Langsamverkehr
Siedlungsgebieten und durch Entlastung der Hauptachsen im
Zentrum
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3.1 Verdnderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Entlastung der Hauptstrasse im Zentrum
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch durch Entlastung der Hauptstrasse
im Zentrum
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Entlastung der Hauptstrasse im
Zentrum
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Entlastung der Hauptstrasse im Zen-
trum
4.1 Larmbelastung Schiene |- Lokale Verbesserung der L&rmbelastung Hinreichende wWirkung
und Strassen entlang der Kantonsstrasse im Rontal.
Verlagerung der Belastungen an weniger
empfindlichen Ort.
4.2 Luftbelastung — Lokale Verbesserung der Luftbelastung Hinreichende Wirkung
entlang der Kantonsstrasse im Rontal.
Verlagerung der Belastungen an weniger
empfindlichen Ort.
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Mehrbelastung infolge Mehrver- | Negative Wirkung
kehr
4.4 Flachenbeanspruchung |- Beansprucht unbebaute Flache Negative Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Geringflugige Beeintrachtigung der Land- Negative Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft durch Ostportal Zubringer
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Einzelmassnahme M3.1 Optimierung Seetalplatz
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Beschreibung:

Der neuralgische Seetalplatz ist der wichtigste Verkehrsknotenpunkt im Norden der Agglomeration Lu-
zern, es treffen hier 5 Hauptverkehrsachsen zusammen. Wahrend der Hauptverkehrszeiten sind er und
seine Zulaufstrecken Uberlastet. Ein Umbau des Platzes und der Zufahrtsachsen mit neuer Verkehrsfih-
rung und Verkehrsregelung soll die Kapazitaten flr den MIV erhéhen und die Verkehrsqualitat fur den
Langsamverkehr und den Offentlichen Verkehr verbessern. Als Resultat der Zweckmassigkeitsbeurtei-
lung 2005/06 wurde flr den Seetalplatz und das angrenzende Strassenystem die Bestvariante Epsilon
erarbeitet. Das heutige Kreisverkehrsregime wird aufgehoben, die Knoten vereinfacht und deren heute
zu geringen Abstande vergrdssert. Der Bus- und der Langsamverkehr werden Uber eine separate Achse
geflhrt. Hauptvorteile der Variante sind die hohe Leistungsfahigkeit, die eigene Achse fur den Bus- und
den Langsamverkehr sowie die stadtebaulichen Chancen dank der Vereinfachung des Verkehrssystems.

Die Planung ist abgestimmt mit der Busforderung Luzern Kasernenplatz-Rothenburg (M18.2a), den Mass-
nahmen fur den Radverkehr, der Masterplanung Luzern Nord (Siedlungsplanung Entwicklungsschwer-
punkt) mit neuem Bahnhof Emmenbricke / Luzern Nord sowie dem Hochwasserschutz Kleine Emme. Ins-
gesamt sind 17 Massnahmen zu koordinieren mit einem Investitionsvolumen von rund 125 Mio. Franken
(ohne Hochwasserschutz und Bahnhof)
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Nutzen/Programmwirkung:

Eine Leistungssteigerung des Verkehrsknotens fur den gesamten Verkehr ist die Voraussetzung fur die
Realisierung des kantonalen Entwicklungsschwerpunkts Luzern Nord (M21.2) und die positive Entwick-
lung eines wichtigen Teils des Kantons Luzern. Der kantonale ESP Luzern Nord weist ein grosses Entwick-
lungspotenzial und eine hervorragende Verkehrsgunst auf. Die interessierten Gemeinden und der Kanton
Luzern haben eine ,Masterplanung” ausgeldst, in der sie ein Nutzungskonzept der stddtebaulichen Ent-
wicklung, zentrumsvertragliche Verkehrslosungen fur alle Verkehrstradger auf der Grundlage der Variante
Epsilon und der wirtschaftlichen Potentiale entwickeln wollen. Das Zentrum des Entwicklungsgebiets
entsteht beim Bahnhof Emmenbricke/Luzern Nord mit einem neuen, zentralen Umsteigepunkt Bahn-Bus-
PW-Langsamverkehr.

Projektstand:

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) abgeschlossen, 2006

Letter of Intent Masterplan Agglostadt Luzern Nord der Gemeinden und des Kantons Luzern, 2006
Vorbereitungsarbeiten flr Vor-/Bauprojekt 2007 ausgeldst

Massnahme im kantonalen Richtplan enthalten

Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:

Konzept Busforderungsmassnahmen Luzern Nord, 2007

Knoten Emmen/Littau mit Busforderung Kasernenplatz-Rothenburg, Vorbereitung Vor-/Bauprojekt, 2007
Zweckmassigkeitsbeurteilung Knoten Emmen/Littau (Seetalplatz), 2006

Stadtebauliche Studie zur Gestaltung des Gebiets Reussbuhl / Emmenfeld, 2006

Letter of Intent Masterplan Agglostadt Luzern Nord, 2006

Studie Busforderung Kreuzstutz-Seetalplatz-Gde.grenze Rothenburg, Verkehr und Infrastruktur 2002-04
Richtplan ESP Luzern Nord, 2007

www.seetalplatz.lu.ch

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd Kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M3.1) Optimierung Seetal-  Vif - 60.0 - 60.0 2013-16 A-Liste

platz inkl. Zufahrten

Investitionskosten Total - 60.0 - 60.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Weitere Busforderungsmassnahmen sind unter M18.2 aufgefuhrt.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M3.1

Agglomerationsrele-
vanz:
hoch (Faktor: 1.2)

Reifegrad:
2

Investitionskosten:
60 Mio. Fr. (hoch)
Nutzen:
10.2 Punkte (hoch)
Kosten-Nutzen:
gut — sehr gut

Bau- und Finanzreife:
2011-2014

Priorisierung:
A-Liste

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- | WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
Wirkung Bedeutend Bedeutend Hinreichend Keine
Punkte (gewichtet) 4.5 3 1 0
Ssumme (multipliziert mit 8.5x1.2
Bedeutungsfaktor) =10.2
WK Indikator wirkung Bewertung der Wirkung
1.1 Reisezeiten im OV — Verringerung der Reisezeiten durch OV- Bedeutende Wirkung
Priorisierung (separate Busspur)
— Bessere Anbindung an S-Bahn
1.2 Qualitat im oV — Verbesserung der Fahrplanstabilitat und Bedeutende Wirkung
PlUnktlichkeit durch Ov-Priorisierung
1.3 Stausituation im Stras- |- Verminderung der Staustunden durch Ver- |Hinreichende Wirkung
senverkehr flissigung des Verkehrs
1.4 Erreichbarkeit — Gute Erreichbarkeit des Seetalplatzes Bedeutende Wirkung
— Gewahrleistung der Erreichbarkeit der
Arbeitsgebiete ESP Luzern Nord
1.5 Intermodalitat — Durch stadtebauliche Aufwertung verbes- |Bedeutende Wirkung
serter Zugang zu den OV-Haltestellen
1.6 Qualitat im Fuss- und — Erhohung der Qualitadt im Langsamverkehr |Bedeutende Wirkung
Veloverkehr — Verringerung der Gefahrenstellen
2.1 Konzentration von Ak- |- Lage wird fur Arbeitsplatze und teilweise | Hinreichende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- auch fur Wohnen attraktiver
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Stadtebauliche Aufwertung Bedeutende Wirkung
qualitat — Stadtebauliche Sanierung kann ent-
scheidende Entwicklungsimpulse im
Zusammenhang mit der Umnutzung der
Industriebrachen und der Uberbauung der
Siedlungsreserven auslosen
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in verbesserte Langsamverkehrsanlagen
Siedlungsgebieten
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Bedeutende Wirkung
haufigkeit OV-Forderung und Erhohung der Sicherheit
fur den Langsamverkehr
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Keine Wirkung, da bereits heute keine Keine Wirkung
Unfalle mit Todesfolge
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Bedeutende Wirkung
Jahr Jahr durch Ov-Forderung und Erhéhung
der Sicherheit im Langsamverkehr
3.4 Sachschéaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschéden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Ov-Forderung und Erhéhung der
Sicherheit im Langsamverkehr
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verflussigungung des Verkehrs fuhrt zu Positive und negative
und Strassen einer Senkung der Belastungen Wirkung heben sich auf
- Mehrverkehr durch Leistungssteigerung -> Nullwirkung
fuhrt zu neuen Belastungen
4.2 Luftbelastung - Weniger Immissionen Hinreichende Wirkung
— Attraktiv erschlossene, zentral gelegene
Gebiete verhindern eine weitere Zersiede-
lung und damit verbunden eine Ausdeh-
nung der Umweltbelastungen in die Flache
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Umweltbelastung verschlechtert | Negative Wirkung
sich aufgrund des Mehrverkehrs
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Flachenbeanspruchung |Bedeutende Wirkung
zum haushalterischen
Umgang mit der zur
Verfligung stehende
Flache
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- | Geringe Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
.Ruckeroberung” landschaftlich attraktiver
R&ume an der Kleinen Emme
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Massnahmenpaket M3.2 Umfahrungen Meierhofli / Emmen

Beschreibung:

Mit den beiden Umfahrungen soll die Seetalstrasse auf den Abschnitten Seetalplatz-Meierhofli (M3.2a)
und Dorf Emmen (M3.2b) flr den Durchgangsverkehr unterbrochen werden. Das Dorf Emmen wird mit
einer neuen zweispurigen Strasse auf der Seite des Flugplatzes umfahren. Anschliessend wird der Durch-
gangsverkehr 6stlich der Autobahn Uber die Reusseggstrasse zum Seetalplatz gefuhrt.

Nutzen/Programmwirkung:

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 - Seetal-
platz - Seetalstrasse - Emmen Dorf («Y Emmen») das Ruckgrat der gemeindeinternen Mobilitat in stadte-

baulich attraktiver Umgebung. Die Prioritat liegt beim 6ffentlichen Verkehr und dem Langsamverkehr. Das
«Y Emmen» wird von unerwinschtem Fremdverkehr freigehalten.

Projektstand:
Studie
Massnahme im kantonalen Richtplan als Vororientierung enthalten
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Berichte/Grundlagen:
Studie Optimierung Verkehrsablauf Seetalstrasse, Oktober 2002
Charta Emmen, www.charta-emmen.ch
ZMB Knoten Emmen/Littau (Seetalplatz), 2006
Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd «kt Bund* Total Zzeitraum Priorisierung
M3.2a) Massnahme Umfah-  Vif - 17.0 - 17.0 2019-22 C-Liste
rung Meierhofli
M3.2b) Massnahme Umfah-  Vif - 30.0 - 30.0 2019-22 C-Liste
rung Emmen
Investitionskosten Total - 47.0 - 47.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M3.2

programm

Agglomerationsrele-
vanz:
tief (Faktor: 0.8)

Investitionskosten:
47.0 Mio. Fr. (mittel)
Nutzen:
6.0 Punkte (mittel)

Bau- und Finanzreife:
nach 2014

Priorisierung:
C-Liste

Reifegrad:
; Kosten-Nutzen:
gut
Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
wirkung Hinreichend Bedeutend Bedeutend Keine
Punkte (gewichtet) 3 3 1.5 0
Summe (multipliziert mit 7.5x0.8
Bedeutungsfaktor) =6.0
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im oV — Verkehrsverlagerungen aus dem Sied- Bedeutende Wirkung

lungsgebiet von Emmen fuhren zu einem
Abbau von OV-Behinderungen und zu einer
Beschleunigung des OV

1.2 Qualitat im oV - Erhohung der Qualitat im OV durch wegfal- | Bedeutende Wirkung
lende Behinderungen
1.3 Stausituation im Stras- |- Verminderung der Staustunden durch Ver- | Hinreichende Wirkung
senverkehr flissigung des Verkehrs
1.4 Erreichbarkeit - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.5 Intermodalitat — Durch stadtebauliche Aufwertung verbes- |Hinreichende Wirkung
serter Zugang zu den OV-Haltestellen
1.6 Qualitat im Fuss-und |- Erhohung der Qualitdt im Langsamverkehr | Bedeutende Wirkung
Veloverkehr - Verringerung der Gefahrenstellen
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermdglicht die Entwicklung des Dorfzent- |Hinreichende Wirkung
tivitdten an Siedlungs- rums von Emmen und des Quartiers Meier-
schwerpunkten hofli
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Stadtebauliche Aufwertung Bedeutende Wirkung
qualitat — Markante Steigerung der Lebensqualitat in
einem heute stark belasteten Gebiet
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Reduktion der MIV-Verkehrsmenge und
verbesserter Langsamverkehrsverbindun-
gen
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3.1 Verdnderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Bedeutende Wirkung
haufigkeit Verkehrsverlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch durch Verkehrsverlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Bedeutende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsverlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsverlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verkehrsverlagerungen aus dem Sied- Bedeutende Wirkung
und Strassen lungsgebiet von Emmen fuhren zu einer
larmmassigen Entlastung
4.2 Luftbelastung — Weniger Immissionen aufgrund Verkehrs- | Hinreichende Wirkung
verlagerungen aus dem Siedlungsgebiet
— Verlagerung der Belastungen an weniger
empfindliche Orte
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Umweltbelastung verschlechtert | Negative Wirkung
sich aufgrund des Mehrverkehrs
4.4 Flachenbeanspruchung |- Die neuen Umfahrungsstrassen beanspru- |Negative Wirkung
chen grosse Flachen.
4.5 Zerschneidungseffekt |- Zuséatzliche Zerschneidung der Landschaft | Negative Wirkung

von Landschaftsraumen

durch neue Umfahrungsstrassen
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Massnahmenpaket M4 Gesamtsystem Bypass Luzern

N
Hergiswil (xw)
e Sla.nss

Beschreibung:

Der Bypass Kurz (M4.1) ist das Kernelement des Ausbaus der A2 im Raum Luzern. Er schliesst im Norden
an die Verzweigung Rotsee an und verbindet diese mittels zweier zweispuriger Tunnels von rund 4.3 km
Lange direkt mit der Vorzone zum Tunnel Schlund im Suden der Agglomeration Luzern. Der Durchgangs-
verkehr kann damit die Stadtdurchfahrt mit den Anschltdssen Luzern Zentrum und Luzern Sud (sowie
teilweise Emmen Sud) umfahren. Die heutige Autobahn zwischen der Verzweigung Rotsee und Luzern
Ssud wird funktional zu einem durchgehenden Stadtzubringer. Hauptvorteile des Bypass Kurz gegenu-
ber langeren Varianten sind der mogliche Anschluss an beide Autobahnen A2 und A14 im Norden der
Agglomeration Luzern, die Ausbildung der heutigen Autobahn als voll nutzbare Stadtautobahn, geringere
Kosten und die Vermeidung von Zersiedlungsdruck gegen aussen.

Der 2x3-Ausbau der A14 und der A2 zwischen den Anschlissen Buchrain und Emmen Nord (M4.2)
beheben den in Zukunft erwarteten Kapazitadtsengpass in diesem Bereich. Auf der A14 ist eine Verbreite-
rung des Trassees notwendig und beim Tunnel Rathausen eine 3. Rohre. Auf der A2 kann der Ausbau mit
Ausnahme der Verflechtungsbereiche mittels Aufhebung des Standstreifens innerhalb des jetzt sanierten
Trassees erfolgen. Im Bereich der nordwarts fuhrenden Spur ist diese LOosung bereits umgesetzt.

Als langfristige Option ist zwischen Lopper und Horw der Ausbau der nordwarts fihrenden Fahrbahn auf
3 Streifen (M4.3) zu berlcksichtigen, dies insbesondere wegen des weiterhin Uberproportional wach-
senden Wochenendrickreiseverkehrs. Aufgrund des regelmassig wiederkehrenden, aber nicht taglichen
Bedarfs fur einen 3. Fahrstreifen kann dies durch den Ausbau des Standstreifens erfolgen. Voraussetzung
hierzu ist die verkehrstechnische Sanierung der Verzweigung Lopper. Die Einfahrt der A8 in die A2 ist
bis Hergiswil Matt als 3. Fahrstreifen zu fihren, um das Einmunden zu erleichtern und damit Ruckstau

zu verhindern. Anschliessend kann dann der Standstreifen als 3. Spur benutzt werden. Die Sanierung der
Verzweigung erfolgt zweckméssigerweise mit dem Ausbau des Larmschutzes in diesem Gebiet.
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Nutzen/Programmwirkung:

Mit den vorgesehenen Ausbauten werden Kapazitatengpasse sowie Mangel der heutigen Linienflhrung
auf den nationalen Personen- und Guterverkehrsachsen A2 und A14 behoben, sie schaffen die notwen-
digen Kapazitaten flr den stark wachsenden Transit- und Schwerverkehr. Der Bypass bildet die zentrale
Schlusselmassnahme des Aggloprogramms Luzern. FUr die beabsichtigte Entlastung des Agglomerations-
zentrums vom motorisierten Individualverkehr mit verschiedenen flankierenden Massnahmen bildet er
eine zentrale Voraussetzung: Der das Stadtzentrum querende Verkehr soll Gber ein neues Spangensystem
(M5 und Mé) Uber die Stadtautobahn gefuhrt werden. Parallel zur Kapazitatserweiterung auf der Auto-
bahn werden im Zentrum flankierende Massnahmen ergriffen, damit die Busse insbesondere wahrend der
Spitzenstunden praktisch ohne Behinderungen zirkulieren kénnen und die frei werdenden Kapazitaten

im Zentrum nicht wieder durch den MIV aufgefullt werden. Konkrete Massnahmen sind dabei ein Ver-
kehrssystemmanagement mit Pfortner- und Dosierungsanlagen, Wabensysteme resp. Kammerkonzepte

in Quartieren, moglichst durchgehende Busspuren auf den Hauptachsen, Radstreifen, Begegnungszonen
USW.

Projektstand:

Bestvariante aus Zweckmassigkeitsbeurteilung 2006, Antrag Bypass kurz
ASTRA pruft weiteres Vorgehen im Rahmen des Projekts WEN
Massnahme im kantonalen Richtplan enthalten

Berichte/Grundlagen:

Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) 2006

www.bypass.lu.ch

Letter of Understanding vom Juni 2000

Standesinitiative des Kantons Luzern vom 15.02.2002 fur eine neue Umfahrung von Luzern
Sachplan Verkehr, Teil Programm 2006 und Entwdrfe

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd |kt Bund Total Zzeitraum Priorisierung

M4.1) ByPass Kurz Luzern  ASTRA - - 1’700 1'700 2015-25 Ubergeordnet

M4.2) Ausbau 2x3 Abschnitt ASTRA - - 200 200 2025-28 Ubergeordnet

Nord

M4.3) Ausbau 3spur ASTRA - - 60 60 2028-30 Ubergeordnet

Hergiswil-Horw

Investitionskosten Total - - 1960 1960

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Der Bypass ist das zentrale Elemente des Aggloprogramms mit Abhangigkeiten zu verschiedensten Mass-
nahmen im Agglomerationszentrum mit den Zielsetzungen Verkehrsreduktion und Verkehrsberuhigung
sowie Busforderung.

Dank dem geplanten Ausbau der Zentralbahn (M10.1/M10.2) sowie einer raschen Realisierung des
Park-and-Ride-Konzepts der Kantone Ob- und Nidwalden kann das Verkehrswachstum auf der sudlichen
Einfallsachse in die Agglomeration Luzern so gebremst werden, dass die A2 zwischen Horw und Lopper
vorlaufig nicht ausgebaut werden muss.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M4

Fur Massnahmenpaket M4 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um ein Projekt von Ubergeordneter
Bedeutung handelt
—> Ubergeordnete Massnahme

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V Verringerung der Reisezeiten im OV durch |Bedeutende Wirkung
Entlastung der Kernagglomeration und OV-
Priorisierung
1.2 Qualitat im oV Ermoglicht Leistungssteigerung des Bus- Bedeutende Wirkung
systems
Ermoglicht den Ausbau des Busverkehrs
Luzern—Kriens durch Entlastung der Ober-
grundstrasse/ Pilatusstrasse
Erhohung der Qualitat im OV im Zentrum
durch flankierende Massnahmen (z.B.
Pfortner- und Dosierungsanlagen)
1.3 Stausituation im Stras- Verbesserung der Stausituation im Zen- Bedeutende Wirkung
senverkehr trum durch Reduktion der MIV-Verkehrs-
menge
1.4 Erreichbarkeit Gewahrleistung der Erreichbarkeit des Bedeutende Wirkung
Zentrums
1.5 Intermodalitat Keine wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss- und Erhohung der Qualitat im Langsamverkehr |Bedeutende Wirkung
Veloverkehr im Zentrum durch flankierende Massnah-
men (z.B. Velostreifen, Begegnungszonen)
2.1 Konzentration von Ak- Keine wirkung Keine wWirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- Erhdhung der Lebensqualitat im Zentrum | Bedeutende Wirkung
qualitat durch Reduktion der MIV-Verkehrsmenge
2.3 Trennwirkung von Ver- Verminderung der Trennwirkung im Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Zentrum durch Reduktion der MIV-Ver-
Siedlungsgebieten kehrsmenge und Flachengewinn flr den
Langsamverkehr
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3.1 Veranderung der Un- — Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
fallhaufigkeit Erhohung der Sicherheit im Zentrum
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Erhdhung der Sicherheit im Zen-
trum
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr Unfallhdufigkeit durch Erhéhung der
Sicherheit im Zentrum
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Erhohung der Sicherheit im Zentrum
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der La&rmbelastung im Zen- |Bedeutende Wirkung
und Strassen trum durch Reduktion der MIV-Verkehrs-
menge
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung im Zen- Hinreichende Wirkung
trum durch Reduktion der MIV-Verkehrs-
menge
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Mehrverkehr durch Angebotsausbau fuhrt |Negative Wirkung
Zu zuséatzlichen Emissionen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M5 Spange Luzern Nord

» i
resbiililf,
; E

o =T

Beschreibung:
Die Strassenverbindung Luzern, Schlossberg — Autobahn A2/A14 wird in Etappen ausgebaut:

— Kurz- und mittelfristige Massnahmen am Schlossberg (M5.1): Abbau der Verkehrsbehinderungen und
Busforderung im Zulauf des Knotens Schlossberg (Sedel-/Friedentalstrasse und ZUrich-/Maihofstrasse)
durch Aus-/Umbau des Kreisels Rosenberg, Verlegung von Verkehrsstromen am Schlossberg, Anpas-
sung der Bushaltestelle.

— Kurzfristige Massnahme Schlossberg-Sedel (M5.2): Ausbau der Kantonsstrasse mit Radverkehrsanla-
gen

— Langfristige Massnahme Knoten Friedental — neuer Anschluss Lochhof (M5.3): Ausbau Sedelstrasse
und Riedstrasse, neuer Tunnel zum Anschluss Lochhof

Nutzen/Programmwirkung:

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 wer-
den. Die Spange dient der Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitat im Stadtzentrum. Sie ermog-
licht Verbesserungen fur den Langsamverkehr und das Busverkehrssystem.

Projektstand:

Massnahmen Schlossberg und Schlossberg-Sedel liegen als Vorprojekte vor

Massnahme Knoten Friedental — neuer Anschluss Lochhof liegt als Variantenvergleich vor, Projekt in
Bearbeitung

Option Nordtangente im Kantonalen Richtplan enthalten
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Berichte/Grundlagen:

Konzept Spangen Nord und Sud, Vorstudie, TBA LU, Dez. 2004

Spange Nord, Wesemlinrain-Sedelstrasse, TBA LU, Verkehrstechnische Untersuchung, Sept. 2006
Grobvariantenvergleich Abschnitt Sedelstrasse-Zubringer Lochhof, TBA LU, Juli 2006

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung Gmd Kt Bund* Total Zzeitraum Priorisierung

M5.1a) Massnahme Vif - 2.0 - 2.0 2011-12 A-Liste

Schlossberg

M5.1b Massnahme Schloss- Vif - 5.0 - 5.0 2017-18 B-Liste

berg

M5.2) Massnahme Schloss-  Vif - 4.0 - 4.0 2011-12 A-Liste

berg-Sedel

M5.3) Massnahme Frieden-  Vif - 50.0 - 50.0 2025-28 C-Liste

talstrasse-Neuer Anschluss

Lochhof

Investitionskosten Total - 61.0 - 61.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhangigkeiten:
Der langfristige Ausbau der Spange Nord (M5.3) setzt hinreichende Kapazitaten auf der Autobahn A2
voraus. Er ist deshalb abzustimmen auf die Inbetriebnahme des Bypass Luzern (M4).
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M5

Agglomerationsrele-
vanz:
hoch (Faktor: 1.2)

Nutzen:

Reifegrad:
2,2.T.1

Investitionskosten:
61.0 Mio. Fr. (hoch)

9.0 Punkte (hoch)
Kosten-Nutzen:
gut - sehr gut

Bau- und Finanzreife:
2011-2014
nach 2014

Priorisierung:
A-Liste
B-Liste
C-Liste

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- | WK4: Umweltqua-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit litat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
wirkung Bedeutend Hinreichend Hinreichend Keine
Punkte (gewichtet) 4.5 2 1 0
Summe (multipliziert mit 7.5x1.2
Bedeutungsfaktor) =9.0
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Verringerung der Reisezeiten im OV in der |Bedeutende Wirkung

Innenstadt durch Reduktion der MIV-Ver-
kehrsmenge

1.2 Qualitat im 6V — Mehr Spielraum fur den OV auf den zen- Bedeutende Wirkung
tralen Agglo-Achsen durch Entlastung des
Stadtzentrums
— Attraktivitatssteigerung der wichtigen Bus-
achse Luzern-Rontal
1.3 Stausituation im Stras- |- Abbau von Stau-Erscheinungen in der Bedeutende Wirkung
senverkehr Innenstadt
1.4 Erreichbarkeit — Bessere Erreichbarkeit des Zentrums Bedeutende Wirkung
1.5 Intermodalitat — Keine Wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss-und |- Erhohung der Qualitdt im Langsamverkehr |Bedeutende Wirkung
Veloverkehr auf den zentralen Agglo-Achsen durch
Reduktion der MIV-Verkehrsmenge
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Steigerung der Attraktivitat des Stadtzen- |Bedeutende Wirkung
qualitat trums durch Reduktion der MIV-Verkehrs-
menge
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung im Stadt- |Hinreichende Wirkung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

zentrum durch Reduktion der MIV-Ver-
kehrsmenge
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit OV-Forderung und Reduktion der MIV-Be-
lastungen
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch OV-Forderung
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch OV-Forderung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Ov-Foérderung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der La&rmbelastung in der Hinreichende wWirkung
und Strassen Innenstadt durch Reduktion der MIV-Ver-
kehrsmenge
- Ev. Teilverlagerung ins Gebiet Maihof-
Schlossberg
4.2 Luftbelastung - Verminderung der Luftbelastung im Stadt- |Geringe Wirkung
zentrum durch Reduktion der MIV-Ver-
kehrsmenge
- Ev. Teilverlagerung ins Gebiet Maihof-
Schlossberg
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Mehrverkehr durch Angebotsausbau fuhrt |Negative Wirkung
Zu zusatzlichen Emissionen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zusatzliche Flachenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M6 Spange Siid (inkl. Anschluss Grosshof)
und Langensandbriicke
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Beschreibung:

Ab dem Autobahnanschluss Luzern Sud (Grosshof) erschliesst eine neue, zweispurige und meist unterir-
dische Strasse die Gebiete Allmend und Tribschen (Mé6.1). Die bisherigen Studien zeigen zwei Linienflh-
rungsvarianten auf. Im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung werden diese 2008 Uberpruft.

Die heutige, zweispurige Langensandbricke ist in schlechtem Zustand und genlgt den heutigen ver-
kehrlichen Anforderungen nicht mehr. Die neue Bricke (M6.2) ist das Resultat eines Wettbewerbsverfah-
rens. Sie ist im Hinblick auf die zu querende Bahnhofzufahrt neu stltzenlos. Von den vier Fahrspuren ist
eine stadteinwarts fihrende Spur flr den Bus reserviert. Damit fallen die heutigen Behinderungen der
Buslinien 4, 6, 7, 8 und 21 bei der Einfahrt in den Kreisel Bundesplatz weg. Der Langsamverkehr mit den
Fussgangern und den Radfahrern wird abgetrennt vom motorisierten Verkehr auf beiden Brickenseiten
geflhrt.

Nutzen/Programmwirkung:

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 Luzern Sud. Der Durchgangsverkehr soll um den Stadtkern herum Uber die
Autobahn geflihrt werden. Die Spange dient der Erhaltung und Verbesserung der Lebensqualitat im Stadt-
zentrum und in den Wohngebieten Luzern Sud. Sie ermdglicht Verbesserungen flr den Langsamverkehr
und das Busverkehrssystem. Insbesondere schafft sie freie Kapazitaten auf der Obergrundstrasse, welche
fur die Leistungssteigerung der Uberlasteten Trolleybuslinie 1 benotigt werden. Mit Massnahmen wie Bus-
spuren und Busbevorzugungsmassnahmen entlang der VBL-Linie 1 soll der reibungslose Busbetrieb auch
langfristig sichergestellt werden. Mit der Spange Sud kénnen zudem die Wohngebiete in den angrenzen-
den Gebieten verkehrsberuhigt werden
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Projektstand:
Spange Sud liegt als Konzeptidee vor
Langensandbrulcke liegt als Ausflhrungsprojekt vor.

Berichte/Grundlagen:

Verkehrskonzept Luzern Mobil 2003

Spangen Nord und Sud, Vorstudien zu Verkehr und Trassierung, 2004
Ausfuhrungsprojekt Langensandbricke

ZMB Luzern Sud ausgeldst 2007

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung gmd Kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

Mé6.1) Spange Sud mit An-  TBA/vif 100.0 100.0 - 200.0 2020-25 C-Liste

schluss Grosshof

Mé6.2) Langensandbriicke TBALU 125 - 12.5 25.0  2007-09 A-Liste (vorzeitiger

Baubeginn)
Investitionskosten Total 112.5 100.0 12.5 225.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéngigkeiten:

Beitrag «Bund» wird durch SBB geleistet.

Der langfristige Ausbau der Spange Sud setzt hinreichende Kapazitaten auf der Autobahn A2 voraus. Er
ist deshalb abzustimmen auf die Inbetriebnahme des Bypass Luzern (M4).
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung Mé

Agglomerationsrele-

Investitionskosten:

Bau- und Finanzreife:

vanz: 225 Mio. Fr. (hoch) vor 2008 Priorisierung:
hoch (Faktor: 1.2) Nutzen: nach 2014 A-Liste (vorzeitiger Bau-
Reifegrad: 10.2 Punkte (hoch) beginn!)
2,271 Kosten-Nutzen: C-Liste
gut
Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- | WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
wirkung Bedeutend Hinreichend Hinreichend Gering
Punkte (gewichtet) 4.5 2 1 1
Summe (multipliziert mit 8.5x1.2
Bedeutungsfaktor) =10.2
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-

kung

1.1 Reisezeiten im 0V

Verringerung der Reisezeiten durch OV-
Priorisierung und -forderung

Hinreichende Wirkung

1.2 Qualitat im 6V

Mehr Spielraum fur den OV auf den zen-
tralen Agglo-Achsen durch Entlastung der
Innenstadt

Verbesserung der Fahrplanstabilitat und
Plnktlichkeit mit eigener Busspur, insbe-
sondere im Abschnitt Grosshof — Ober-
grundstrasse — Paulusplatz

Bedeutende Wirkung

1.3 Stausituation im Stras-
senverkehr

Verbessert Stausituation im Stadtzentrum
durch Reduktion der MIV-Verkehrsmenge

Bedeutende Wirkung

1.4 Erreichbarkeit

Bessere Erschliessung des ESP-Bahnhof
Bessere Erreichbarkeit des Tribschenquar-
tiers und der Allmend mit dem MIV

Bedeutende Wirkung

1.5 Intermodalitat

Keine Wirkung

Keine Wirkung

1.6 Qualitat im Fuss- und
Veloverkehr

Erhohung der Attraktivitat im Langsamver-
kehr durch Entlastung des Stadtzentrums

Bedeutende wirkung

2.1 Konzentration von Ak-
tivitaten an Siedlungs-

Erhdhung der Standortattraktivitat im
Raum Tribschen (Arbeiten: ESP Luzern

Hinreichende Wirkung

schwerpunkten Bahnhof, Wohnen: Tribschenstadt)
2.2 Stadtebau und Lebens- Erhohung der Lebensqualitat im Stadtzen- |Hinreichende Wirkung
qualitat trum und in den Wohngebieten von Luzern

Suad durch Reduktion der MIV-Verkehrs-
menge

Erhohung der Standortattraktivitat im
Raum Tribschen

2.3 Trennwirkung von Ver-
kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Verminderung der Trennwirkung im Stadt-
zentrum durch geringere MIV-Belastung

Bedeutende Wirkung
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3.1 Verdnderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Bedeutende Wirkung
hufigkeit OV-Forderung und Erhohung der Sicherheit
im Langsamverkehr
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote durch OVv- Hinreichende Wirkung
Forderung und Erhéhung der Sicherheit im
Langsamverkehr
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte durch |Bedeutende Wirkung
Jahr OV-Forderung und Erhohung der Sicherheit
im Langsamverkehr
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch OV- |Hinreichende Wirkung
Forderung und Erhéhung der Sicherheit im
Langsamverkehr
4.1 Larmbelastung Schiene |- Unterirdische Linienfihrung reduziert die |Bedeutende Wirkung
und Strassen lokale Larmbelastung
4.2 Luftbelastung — Unterirdische Linienfuhrung entscharft die |Bedeutende Wirkung
lokale Luftbelastung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Mehrverkehr durch Angebotsausbau fuhrt |Negative Wirkung
zZu zusatzlichen Emissionen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Geringflgige Fldchenbeanspruchung im Negative Wirkung
Tribschenquartier
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine Zusatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M7 Diverse Massnahmen Kantonsstrassen
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Beschreibung:

Es handelt sich um verschiedene Massnahmen an Kantonsstrassen, welche im glltigen Bauprogramm
Kantonsstrassen enthalten sind. Bei der Planung von Massnahmen wird jeweils die Gesamtverkehrssitu-
ation analysiert und mitbertcksichtigt. Massnahmen zugunsten des OV und des Langsamverkehrs sind
unter den Massnahmenpaketen M17 Ausbau Radwegnetz bzw. M18.2 Buspriorisierung/-bevorzugung
aufgefihrt.

—> Vgl. auch detaillierte Massnahmenbeschreibung auf den folgenden Seiten.

Nutzen/Programmwirkung:

Ziel ist die Erhohung der Verkehrssicherheit, die Verbesserung des Larmschutzes fur die Anwohner, die
Leistungssteigerung fur den Offentlichen Verkehr sowie die Erhaltung der Leistungsfahigkeit des Stras-
sennetzes fur den motorisierten Individualverkehr.
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Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd Kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung
M7.1) Flank. Massnahmen | Vif 2.0 1.0 - 3.0 2012-13 A-Liste
Zubringer Rontal; Ké5:
Buchrain
M7.2) Flank. Massnahmen | Vif - 4.5 - 4.5 2013-14 A-Liste

Zubringer Rontal; K65:

Buchrain, Anschluss A14

— Inwil, Knoten Oberhofen

M7.3a) Flank. Massnahmen | Vif 1.0 4.0 - 5.0 2009-11 Vorleistung
Zubringer Rontal; K17b):

Root, Langenbold - Dieri-

kon, EinmUndung Rigist-

rasse

M7.3b) Flank. Massnahmen | Vif - 6.0 - 6.0 2016-17 B-Liste
Zubringer Rontal; K17b):

Dierikon, Einmundung

Rigistrasse — udligenswil,

Anschluss K30

M7.4) Flank. Massnahmen  Vif - 2.0 - 2.0 2009 Vorleistung
Zubringer Rontal; Root, K17:

Knoten Langenbold

M7.5) Flank. Massnahmen | Vif - 9.0 - 9.0 2012-14 A-Liste
Zubringer Rontal; Root, K17:

Ronmatt — Knoten Tell

M7.6) Larmschutz und Luft- Vif 5.0 17.5 7.5 30.0 2008-18 nicht-infrastruk-
reinhaltung, Erhebung/MJP turell

Art. 20/24 LSV

Investitionskosten Total 8.0 440 7.5 59.5

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M7.1 Flankierende Massnahmen Zubringer Rontal; K65: Buchrain

Beschreibung:

Das Rontal weist erhebliche Bauzonenreserven auf. Unter Berdcksichtigung der 3 Entwicklungsschwer-
punkte wird bis 2020 das Verkehrsaufkommen stark anwachsen. Der neue Autobahnanschluss Buchrain
und der Zubringer Rontal sowie der Ausbau der S-Bahn und die neuen Haltestellen sind wichtige Vor-
aussetzungen zur Bewaltigung des zukunftigen Verkehrs. Zur Verhinderung von Ausweichverkehr auf
die heutige Verbindung Rontal — Buchrain zum neuen Autobahnanschluss sind Massnahmen in Buchrain
notwendig: Bauliche Verkehrsberuhigungsmassnahmen, polizeiliche Massnahmen und Tempo-30-Zonen.

Projektstand:
Erste Konzeptideen liegen vor.

Berichte/Grundlagen:
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen

Bemerkungen/Abhangigkeiten:
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M7.2 Flankierende Massnahmen Zubringer Rontal; K65: Buchrain,
Anschluss A14 - Inwil, Knoten Oberhofen

Beschreibung:
Die heutige Kantonsstrasse genugt den zukunftigen Anforderungen als Zubringer zum neuen Autobahn-
anschluss Buchrain aus Richtung Seetal nicht mehr. Die Strasse wird saniert und ausgebaut.

Projektstand:
Erste Konzeptideen liegen vor.

Berichte/Grundlagen:
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M7.3 Flankierende Massnahmen Zubringer Rontal; K17b: Root,
Langenbold - Dierikon, Einmiindung Rigistrasse

Beschreibung:

Die Gemeinden Meggen, Adligenswil und Udligenswil sollen besser an das Rontal und die A14 ange-
schlossen und die Gemeinde Dierikon vom Verkehr entlastet werden. Mit der Massnahme profitiert
auch das Agglomerationszentrum von einer Verkehrsentlastung. Der Ausbaustandard der erst 2007 zur
Kantonsstrasse aufklassierten Strasse ist ungenigend, sie muss saniert und ausgebaut werden. Der
untere Abschnitt ist dringend und muss bis zur Eroffnung des Autobahnanschlusses fertiggestellt sein.
Zur Unterstitzung der Verkehrsentlastung in Dierikon erfolgt auf der bestehenden Strasse durch das
Siedlungsgebiet ein Ruckbau.

Projektstand:
Vorprojekt fur den unteren Abschnitt M7.3a in Bearbeitung
Studien flr den oberen Abschnitt M7.3b liegen vor

Berichte/Grundlagen:

Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen
Studie 2005

Variantenstudium 2007

Bemerkungen/Abhangigkeiten:

M7.4 Flankierende Massnahmen Zubringer Rontal; Root, K17: Knoten
Langenbold

Beschreibung:
Die Kantonsstrasse K17b wird neu am Knoten Langenbold angeschlossen. Dieser wird als Kreisel ausge-
baut.

Projektstand:
Vorprojekt in Bearbeitung
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Berichte/Grundlagen:
Studie 2006

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M7.5 Flankierende Massnahmen Zubringer Rontal; Root, K17: Ronmatt
- Knoten Tell

Beschreibung:

Der Verkehr der Rontaler Gemeinden maglichst direkt Uber die Autobahnanschllisse Buchrain (neu) und
Gisikon-Root abgewickelt werden. Durchgangsverkehr auf der K17 durch die Gemeinde Root ist uner-
wulnscht. Zur Verhinderung dieses Durchgangsverkehrs sind Massnahmen in Root notwendig: Strassen-
raumgestaltung, neue Beleuchtung, Verkehrsberuhigung, Tempo 30 usw.

Projektstand:

Mit der Betriebs- und Gestaltungsstudie Rontal liegt das Ubergeordnete Konzept flr die Gestaltung der
K17 vor. Gestltzt auf das Ubergeordnete Konzept werden jetzt die einzelnen Abschnitte mit unterschiedli-
cher Prioritat projektiert.

Berichte/Grundlagen:
Betriebs- und Gestaltungsstudie K17, Rontal, vif, 2005
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Es bestehen Abhangigkeiten zur Busbevorzugung M18.2c.

M7.6 Larmschutz

Beschreibung:

Der Kanton Luzern hat mit dem Bundesamt flr Umwelt eine Programmvereinbarung Larmschutz abge-
schlossen. Sie umfasst die Projekte des Mehrjahresplans gemass Art. 20/24 der Larmschutzverordnung.
Die Kostenzusammenstellung umfasst die Projekte in der Agglomeration Luzern fur die Kantons- und
Gemeindestrassen. Der Bund finanziert die Projekte mit.

Projektstand:
Diverse Projekte mit unterschiedlichem Stand

Berichte/Grundlagen:
Mehrjahresplan LSV, Programmvereinbarung Larmschutz
div. Projekte

Bemerkungen/Abhangigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M7

Agglomerationsrele-
vanz:
hoch (1.2)

Reifegrad:
2

Investitionskosten:
59.5 Mio. Fr. (hoch)
Nutzen:

9.0 Punkte
Kosten-Nutzen:
gut - sehr gut

Bau- und Finanzreife:
2008-2010
2011-2014
nach 2014

Priorisierung:
Vorleistungen
A-Liste

B-Liste
Nicht-infrastrukturell

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach)
(2-fach)
Wirkung Hinreichend Hinreichend Bedeutend Gering
Punkte (gewichtet) 3 2 1.5 1
Summe (multipliziert mit 7.5x1.2
Bedeutungsfaktor) =9.0
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V Verringerung der Reisezeiten durch ver- Hinreichende Wirkung

besserte Funktion des Verkehrssystems

1.2 Qualitat im 6V Umsteigeeffekte, weil OV schneller vor- Hinreichende Wirkung
wartskommt
1.3 Stausituation im Stras- Verringerung der Staustunden durch Leis- |Bedeutende Wirkung
senverkehr tungssteigerung auf gewissen Strassenab-
schnitten
1.4 Erreichbarkeit Bessere Erreichbarkeit der Innenstadt und |Bedeutende Wirkung
der Agglomerationsachsen
1.5 Intermodalitat Keine Wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss- und Erhdhung der Sicherheit im Langsamver- Bedeutende Wirkung
Veloverkehr kehr dank z.B. Fussgangeribergange mit
Mittelinseln
2.1 Konzentration von Ak- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitdten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- Erhdhung der Wohnqualitat dank Verbesse- | Bedeutende Wirkung
qualitat rung des Larmschutzes fur die Anwohner
2.3 Trennwirkung von Ver- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Verbesserungen fur den MIV-querenden
Fuss- und Veloverkehr
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Bedeutende Wirkung
haufigkeit Erhohung der Sicherheit im Langsamver-
kehr
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch Erhohung der Sicherheit im Lang-
samverkehr
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Bedeutende Wirkung
Jahr Jahr durch OV-Forderung und Erhéhung
der Sicherheit im Langsamverkehr
3.4 Sachschéden pro Jahr |- Verminderung der Sachschdden pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch OV-Forderung und Erndhung der
Sicherheit im Langsamverkehr
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verbesserung des Larmschutzes Bedeutende Wirkung
und Strassen
4.2 Luftbelastung — Verbesserung der Luftqualitat Hinreichende Wirkung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Umweltbelastung verschlechtert | Negative Wirkung
sich augrund des Mehrverkehrs
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft.

101



Kanton Luzern
Agglomerationsprogramm
Bericht

Anhang D

Massnahmen(-paket) M8 Schienenausbhauten am Rotsee
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Beschreibung:

Die Bahnlinie Luzern-Zug wurde im Rahmen des Projekts Bahn 2000, 1. Etappe, im Abschnitt Ebikon-
Rotkreuz zweispurig ausgebaut. Bis Ende 2008 wird eine erste Etappe des Doppelspurausbaus Cham-
Rotkreuz realisiert, die zweite Etappe ist in der Vorlage Fin0V / ZEB des Bundesrates enthalten. Der
Abschnitt Rotsee-Bahnhofzufahrt Luzern ist damit der letzte einspurige Abschnitt auf der Hauptachse
Luzern-Zug und muss so rasch als moglich ausgebaut werden.

Nutzen/Programmwirkung:

M8.1: Die Doppelspurausbauten Cham-Rotkreuz und Rotsee beseitigen den stdrenden Engpass auf der
nationalen und internationalen Hauptverkehrsachse im Schienennetz. Sie stellen die Voraussetzung dar
fur den Ausbau eines attraktiven Bahnangebots zwischen der Wachstumsregion Zentralschweiz und dem
Metropolitanraum Zurich. Im S-Bahn-Verkehr ist der weitere Ausbau des 15-Minutentakts auf der Achse
Luzern — Zug — Baar moglich. Dieser rasche Angebotsausbau ist zwingend notwendig aufgrund der erwar-
teten Siedlungsentwicklung im Entwicklungsschwerpunkt Rontal.

M18.2: Der auszubauende Bahnhof in Emmenbricke bildet das Zentrum des attraktiven und hervorra-
gend erschlossenen Entwicklungsschwerpunkts Luzern Nord. Der leistungsfahige Bahnanschluss und

die idealen Umsteigeverhaltnisse Bahn/Bus und Bahn/Bahn unterstitzen die Entwicklung des Gebiets
nachhaltig. Die Direktverbindung zwischen Emmenbricke und dem Rontal ermoglicht ein neues Angebot
im stark wachsenden Nachfragesegment des Tangentialverkehrs. Die Bahn ist heute mit der notwendigen
Spitzkehre Uber den Bahnhof Luzern gegenlber der Strasse mit der direkten Autobahnverbindung nicht
mehr konkurrenzfahig.

Projektstand:
Variantenstudium
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Berichte/Grundlagen:

— Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsstudie flr 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

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung gmd Kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M8.1) Doppelspur Rotsee Bund - - 190.0 190.0 2015-18 Ubergeordnet

M8.2) Ausbau Bhf.- Emmen- Bund 20.0 20.0 40.0 80.0 nach 2020 C-Liste
briicke mit Schlaufe Rontal

Investitionskosten Total 20.0 20.0 230.0 270.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Der Doppelspurausbau Rotsee ist von Ubergeordneter Bedeutung und ein Kernelement des Agglomerati-
onsprogramms Luzern. Die Massnahme ist deshalb im Rahmen des Projekts «ZEB» aus dem FINGV-Fonds
zu finanzieren und mit Prioritat zu realisieren. Sollte der Bund die Doppelspur Rotsee im Rahmen des
«ZEB» nicht als Ubergeordnete Massnahme betrachten (Vorlage Herbst 2008), ist sie in die B-Liste einzu-
teilen.

M8.1 Doppelspuraushau Rotsee

Beschreibung:

Im Zusammenhang mit dem Doppelspurausbau entlang des Rotsees wurden im Rahmen des Projekts
Bahn 2000, 2. Etappe, oberirdische- und Tunnel-Varianten gepruft. Angesichts der schwierigen Bauver-
héltnisse fur eine oberirdische Losung unterscheiden sich die Kosten der verschiedenen Varianten nur
wenig. Aufgrund der besseren Umweltvertraglichkeit wird deshalb einer Tunnelvariante klar der Vorzug
gegeben (Naturschutzgebiet am Rotsee, L&rmproblematik). Bei der favorisierten Variante zweigt am Ende
der heutigen Doppelspur am Rotsee ein neuer, einspuriger Tunnel ab, welcher im Bereich Sedelstrasse /
bestehendes Trassee endet. Ab da fluhrt die zweite Spur parallel zum heutigen Gleis in einem kurzen Tun-
nel unter dem Friedhof Friedental hindurch und quert die Reuss auf einer neuen Brlcke, bevor sie in die
bestehende Bahnhofzufahrt mindet. Die Parallelfihrung zum bestehenden Gleis im westlichen Abschnitt
besitzt den Vorteil, dass die Option mit einer direkten Gleisverbindung Richtung Emmenbrucke aufrecht-
erhalten werden kann.

Projektstand:
Variantenstudium

Berichte/Grundlagen:

- 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

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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M8.2 Ausbau Bahnhof Emmenbriicke mit Schlaufe Rontal

Beschreibung:

Eine neue, einspurige Schienenverbindung fuhrt im Bereich Reussbuhl ab der Bahnlinie Emmenbricke

— Luzern Uber die Reuss, unter der Autobahn A2 hindurch und mindet im Bereich des Friedhofs Frie-
dental in die ausgebaute Doppelspur Luzern — Rotsee — Zug. Der Bahnhof Emmenbrlcke wird ausgebaut
als wichtiger Umsteigeknoten im regionalen und Uberregionalen offentlichen Verkehr. Die Kosten der
Massnahme sind stark abhangig vom Ausbaustandard des ausgebauten Bahnhofs (Ausbau mit 2 Per-
rons oder Neubau mit 3 Perrons). Eine erste Kostenschatzung geht von 80 Mio. Franken flr den Bau der
Schleife aus. Die Anforderungen an den Bahnhof und die entsprechenden Kosten sind noch konkreter zu
ermitteln.

Projektstand:
- Studie

Berichte/Grundlagen:
- Rahmenplanung Luzern und Planungsstudie in Bearbeitung

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M8

Agglomerationsrele- Investitionskosten: Bau- und Finanzreife:
vanz: 270.0 Mio. Fr. (hoch) 2008-2010
M8.1: hoch (1.2) Nutzen: 2011-2014 Priorisierung:
M8.2: mittel (1.0) M8.1: 12.6 Punkte nach 2014 {ibergeordnet
Reifegrad: M8.2: 10.5 Punkte C-Liste
2,2.T.1 Kosten-Nutzen:

gut - sehr gut

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-

(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)

wirkung Bedeutend Bedeutend Hinreichend Hinreichend

Punkte (gewichtet) 4.5 3 1.0 2

Summe (multipliziert mit M8.1:10.5 x 1.2 M8.2:10.5 x 1.0

Bedeutungsfaktor) =12.6 =10.5
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WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im OV — Verringerung der Umsteigezeiten durch Bedeutende Wirkung
Verdichtung der Taktfolgen
1.2 Qualitat im oV — Ermoglicht Taktverdichtung Bedeutende Wirkung
- Erhohung der Zuverléssigkeit und Attrakti-
vitat
1.3 Stausituation im Stras- |- Entlastung des Strassenverkehrs durch Hinreichende Wirkung
senverkehr hoheren Anteil der OV-Nutzung
1.4 Erreichbarkeit — Bessere Erreichbarkeit von wichtigen Bedeutende Wirkung
Wohnstandorten und Arbeitsentwicklungs-
schwerpunkte mit den OV
1.5 Intermodalitat - Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Bedeutende Wirkung
Angebotsausbau
1.6 Qualitat im Fuss- und — Erhoéhung der Qualitat und der Sicherheit |Geringe Wirkung
Veloverkehr im Langsamverkehr durch Verkehrsumla-
gerungen von MIV auf OV
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermoglicht die Weiterentwicklung der Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- raumplanerisch sinnvollen Siedlungs- und
schwerpunkten Entwicklungsschwerpunkte im Rontal
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Abnahme der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung von MIV
auf Ov
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.1 Larmbelastung Schiene |- Geringere durch Verkehrsumlagerung von |Bedeutende Wirkung
und Strassen MIV auf OV
4.2 Luftbelastung — Geringere Luftbelastung durch Verkehrs- Bedeutende Wirkung
umlagerung von MIV auf OV
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Geringerer Energieverbrauch durch Ver- Bedeutende Wirkung
kehrsumlagerung von MIV auf OV
4.4 Flachenbeanspruchung |- Kein zusatzlicher Flachenverbrauch (dank |Keine Wirkung
Tunnellésung)
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M9 Bahnhofzufahrt Luzern

6 AN
A —— \,
MY /.-l _/:- bl i
NGO 2%

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 Doppelspur. Im Rahmen des
Projekts Bahn 2000, 2. Etappe, wurden verschiedene Vierspurausbauten mit kirzeren und langeren Tun-
nelabschnitten gepraft. Zwei ,Eckvarianten” grenzen das Variantenspektrum ab. Variante Tunnel ,Gutsch
lang”: Zwischen dem Kopfbahnhof und Reussbihl wird eine zweite, doppelspurige Einfahrt erstellt mit
einem knapp drei Kilometer langen Tunnel. Variante Tunnel Gutsch kurz: Die neue Doppelspur flhrt in ei-
nem rund ein Kilometer langen Tunnel vom Bahnhof Luzern zum Nordportal des heutigen Gutschtunnels,
ab dort erfolgt ein offener Vierspurausbau bis Fluhmuhle. Beide Varianten weisen Vor- und Nachteile auf.
Im Rahmen der Planungsarbeiten S-Bahn Luzern wurde eine weitere Tunnelldésung mit nérdlichem Portal
im Bereich FluhmuUhle definiert, welche gegentber den Eckvarianten betriebliche und stadtebauliche
Vorteile aufweist.

Im Zusammenhang mit der laufenden Planung 3. Etappe S-Bahn Luzern, welche die SBB gemeinsam mit
dem Kanton Luzern durchfihrt, wird auch die Variante einer beschleunigten Zufahrt Ost zum Bahnhof
Luzern untersucht: Die neue, doppelspurige Bahnhofzufahrt Luzern zweigt zwischen dem Bahnhof Ebikon
und dem Rotsee von den bestehenden Streckengleisen ab und fuhrt in einem Tunnel direkt zum Bahnhof
Luzern, wo ein neuer, unterirdischer Kopfbahnhof entsteht. In der nachsten Planungsphase ab 2008 wird
die Variante ,beschleunigte Zufahrt Ost” konkretisiert und mit den anderen Varianten verglichen.
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Nutzen/Programmwirkung:

Der Ausbau der Bahnhofzufahrt Luzern ist eine Voraussetzung fur den Ausbau des Schnellzugsangebotes,
fur den Betrieb der S-Bahn mit einem Takt unter 30 Minuten und fur eine Verkleinerung der Stérungsan-
falligkeit des Bahnbetriebs im Raum Luzern. Es handelt sich dabei um eine Ubergeordnete Aufgabe, die
vom Bund und den SBB im Rahmen des Projektes Bahn 2000, 2. Etappe / ZEB zu bearbeiten ist. Sie hat
auch Eingang in den Sachplan Verkehr gefunden. Anfang 2006 wurde von den SBB das Verfahren flr den
Rahmenplan Bahnhof Luzern eingeleitet, der den langfristigen Bedarf an Infrastrukturen aufzeigt. Die
Arbeiten sind koordiniert mit der Planung 3. Etappe S-Bahn Luzern. Die Agglomeration und der Kanton
Luzern unterstitzen die Planungsarbeiten und setzen sich fur eine rasche Realisierung der Massnahmen
ein.

Die Variante der direkten Zufahrt Ost zum Bahnhof Luzern muss im Zusammenhang mit dem vorausge-
setzten Zimmerbergtunnel Il gesehen werden. Diese beiden Ausbauten zusammen ermdglichen Richtung
Zurich eine Fahrzeitverklrzung von 10-15 Minuten. Mit der neuen Fahrzeit von 35-40 Minuten zwischen
Luzern und Zurich resultieren flr die gesamte Region Luzern ein wesentlicher Attraktivitdtsgewinn und
eine Steigerung der Konkurrenzfahigkeit der Bahn gegenlber der Strasse. Die Massnahme M9 wird deut-
lich spéater realisiert als der Doppelspurausbau am Rotsee. Nachher wirde dann auch die Moglichkeit
bestehen, das heutige Gleis am Rotsee aufzugeben und nur noch das neue Gleis (im Tunnel) zu betreiben.
Damit konnte das wichtige Naturschutzgebiet Rotsee im Sinne der Nachhaltigkeit massgeblich aufgewer-
tet werden.

Projektstand:

- Variantenstudien aus dem Projekt Bahn 2000, 2. Etappe

— Betrieblicher Machbarkeit geprift im Rahmen der Planung S-Bahn Luzern, 3. Etappe

- Massnahme ist im kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand «Zwischenentscheid» enthalten.
- Rahmenplanung Luzern und Planung S-Bahn in Arbeit

Berichte/Grundlagen:

— Bahn 2000, 2. Etappe, Planungsstudie flr 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

— Angebotsplanung S-Bahn 3. Etappe, 2007

— Sachplan Verkehr, Teil Programm 2006

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung emd Kt Bund Total Zeitraum Priorisierung

M9) Bahnhofzufahrt Luzern Bund - 450.0 450.0 2020-24 Ubergeordnet

Investitionskosten Total - - 450.0 450.0

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M9

Fur Massnahme M9 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um ein Projekt von Ubergeordneter Bedeutung
handelt

—> Ubergeordnete Massnahme

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Abnahme der MIV-Verkehrsmenge

WK Indikator wirkung Bewertung der Wirkung
1.1 Reisezeiten im 6V — Verringerung der Reisezeiten durch Takt- Bedeutende Wirkung
verdichtung
1.2 Qualitat im oV — Ermoglicht Angebotsverbesserungen des |Bedeutende Wirkung
Schnellzugsverkehrs und Taktverdichtung
der S-Bahn
- Ermoglicht neue S-Bahnhaltestellen (z.B.
GUtsch/ Kreuzstutz)
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Bedeutende Wirkung
senverkehr Verlagerung auf den OV
1.4 Erreichbarkeit - Bessere Erreichbarkeit der Ov-Knoten und |Bedeutende Wirkung
des Zentrums
1.5 Intermodalitat — Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Bedeutende Wirkung
Angebotsausbau
- Attraktivierung P+R im Suden der Agglo-
meration
1.6 Qualitat im Fuss- und — Erhohung der Qualitat und der Sicherheit | Geringe Wirkung
Veloverkehr im Langsamverkehr durch Verkehrsumla-
gerungen von MIV auf OV
2.1 Konzentration von Ak- |- Die dadurch ermdglichten Haltestellen Hinreichende Wirkung
tivitdten an Siedlungs- attraktivieren die Siedlungen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung von MIV
auf OV
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Anzahl Sachschaden pro | Hinreichende Wirkung
Jahr durch Verkehrsumlagerung von MIV
auf OV
4.1 Ldrmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.2 Luftbelastung - Verminderung der Luftbelastung durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Geringerer Energieverbrauch durch Ver- Bedeutende Wirkung
kehrsumlagerung von MIV auf OV
4.4 Flachenbeanspruchung |- Nur wenig Flachenverbrauch entlang be- Negative Wirkung
stehendem SBB-Trassee (klein)
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine Wirkung Keine Wirkung

von Landschaftsraumen
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Massnahmenpaket M10.1 Doppelspurausbau und Tieflegung
Zentralbahn

QT Stre. Kelrsiten -
.ﬂa.r:qc-niaxk

Beschreibung:

M10.1a): Auf Luzerner Stadtgebiet wird das Trassee der Zentralbahn tief gelegt und auf Doppelspur aus-
gebaut. Im Bereich Steghof verlasst die Bahnlinie in einer neuen Streckenfuhrung das Bahnhofareal und
unterquert in einem rund 600 Meter langen bergmannisch erstellten Tunnel das Hubelmattquartier. Es
folgt ein weiterer rund 800 Meter langer Linienabschnitt, der in einem im Tagbau erstellten Tunnel unter
der Allmend durchflhrt und kurz vor der Haltestelle Kriens Mattenhof in die bereits bestehende Doppel-
spur einmundet. Das Messe-, Sport-, und Veranstaltungsgelande Allmend wird neu mit einer unterirdisch
gelegenen Haltestelle erschlossen. Die Haltestelle Allmend wird einen 180 Meter langen Perron erhalten.
Drei Treppen und ein Lift flhren vom Allmendgelande zur Haltestelle.

M10.1b): In Hergiswil wird das Bahntrassee auf einer Lange von 500 Metern auf Doppelspur ausgebaut.
Der Ausbau schliesst an die bereits bestehende Doppelspur an der Kantonsgrenze an und erstreckt sich
bis Hergiswil Matt. Bei der Haltestelle Hergiswil Matt ist die Realisierung einer zweiten Perronkante
vorgesehen. Der Ausbau wird so gestaltet, dass zu einem spateren Zeitpunkt eine unterirdische, doppel-
spurige Streckenfuhrung zum Bahnhof Hergiswil moglich ist.

Nutzen/Programmwirkung:

Der Ausbau auf Doppelspur auf Luzerner Stadtgebiet und in Hergiswil bringt die notwendige Kapazitats-
steigerung fur die geplante Verbesserung des Fahrplanangebots. Die neue Haltestelle Allmend erschliesst
das grosste Veranstaltungsgelande der Zentralschweiz auf ideale Weise flr den Schienenverkehr. Durch
die Tieflegung der Zentralbahn in Luzern konnen vier Niveaulbergange aufgehoben und damit wesentli-
che Behinderungen des Busverkehrs und des motorisierten Individualverkehrs eliminiert werden.
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Die Tieflegung fuhrt zudem zu einer massgeblichen Reduktion der Larmimmissionen. Dank dem mit der
Massnahme moglichen Angebotsausbau der Zentralbahn kann auf den Autobahnausbau im Abschnitt
Hergiswil - Horw vorldufig verzichtet werden.

Projektstand:
Massnahme M10.1a): Projektauflage Sept./Okt. 2007
Massnahme M10.1b): Studie

Berichte/Grundlagen:

Massnahme M10.1a): Auflageprojekt 2007
Massnahme M10.1b): Variantenstudium 2007
www.ausbau-zentralbahn.lu.ch

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuh- Gmd Kt Bund Total Zeitraum Priorisierung
rung

M10.1a) Doppelspurausbau, Vif 60.5 67.3 120.7 248.5 2008-14 Dringend u. bau-

Tieflegung und Haltestelle reif

Allmend in Luzern

M10.1b) Doppelspurausbau  Vif 1.6 6.7 7.9 16.2  2011-13 Dringend u. bau-

Hergiswil reif

Investitionskosten Total 62.1 74.0 128.6 264.7

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Kostenstand 2007
Entscheide zum Projekt und Kredit:

- Ende 2007 Kantonsrat Obwalden und Landrat Nidwalden
— 24. Februar 2008 Volksabstimmung Stadt und Kanton Luzern
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M10.1

Fur Massnahme M10 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um ein dringendes und baureifes Projekt

handelt

—> dringend & baureifes Projekt

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V — Verringerung der Reisezeiten (u.a. durch Bedeutende Wirkung
Reduktion der Bahnubergange, welchen
den Busverkehr massiv behindern)
1.2 Qualitat im oV — Erhohung der Streckenleistungsfahigkeit Bedeutende Wirkung
(Taktverdichtung)
- Starke Attraktivitatssteigerung des OVs im
Raum Luzern-Sud
1.3 Stausituation im Stras- |- Entlastung des Strassenverkehrs durch Bedeutende Wirkung
senverkehr hoheren Anteil der OV-Nutzung
1.4 Erreichbarkeit — Bessere Erschliessung des Gebiets All- Bedeutende Wirkung
mend dank einer neuen Bahnhaltestelle
— Bessere Erreichbarkeit der Kantone Nid-
walden und Obwalden
1.5 Intermodalitat — Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Hinreichende Wirkung
Taktverdichtung
— Attraktivierung der P+R im Suden der Ag-
glomeration
1.6 Qualitat im Fuss- und — Erhohung der Qualitat im Langsamver- Bedeutende Wirkung
Veloverkehr kehr, da das bestehende Trassee fur eine
attraktive Langsamverkehrsroute genutzt
werden kann
2.1 Konzentration von Ak- |- Neue Siedlungen werden attraktiver Hinreichende Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Entlastung der Wohngebiete von Beein- Bedeutende Wirkung
qualitat trachtigungen (Larm, Stau, Abgase)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung dank Fla- |Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in chengewinn fur den Langsamverkehr
Siedlungsgebieten
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Erhéhung der Sicherheit mit Aufhebung Bedeutende Wirkung
haufigkeit der Bahnubergéange
— Verminderung der Unfallhaufigkeit durch
Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung von MIV
auf OV
3.4 Sachschéden pro Jahr |- Verminderung der Sachschdden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Tieflegung der Zentralbahn im Stadtbereich
und Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Bedeutende Wirkung
4.3 Klima / CO2-Emissionen Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
— Entlastung Immissionen im Stadtgebiet
4.4 Flachenbeanspruchung |- Verringerung der Flachenbeanspruchung, |Bedeutende Wirkung
da der Raum entlang des frei werdenden
alten Trassees neu genutzt werden kann
(Langsamverkehrs-route).
4.5 Zerschneidungseffekt |- Aufhebung der Zerschneidung der Land- Bedeutende Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Einzelmassnahme M10.2 Tunnel Zentralbahn Hergiswil

Beschreibung:

Im Zusammenhang mit den Doppelspurausbauten und der Tieflegung der Zentralbahn in Luzern (Mass-
nahme M10.1a) sind auf der Strecke Luzern-Hergiswil wesentliche Angebotserweiterungen geplant, die
mit einer Verldngerung des Doppelspurabschnitts von Luzern her bis Hergiswil Matt (M10.1b) fahrbar
sind. In diesem Zusammenhang ist die Problematik des mit der Leistungssteigerung verbundenen Larms
zu l0sen. Zwischen den Stationen Hergiswil Matt und Hergiswil Bahnhof bleibt eine Einspurstrecke. Der
Bau eines doppelspurigen Tunnels zwischen Hergiswil Matt und Hergiswil Bahnhof (Massnahme M10.2)
kann hier Abhilfe schaffen und gleichzeitig die Siedlungsqualitat wesentlich verbessern.

Der doppelspurige Tunnel Hergiswil beginnt am westlichen sudlichen Ende der Perronanlage Hergiswil
Matt mit dem Einschnitt fur die Portalzone Nord. Der Tunnel unterquert die Sonnenbergstrasse, den Stei-
nibach und das Schulhaus Grossmatt. In einem langen Bogen mit Radien von 800 und 400 Metern endet
der Tunnelbereich bei der Portalzone Sud im Gebiet Benzenhalten. Die Lange des Tunnels betragt rund
870 Meter. Die Erstellung der Tunnelportale sowie der ersten Tunnelmeter muss aufgrund der geringen
Uberdeckung im Tagbau erfolgen. Der Ausbau der restlichen ca. 810 Meter Tunnel erfolgt bergméannisch.




Kanton Luzern 115
Agglomerationsprogramm
Bericht

Anhang D

Nutzen/Programmwirkung:
Der doppelspurige Tunnel Hergiswil bringt einen vielfaltigen Nutzen:

— Erhohung der Streckenleistungsfahigkeit im Hinblick auf die kunftige Angebotsentwicklung. Dies ist
insbesondere fur die Erschliessung der Kantone Nidwalden und Obwalden von Bedeutung, da die A2
im Abschnitt Ennethorw - Hergiswil zukunftig immer haufiger an ihre Leistungsgrenzen stossen wird.

— Im Einzelnen ist die Einfuhrung eines zusatzlichen Schnellzugshaltes in Hergiswil Bahnhof durch eine
wesentlich hdhere Streckengeschwindigkeit sowie die markante Erhohung der Fahrplanstabilitat auf
dem am starksten befahren Streckenabschnitt der Zentralbahn moglich. Es konnen auch zusatzliche
Zuge gefuhrt werden.

— Aufwertung des Siedlungsgebietes von Hergiswil durch den Wegfall der larmverursachenden Eisen-
bahnlinie

- Aufhebung der permanenten Trennwirkung des Bahntrassees

— Moglichkeiten, den Raum entlang des freiwerdenden Bahntrassees neu und verbindend zu nutzen (z.B.
Langsamverkehr, Fussgangeranlagen).

Projektstand:

Die Machbarkeitsstudie (technischer Bericht mit Kostenschatzung) im Sinne eines Vorprojektes zum
Doppelspurtunnel Hergiswil liegt vor. Erganzend dazu wurden die betrieblichen und angebotsseitigen
Konsequenzen eines doppelspurigen Tunnels Hergiswil untersucht. Die Auswirkungen auf die Siedlungs-
und Verkehrsentwicklung in der Gemeinde Hergiswil werden noch separat untersucht und dargestellt.
Die Massnahme ist im Richtplan des Kantons Nidwalden verankert.

Berichte/Grundlagen:

- Machbarkeitsstudie Doppelspurtunnel Hergiswil vom 17. August 2007

— Betriebliche und angebotsseitige Konsequenzen des doppelspurigen Tunnels Hergiswil — Hergiswil
Matt vom 11. Juni 2007

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung gmd |kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M10.2) Tunnel Zentralbahn 110.0 2018-22 B-Liste

Hergiswil

Investitionskosten Total 110.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Die nach Abzug eines Bundesbeitrages verbleibenden Kosten zwischen kantonaler und kommunaler
Ebene sind noch offen.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M10.2

Agglomerationsrele-
vanz:
tief (Faktor 0.8)

Reifegrad:

Investitionskosten:
110 Mio. Fr. (hoch)
Nutzen:

8.0 (hoch)
Kosten-Nutzen:

Bau- und Finanzreife:
nach 2014

2

gut

Priorisierung:
B-Liste

Wirksamkeitskriterium
(Gewichtung)

WK1: Qualitat
Verkehrssystem
(3-fach)

WK2: Siedlungs-
entwicklung
(2-fach) (1-fach)

sicherheit

WK3: Verkehrs-

WK4: Umweltqua-
litat
(2-fach)

wirkung

Hinreichend

Bedeutend Hinreichend

Bedeutend

Punkte (gewichtet)

3

3 1

3

Summe (multipliziert mit
Bedeutungsfaktor)

10 x 0.8
=8.0

WK

Indikator

Wirkung

Bewertung der Wir-
kung

1.1

Reisezeiten im 0V

Verringerung der Reisezeiten (Fahrzeit-
reduktion 45 Sekunden flr Zuge, die in
Hergiswil Matt nicht anhalten)

Geringe Wirkung

1.2

Qualitat im 6V

Erhdhung der Streckenleistungsfahigkeit
bei hoher Zugsdichte mit maximal 16
Zugen pro Stunde (Taktverdichtungen und
Doppelfthrungen )

Markante Steigerung der Fahrplanstabilitat
wegen viertelstindlicher Zugskreuzungen
in Hergiswil Matt (heutiges Ende des Dop-
pelspurausbaus).

Bedeutende Wirkung

1.3

Stausituation im Stras-
senverkehr

Entlastung der Autobahn A2 (Nord-Sud
Transitverkehr und Ziel-Quellverkehr OW/
NW) durch hoheren Anteil der OV-Nutzung.

Hinreichende Wirkung

1.4

Erreichbarkeit

Verhinderung von Staus und somit Sicher-
stellung der strassenseitigen Verkehrsan-
bindung von Obwalden und Nidwalden mit
dem Mittelland durch héheren Verkehrsan-
teil OV.

Bessere Erreichbarkeit der Kantone
Nidwalden und Obwalden (Fahrzeit und
Fahrplanstabilitat).

Hinreichende Wirkung

1.5

Intermodalitat

Verbesserte Umsteigebeziehungen dank
Taktverdichtung (Knoten Hergiwil).
Optimierung der Ubereckverbindung Stans-
Sarnen und Engelberg-Interlaken durch
zusatzlich mogliche Zugshalte in Hergiswil.

Hinreichende Wirkung

1.6

Qualitat im Fuss- und
Veloverkehr

Erhdhung der Qualitat im Langsamver-
kehr, da das bestehende Trassee fur eine
attraktive Langsamverkehrsroute genutzt
werden kann. Heute besteht keine Lang-
samverkehrsachse durch Hergiswil

Bedeutende wirkung
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2.1 Konzentration von Ak- |- Neue und bestehende Siedlungen werden |Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- wesentlich attraktiver
schwerpunkten
2.2 Staddtebau und Lebens- |- Entlastung der Wohngebiete von Beein- Bedeutende Wirkung
qualitat trachtigungen (Larm, Stau, Abgase). Dies
ist bedeutend weil Hergiswil zuséatzlich
durch die Autobahn A2 stark belastet ist.
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Vollstandiger Wegfall der Trennwirkung Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in dank verbindender Wirkung der Langsam-
Siedlungsgebieten verkehrsachse
3.1 Verdnderung der Unfall- |- Keine Kreuzungen Strasse-Schiene. Hinreichende Wirkung
haufigkeit — Verminderung der Unfallhdufigkeit durch
Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung von MIV
auf OV
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung von MIV auf OV
4.1 Larmbelastung Schiene |- Wegfall der Ld&rmbelastung Schiene durch |Bedeutende Wirkung
und Strassen Tieflegung der Zentralbahn im Ortsbereich
und Verminderung der La&rmbelastung
Strasse durch Verkehrsumlagerung von
MIV auf OV
4.2 Luftbelastung - Verminderung der Luftbelastung durch Ver- | Hinreichende Wirkung
kehrsumlagerung von MIV auf OV.
— Entlastung Immissionen im Gemeindege-
biet
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der Luftbelastung durch Ver- |Hinreichende Wirkung
kehrsumlagerung von MIV auf OV.
4.4 Flachenbeanspruchung |- Verringerung der Flachenbeanspruchung, |Bedeutende Wirkung
da der Raum entlang des frei werdenden
alten Trassees neu genutzt werden kann
(Langsamverkehrs-route).
4.5 Zerschneidungseffekt |- Aufhebung der Zerschneidung der Land- Bedeutende Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft (Trennwirkung). Die Gemeinde wird
nur noch durch die Autobahn A2 zerschnit-
ten.
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Massnahmenpaket M11.1 Angebotsverbesserungen S-Bahn 1. und
2. Etappe

b i .i e Ji et
IS Kanton Luzern.| .

Beschreibung:

Die 1. Etappe S-Bahn Luzern Ende 2004 beinhaltete eine Angebotszunahme von 25% und die 2. Etappe
Ende 2006 eine solche von weiteren 10% durch die Verdichtung des Fahrplans zum 30-Minutentakt im
Regionalverkehr, wo betrieblich moglich. Auf drei Linien kommen neue, moderne Nahverkehrszige zum
Einsatz. Mit insgesamt 6 neuen S-Bahn-Stationen bis Ende 2007 wird die oOrtliche Erschliessung in der Ag-
glomeration stark verbessert (Massnahme M11.x). Auf den Fahrplanwechsel Ende 2008 folgt der nachste
grossere Ausbauschritt mit dem 30-Minutentakt zwischen Luzern-Zug-Baar.

Nutzen/Programmwirkung:

Die S-Bahn Luzern verbessert das Bahnangebot und die Erschliessung 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 Gesamtverkehrs-
systems in der Agglomeration Luzern, wo das Strassensystem immer Ofters an seine Leistungsgrenzen
stdsst. Sie ist abgestimmt mit dem Massnahmenpaket AggloMobil fur die Buslinien.

Projektstand:
S-Bahn 1. und 2. Etappe sind realisiert.

Berichte/Grundlagen:
Planungsbericht Uber die S-Bahn Luzern, 2003
Veroffentlichte Fahrplane



Kanton Luzern
Agglomerationsprogramm

Bericht
Anhang D
Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung Gmd Kt Bund Total zeitraum Priorisierung
M11.1 Angebotsverbesse-  vif - - - - 2005-2009 Nicht-infrastruk-
rungen S-Bahn 1.+2. Etap- turell

pe, Einfihrung 30'-Takt

Investitionskosten Total - - - -

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M11.1

Fur M11.1 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um nicht-infrastrukturelle Massnahmen handelt
—> nicht-infrastrukturell

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V — Verringerung der Reisezeiten durch Takt- Bedeutende Wirkung
verdichtung
— Verstarkte Vernetzung Bus—Bahn
— Ermoglicht optimierte Fahrplanabstimmung
1.2 Qualitat im oV - Verbessertes Bahnangebot im gesamten Bedeutende Wirkung
Kanton LU, sowie in OW und NW
1.3 Stausituation im Stras- |- Entlastung des Strassenverkehrs durch Bedeutende Wirkung
senverkehr Verlagerung des Verkehrswachstums auf
den OV
1.4 Erreichbarkeit - Bessere Erreichbarkeit der Ov-Knoten und |Bedeutende Wirkung
der ESP
1.5 Intermodalitat - Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Hinreichende Wirkung
Angebotsausbau
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Starkung von Siedlungen entlang gut be- Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- dienter OV-Achsen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung Abnahme | Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung - Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahmenpaket M11.2 S-Bahnhaltestellen

o

‘-'-.%}’IGIS Kanton L

Beschreibung:

Sechs neue Haltestellen wurden bis Ende 2007 realisiert, vier weitere befinden sich in der Planungspha-
se. An 2 bestehenden Stationen muss die Infrastruktur angepasst werden.

—> Vgl. auch detaillierte Massnahmenbeschreibung auf den folgenden Seiten.

Nutzen/Programmwirkung:

Die 10 realisierten bzw. geplanten Haltestellen erschliessen wichtige Entwicklungsschwerpunkte in der
Agglomeration Luzern. Die verbesserte Ortliche Erschliessung sind zusammen mit dem Angebotsausbau
die zentralen Elemente der S-Bahn Luzern und des Agglomerationsprogramms. Die S-Bahn leistet einen
Beitrag zu einer nachhaltigen Verkehrspolitik und zur notwendigen Leistungssteigerung des Gesamtver-
kehrssystems in der Agglomeration Luzern, wo das Strassensystem immer 6fters an seine Leistungsgren-
zen stosst.
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Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/

fihrung omd | Kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M11.2a) Luzern, Verkehrs-  Vif 3.6 2.7 1.0 7.3 2007 Vorleistung
haus
M11.2b) Meggen, Zentrum  Vif 0.8 0.6 0.3 1.7 2006 Vorleistung
M11.2c¢) Buchrain SBB 2.2 1.5 0.8 4.5 2004 Vorleistung
M11.2d) Root D4 SUVA - - 4.5 4.5 2003 Vorleistung
M11.2e) Emmenbricke, Vif 1.5 1.0 0.3 2.8 2002 Vorleistung
Gersag
M11.2f) Kriens, Mattenhof  Vif 1.4 1.0 - 2.4 2004 Vorleistung
M11.2g) Luzern, Langen- Vif 6.5 6.5 - 13.0 2015-2019 B-Liste
sand-Steghof
M11.2h) Littau, Ruopigen Vif 15.0 15.0 - 30.0 2015-2019 B-Liste
M11.2i) Luzern, Gutsch- Vif 15.0 15.0 - 30.0 | 2020-2025 C-Liste
Kreuzstutz
M11.2j) Luzern, Paulusplatz Vif 15.0 15.0 - 30.0 2020-2025 C-Liste
M11.2k) Ausbau Perronzu- SBB 1.0 1.0 3.0 5.0 2011-15 A-Liste
gange Bahnhof Luzern
M11.2]) Umbau S-Bahnsta-  vif 2.0 2.0 - 4.0 2011-15 A-Liste
tion Rothenburg Station
Investitionskosten Total 64.0 613 9.9 135.2

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhangigkeiten:
Beitrage «Bund» wurden durch SBB und bei D4 durch SUVA geleistet
Littau, Ruopigen: Inkl. Doppelspurabschnitt

M11.2a S-Bahnhaltestelle Luzern Verkehrshaus

Beschreibung:

Die neue Haltestelle wird durch die S-Bahn Luzern — Arth-Goldau und den Voralpenexpress bedient. Sie
besitzt 2 Aussenperrons, die mit einer UnterfUhrung verbunden sind. Sie erschliesst in einem Umkreis
von 500m ein Wohngebiet der Stadt Luzern mit 2'600 Einwohnern und Arbeitsplatzen sowie das Verkehrs-
haus der Schweiz und das IMAX-Kino mit Gber 2000 Besuchern pro Tag. Zusatzlich dient sie als Umsteige-
haltestelle von und nach den VBL-Linien 6/8, 24, 25 und 26.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2007

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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M11.2b S-Bahnhaltestelle Meggen Zentrum

Beschreibung:

Die neue Haltestelle wird durch die S-Bahn Luzern — Arth-Goldau bedient. Sie besitzt einen Perron
ndrdlich des Gleises. Von der Westseite ist ab der Habsburgstrasse ein ebenerdiger Zugang maoglich, die
Wohngebiete Ostlich und stdostlich der Haltestelle erhalten einen Treppenaufgang ab der Personen-
unterfuhrung Benzeholzstrasse. Die bestehende Haltestelle Meggen wird weiterhin bedient. Die neue
Station liegt direkt im Zentrum der lang gestreckten Gemeinde und erschliesst im Umkreis von 500 m ein
Gebiet mit rund 2200 Einwohnern und Arbeitsplatzen.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2006

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2¢ S-Bahnhaltestelle Buchrain

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. Die Haltestel-
le erschliesst heute rund 4000 Einwohner und 500 Arbeitsplatze in einem Umkreis von 500m. Mit dem
weiteren Ausbau des Entwicklungsschwerpunkts Rontal kdnnen zuklnftig bis zu 1000 zuséatzliche Arbeits-
platze und mehrere Tausend Besucher in ihrem Einzugsbereich erwartet werden.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2004

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M11.2d S-Bahnhaltestelle Root D4

Beschreibung:

Die neue Haltestelle wird durch die S-Bahn Luzern-Zug bedient. Die beiden Aussenperrons sind mit einer
Passerelle Uber die Gleise erschlossen. Die Station umfasst zusatzlich eine Park-ande-Ride-Station mit 50
(Option:100) Abstellplatzen. Die Haltestelle erschliesst in erster Linie das neue Innovations- und Dienst-
leistungszentrum D4. Im stark wachsenden Entwicklungsschwerpunkt wird zuklnftig mit rund 2000
Arbeitsplatze gerechnet.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2003
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Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2e S-Bahnhaltestelle Emmenbriicke Gersag

Beschreibung:

Die neue Haltestelle mit zwei Aussenperrons und einer Passerelle wird durch die S-Bahn Luzern-Olten
bedient. Sie erschliesst das Zentrum von Emmenbricke optimal. In einem Umkreis von 500m befinden
sich rund 6000 Einwohner und Arbeitsplatze.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2002

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2f S-Bahnhaltestelle Kriens Mattenhof

Beschreibung:

Die neue Haltestelle wird durch die Zuge der Zentralbahn nach Giswil und Engelberg bedient. Sie besitzt
zwei Aussenperrons und eine Unterflhrung. Sie erschliesst den Entwicklungsschwerpunkt Schlund. In
einem Umkreis von 500m Radius befinden sich rund 3000 Einwohner und Arbeitsplatze, mit dem weiteren
Ausbau des ESP kann mit rund 1000 weiteren Arbeitspldtzen gerechnet werden. Die Erschliessung der
Bahnhaltestelle mit den beiden bestehenden Fussganger- und Radfahrerunterfihrungen an den sudlichen
und nordlichen Perronenden, der Buslinien 16 und 31 (neue Linie) sowie der Zufahrtsmadglichkeit fur Per-
sonenwagen zur Park-and-Ride-Anlage ist sehr gut. Die Haltestelle ist auch interessant fur den Einkaufs-
verkehr der in der Umgebung angesiedelten Fachmarkte.

Projektstand:
Inbetriebnahme Ende 2004

Berichte/Grundlagen:
Ausfuhrungsprojekt

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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M11.2g S-Bahnhaltestelle Langensand-Steghof

Beschreibung:

Die neue Haltestelle liegt an den S-Bahnlinien Richtung Sarnen und Stans. Der Standort ist zwischen der
Langensandbricke und einer neuen Passerelle zwischen Neustadtstrasse und Fruttstrasse/Industrie-
strasse vorgesehen. Die Haltestelle ist Teil des Entwicklungschwerpunkts Bahnhof Luzern und erschliesst
die Gebiete Steghof-Tribschen. Im Umkreis von 500m befinden sich heute rund 14’000 Einwohner und
Arbeitsplatze, zukunftig kann mit bis zu 3000 zuséatzlichen Arbeitspladtzen gerechnet werden. Daneben
konnen wichtige Umsteigebeziehungen auf die Buslinien Nrn. 4, 6, 7, 8 und 21 Richtung Tribschen ge-
schaffen werden.

Projektstand:
Vorprojekt

Berichte/Grundlagen:
Vorprojekt Doppelspurausbau und Tieflegung Zentralbahn, 2005
Zusatzstudien Haltestelle Langensand/Steghof im Rahmen der Projektierung Ausbau Zentralbahn, 2006

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2h S-Bahnhaltestelle Littau, Ruopigen

Beschreibung:

Die neue Haltestelle soll am Ende des Zimmereggtunnels angeordnet werden. Betriebssimulationen
haben gezeigt, dass ein Doppelspurausbau Littau-Malters notwendig wird, um zukunftig die gewunschte
Fahrplanqualitat auf den Linien von Luzern Richtung Wolhusen anbieten zu konnen. Die Haltestelle muss
im Bereich der Doppelspurinsel realisiert werden. Angesichts des Héhenunterschiedes zum Gebiet Ruo-
pigen und des wachsenden Gewerbegebiets im Littauer Boden mussen die Zugange in beide Richtungen
attraktiv ausgebaut werden. Die Haltestelle erschliesst im Umkreis von 500 m ein Gebiet mit knapp 2000
Einwohnern und Arbeitspladtzen und im erweiterten Einzugsgebiet bis 1000 m total 8’000 Einwohner und
Arbeitsplatze.

Projektstand:
Projektidee im Zusammenhang mit dem Planungsbericht S-Bahn Luzern
Massnahme im kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand Zwischenergebnis enthalten

Berichte/Grundlagen:
Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2003
Kapazitatsuntersuchung im Knoten Luzern, Betriebssimulationen, 2003

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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M11.2i S-Bahnhaltestelle Giitsch-Kreuzstutz

Beschreibung:

Eine zusatzliche Haltestelle Gutsch-Kreuzstutz wird von verschiedenen Bahnlinien bedient. Fur eine
Haltestelle zwischen Fluhmuhle und Gutsch wurden verschiedene Ausbaukonzepte betrieblich gepruft.
Sie setzen alle den Ausbau der Bahnhofzufahrt voraus. 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 wdrde dagegen im Umkreis von 500 m rund 5400 Einwohner
und 4’500 Arbeitsplatze erschliessen, ware aber nicht interessant als Umsteigestation.

Projektstand:
Projektidee im Zusammenhang mit dem Planungsbericht S-Bahn Luzern
Massnahme im kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand Vororientierung enthalten

Berichte/Grundlagen:
Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2003
Kapazitatsuntersuchung im Knoten Luzern, Betriebssimulationen, 2003

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2j S-Bahnhaltestelle Luzern, Paulusplatz

Beschreibung:

Eine zusatzliche Haltestelle Paulusplatz wird von verschiedenen Bahnlinien bedient. Sie setzt den Ausbau
der Bahnhofzufahrt voraus. Die Haltestelle erschliesst ein dicht besiedeltes Stadtgebiet, fur welches
erhebliche Fahrzeitgewinne bei Fahrten Richtung Norden resultieren wirden dank der wegfallenden Um-
wegfahrt Uber den Bahnhof Luzern. Sie wére auch interessant als Umsteigepunkt von der Trolleybuslinie
1 aus Richtung Kriens.

Projektstand:
Projektidee
Massnahme im kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand Vororientierung enthalten

Berichte/Grundlagen:

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M11.2k Ausbau Perronzugange Bahnhof Luzern

Beschreibung:

Zwischen der Zentralstrasse (Westseite Bahnhof Luzern) und der Seeseite wird die bestehende Tunnel-
anlage unter dem Bahnhof Luzern zu einer neuen, attraktiven Fussganger- und Radverkehrsverbindung
ausgebaut. Damit ergibt sich die Moglichkeit, die heute unbefriedigenden Perronaufgange der sudli-
chen Unterfihrung ebenfalls zu sanieren. Neu sollen die Aufgédnge Richtung Norden flhren, so dass die
Reisenden ab der Treppe moglichst direkt in die Zuge steigen kdnnen. Heute missen sie zuerst einen
Umweg machen.
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Projektstand:
Machbarkeitsstudie

Berichte/Grundlagen:
Machbarkeitsstudie 2006

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M11.2]1 Umbau S-Bahnstation Rothenburg Station

Beschreibung:

Die Station Rothenburg Station ist heute vollig ungentgend ausgebaut, die Anlage ist untbersichtlich und
unattraktiv. Im Zusammenhang mit dem Entwicklungsschwerpunkt und der Ansiedlung von IKEA sowie
dem neuen Autobahnanschluss und der damit verbundenen Attraktivitatssteigerung des P+R-Angebots
bekomt der Bahnhof eine neue Bedeutung. Er wird von Buslinien angefahren und erhalt die Funktion ei-
ner bedeutenden Umsteigestation im Gebiet Luzern Nord. Fur diese Aufgabe muss er aus- und umgebaut
werden.

Projektstand:
Konzeptidee

Berichte/Grundlagen:
Variantenideen 2007

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M11.2

Agglomerationsrele- Investitionskosten: Bau- und Finanzreife: L
) Priorisierung:
vanz: 135.2 Mio. Fr. (hoch) vor 2008 Vorleistungen
hoch (Faktor: 1.2) Nutzen: 2011-2014 ; g
A-Liste
- - 12.6 Punkte (hoch) nach 2014 :
Reifegrad: Kosten-Nutzen: B-Liste
2,z.T.1 ’ C-Liste
gut
Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- | WK3: Verkehrs- | WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem | entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
Wirkung Bedeutend Bedeutend Hinreichend Hinreichend
Punkte (gewichtet) 4.5 3 1 2
Summe (multipliziert mit 10.5x 1.2
Bedeutungsfaktor) =12.6




Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm

Bericht

Anhang D

WK

Indikator

Wirkung

Bewertung der Wir-
kung

1.1

Reisezeiten im 0V

Zuverlassigere Reisezeiten im OV durch
Umlagerungseffekte vom strassengebun-
denen OV auf die S-Bahn

Hinreichende Wirkung

1.2

Qualitat im 6V

Verbessertes Bahnangebot
Kalkulierbarere Reisezeiten bei der S-Bahn
gegenuber dem Bus

Bedeutende Wirkung

1.3

Stausituation im Stras-
senverkehr

Entlastung des Strassenverkehrs durch
Verlagerung des MIV auf den OV.

Bedeutende Wirkung

1.4

Erreichbarkeit

Erschliessung von rund 4000 Einwohnern
und 500 Arbeitspldtzen im Umkreis von
500 m durch S-Bahnhaltestelle Buchrain.
Mit dem Ausbau des ESP Rontal zuklnftig
ca. 1000 zuséatzliche Arbeitsplatze
Erschliessung von rund 2600 Einwohnern
und 700 Arbeitspldtzen im Umkreis von
500 m durch S-Bahnhaltestelle Gutsch

- Kreuzstutz

Erschliessung von rund 1700 Einwohnern
und 900 Arbeitspldtzen im Umkreis von
500 m sowie des Verkehrshauses mit Uber
2000 Besuchern pro Tag durch S-Bahnhal-
testelle Luzern Verkehrshaus
Erschliessung von rund 1500 Einwohnern
und 650 Arbeitspldtzen im Umkreis von
500 m durch S-Bahnhaltestelle Meggen
Zentrum

Erschliessung von rund 7900 Einwohnern
und 6500 Arbeitsplatzen im Umkreis von
500 m durch S-Bahnhaltestelle Langen-
sand/Steghof

Erschliessung von rund 2000 Einwohnern
und Arbeitsplatzen im Umkreis von 500 m
durch S-Bahnhaltestelle Langensand/Steg-
hof

Erschliessung von rund 2400 Einwohnern
und 1600 Arbeitsplatzen im Umkreis von
500 m durch S-Bahnhaltestelle Allmend
Bessere Erreichbarkeit der OV-Knoten

Bedeutende Wirkung

1.5

Intermodalitat

Verbesserung der Parkmaoglichkeiten fur
Velos und Autos an OV-Haltestellen durch
Schaffung von P+R- und B+R-Angeboten
an S-Bahn Stationen

Verbesserte Umsteigebeziehungen dank
Angebotsausbau

Bedeutende Wirkung

1.6

Qualitat im Fuss- und
Veloverkehr

Erhdhung der Qualitat und der Sicherheit
im Langsamverkehr durch Verkehrsumla-
gerungen von MIV auf OV
Komforterhohung flur den Veloverkehr
durch Schaffung von P+R- und B+R-Ange-
boten

Bedeutende Wirkung
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2.1 Konzentration von Ak- |- Starkung von Siedlungen in der Nahe gut | Hinreichende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- bedienter OV-Haltepunkte
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Abnahme der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten — Verminderung der Trennwirkung durch
Unterfahrung (z.B. Haltestelle Luzern Ver-
kehrshaus)
3.1 Verdnderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der La&rmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung — Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerungen
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerungen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Geringe zuséatzliche Flachenbeanspru- Negative Wirkung
chung (klein)
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Einzelmassnahme M12 Buslinie 31
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Beschreibung:
Die neue Buslinie 31 fihrt vom Kasernenplatz in Luzern Uber den Grosshof und den Entwicklungsschwer-
punkt Schlund nach Horw Post. Sie verkehrt im 15-Minutentakt, am Sonntag ist der Betrieb eingestellt

Nutzen/Programmwirkung:

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.

Projektstand:
Die Buslinie wurde im FrUhjahr 2006 in Betrieb genommen.

Berichte/Grundlagen:
- Buslinie 31, Bericht der Gemeinde Kriens
- AggloMobil, optimiertes OV-System Agglomeration Luzern; Zweckverband OVL, 12.Januar 2004



Umsetzung/Kosten:

Massnahme

M12) Buslinie 31

Investitionskosten Total

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

Feder-
fihrung gmd |kt
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Bund Total Zeitraum

2006

Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M12

Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs-

Massnahmentyp/
Priorisierung

nicht-infrastruk-
turell

Fur M12 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine bereits realisierte nicht-infrastrukturelle Mass-
nahme handelt
—> nicht-infrastrukturell (Vorleistung)

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im oV Verringerung der Reisezeiten durch Reduk- | Hinreichende Wirkung
tion der MIV-Verkehrsmenge
1.2 Qualitat im oV Erhohung der Attraktivitat des Busange- Hinreichende Wirkung
bots
Entlastung der Trolleybuslinie 1 Kriens-Lu-
zern
1.3 Stausituation im Stras- Verkehrsumlagerung MIV-OV dank attrakti- |Hinreichende Wirkung
senverkehr vem Angebot
1.4 Erreichbarkeit Anbindung eines wachsenden Arbeits- Hinreichende Wirkung
platz-gebietes an Horw und Kasernenplatz
(Stadt)
Bessere Anbindung des ESP Luzern Sud
(Schlund)
Erschliessung des Einkaufszentrum Pila-
tusmarkt
1.5 Intermodalitat Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Hinreichende Wirkung
Ausbau des Busangebots
1.6 Qualitat im Fuss- und Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- Untersutzt Zunahme der Anzahl Arbeits- Geringe Wirkung
tivitdten an Siedlungs- platze im ESP Luzern Sud (Schlund)
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- Umlagerung auf den OV verbessert die Hinreichende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Abnahme der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch | Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M13 Angebotsverbesserungen Bus
(AggloMobil)

Beschreibung:

Das auf das Konzept «AggloMobil» abgestltzte neue Busangebot wurde ab Ende 2004 realisiert. Diverse
Linienfuhrungen wurden angepasst. Der Fahrplan wurde weiter vereinfacht und verdichtet, die Trolley-
bus-Hauptlinien verkehren im 5-Minuten- Takt, die Ubrigen Buslinien im 71/2- oder 15-Minuten-Takt. Auf
der Linie Kriens—Luzern wird der Einsatz von zusatzlichen Expressbussen gepruft.

Infrastruktur: Im Rahmen weiterer Ausbauschritte des Bussystems in der Agglomeration Luzern soll das
bestehende Trolleybusnetz ausgebaut werden. In einer ersten Etappe ist die Elektrifizierung des Ab-
schnitts Kreuzbuchstrasse-Buttenenhalde in Luzern auf einer Strecke von rund 1.6 km geplant.

Nutzen/Programmwirkung:

AggloMobil ist das grosste Umbauprojekt fur den offentlichen Verkehr der Agglomeration Luzern in den
letzten Jahrzehnten. Es wurden insbesondere die direkten Beziehungen ins Zentrum verbessert. Die
haufigeren Fahrten und die verbesserten Taktfahrplane bewirken eine starke Attraktivitatssteigerung des
Offentlichen Busverkehrs. Er soll damit einen hdheren Anteil des Gesamtverkehrs tUbernehmen und die
erwartete Verkehrszunahme der nachsten Jahre bewaltigen.

Der Ausbau des Trolleybusnetzes ermdglicht die direkte Verbindung des Blttenenquartiers mit dem
Stadtzentrum, der heute notwendige Umstieg entfallt. Der Trolleybusantrieb ist umweltfreundlich, auf
Stadtgebiet fallen keine Luftschadstoffe mehr an. Die Fahrgaste profitieren von einem attraktiven Ver-
kehrsmittel.

Projektstand:
Angebot AggloMobil: realisiert
Fahrleitunngsausbau Trolleybus: Vorprojekt



Berichte/Grundlagen:
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AggloMobil, optimiertes OV-System Agglomeration Luzern; Zweckverband OVL, 12.Januar 2004

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.)
Bund*

fuhrung gmd  «t

M13.1) Angebotsverbesse-  QVL - -
rungen Bus
M13.2 ) Ausbau Trolleybus- TBA LU 4.0 -

netz

Investitionskosten Total 4.0 -

Total

4.0

4.0

Realisierungs- Massnahmentyp/

zeitraum

2004-05

20M

Priorisierung

Nicht-infrastruk-
turell
A-Liste

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)

der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M13

programm

Agglomerationsrele-
vanz:
mittel (Faktor: 1.0)

Investitionskosten:
4.0 Mio. Fr. (tief)

Nutzen:
9.0 Punkte (hoch)

Bau- und Finanzreife:
2011-2014

Priorisierung:
A-Liste

Reifegrad: Nicht-infrastrukturell
5 Kosten-Nutzen:
sehr gut
Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem | entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
wirkung Hinreichend Bedeutend Hinreichend Hinreichend
Punkte (gewichtet) 3 3 1 2
Summe (multipliziert mit 9x1.0
Bedeutungsfaktor) =9.0
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Verringerung der Reisezeiten durch Takt- Hinreichende Wirkung
verdichtungen
- Verstarkte Vernetzung Bus-Bahn
1.2 Qualitat im oV — Erhohung der Attraktivitat und der Zuver- |Bedeutende Wirkung
lassigkeit des Busangebots
— Verbesserung der Fahrplanabstimmung
(Umsteigebeziehungen) v.a. in den nachfra-
geschwachen Zeiten
— Gesteigerte Benutzerfreundlichkeit durch
durchgehend getaktete Fahrplane
1.3 Stausituation im Stras- |- Verkehrsumlagerung MIV-OV dank attrakti- |Bedeutende Wirkung
senverkehr vem und einfachem Angebot
1.4 Erreichbarkeit — Gewahrleistung der Erreichbarkeit Hinreichende Wirkung
1.5 Intermodalitat — Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Hinreichende Wirkung
Angebotsausbau
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Starkung der Siedlungen entlang gut be- Hinreichende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- dienter OV-Achsen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Abnahme der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten

136



Kanton Luzern

Agglomerationsprogramm

Bericht

Anhang D

3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschéden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der La&rmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung (kein Bedeutende Wirkung
Schadstoffausstoss bei Trolleybussen)
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch | Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerungen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M14 Angebotsausbau o6ffentlicher Verkehr
nach 2012

Beschreibung:

Kernprojekt fur die Zeit nach 2012 ist der weitere Ausbau der S-Bahn (3. Etappe). Der Fahrplan wird auf
den stark belasteten Abschnitten bis zum 15-Minuten-Takt verdichtet. Das Netz wird durch die zusatzli-
chen Haltestellen Littau Ruopigen sowie Gutsch-Kreuzstutz und Paulusplatz (zu prufen) erganzt. Voraus-
setzung flr die letzten beiden ist die Realisierung der grossen Infrastrukturbauten im Zufahrtsbereich
zum Bahnhof Luzern. Die Linien der Trolley- und Dieselbusse werden auf diesen Zeitpunkt hin zu Gberpru-
fen und das 0V-Gesamtsystem zu optimieren sein. Eine wichtige Rolle durften zuklnftig die sehr leis-
tungsfahigen Doppelgelenktrolleybusse spielen, welche heute erst vereinzelt eingesetzt werden.

Nutzen/Programmwirkung:

Die S-Bahn ist zentraler Bestandteil einer nachhaltigen Mobilitdt im Kanton Luzern. Die dritte Etappe
erhdht mit den Angebotsausbauten und den neuen Bahnhaltestellen die Leistungsfahigkeit des Ge-
samtverkehrssystems stark. Die S-Bahn |0st vielfaltige volkswirtschaftliche Nutzeffekte aus: Durch eine
hdhere Attraktivitat als Unternehmensstandort und Wohnregion wird die regionale Wettbewerbsfahigkeit
gesteigert und es entstehen kumulative Wachstumseffekte.

Projektstand:

Konzepte Bahn und Bus

Massnahme S-Bahn 3. Etappe im kantonalen Richtplan mit dem Koordinationsstand Zwischenergebnis
enthalten

Berichte/Grundlagen:

Planungsbericht S-Bahn Luzern, Dezember 2003

AggloMobil, optimiertes OV-System Agglomeration Luzern; Zweckverband OVL, 12.Januar 2004
Planung Bus: Konzept Luzern Nord, 2007

Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung Gmd Kt Bund Total zeitraum Priorisierung
M14.1) S-Bahn 3. Etappe Vif - - - - 2012-15 Nicht-infrastruk-
turell
M14.2) Buskonzept Agglo-  OVL - - - - 2012-15 Nicht-infrastruk-
Mobil 2. Etappe turell

Investitionskosten Total - - - -

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Voraussetzung flr die Realisierung der 3. Etappe S-Bahn sind die Infrastrukturmassnahmen M8 und M9.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M14

Fur M14 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um nicht-infrastrukturelle Massnahmen handelt
—> nicht-infrastrukturell

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V — Verringerung der Reisezeiten durch Takt- Bedeutende Wirkung
verdichtung
— Verstarkte Vernetzung Bus—Bahn
— Ermoglicht optimierte Fahrplanabstimmung
1.2 Qualitat im oV - Besseres OV-Angebot, insbesondere Takt- | Bedeutende Wirkung
verdichtung S-Bahn
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserte Stausituation durch Verkehrs- | Bedeutende Wirkung
senverkehr umlagerung
1.4 Erreichbarkeit - Bessere Erreichbarkeit der OV-Knoten Hinreichende Wirkung
1.5 Intermodalitat - Verbesserte Umsteigebeziehungen dank Hinreichende Wirkung
Angebotsausbau
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Starkung von Siedlungen entlang gut be- Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- dienter OV-Achsen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Bedeutende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung Abnahme | Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung - Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Regionale Entlastung der Umwelt durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahmenpaket M15 Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-
Anlagen
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Beschreibung:

Mit dem Park-and-Ride-/Bike-and-Ride-Konzept des Kantons Luzern von 2003 werden die einzelnen
Aspekte des Park+Ride in einen Gesamtzusammenhang gestellt, die rdumliche Zuordnung der Anlagen
festgelegt und Vorschlage zu deren Realisierung und Finanzierung gemacht. Flr jeden Standort liegt ein
Objektblatt vor. Das kantonale Konzept ist als Verbundaufgabe aller Interessierten aufgebaut und abge-
stimmt auf das Projekt Park+Rail, welches die SBB zurzeit umsetzt. In den letzten Jahren wurden folgen-
de P+R-Anlagen in der Agglomeration Luzern realisiert/ausgebaut:

- Ebikon 65 P+R-Platze
- Root D4 50 (Option 100) P+R-Platze
- Emmenbricke 94 P+R-Platze
- Emmen Waldibrlcke 20 P+R-Platze
- Rothenburg Station 38 P+R-Platze
- Kriens Mattenhof 25 P+R-Platze

Insgesamt wurden im ganzen Kanton zwischen 2003 und 2007 rund 340 P+R-Abstellplatze erstellt. Als
Zielgrosse sieht das Konzept vor, bis zum Jahr 2010 im gesamten Kantonsgebiet rund 1000 neue Park-
and-ride-Platze und 4’000 Bike-and-Ride-Platze zu realisieren: Die Nachbarkantone Nidwalden und Ob-
walden mit starken Verkehrsbeziehungen Richtung Luzern bauen ihr Park-and-Ride-Angebot gestutzt auf
ihr Konzept von 2006 ebenfalls aus.
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Nutzen/Programmwirkung:

Das Park-and-ride-Angebot fordert die Nachfrage bei der S-Bahn und leistet damit einen wichtigen Bei-
trag flr deren Erfolg. Es entlastet die Strassen, insbesondere in der Agglomeration Luzern. Angesichts
der Kapazitadtsengpésse auf den Autobahnen A2 und A14 sind insbesondere attraktive Umsteigestationen
in der Néhe von Autobahnausfahrten wichtig.

Im Norden der Agglomeration Luzern wurde an der A14 bei der neuen Haltestelle Root D4 eine P+R-Anla-
ge erstellt. An der A2 wird im Zusammenhang mit dem neuen Autobahnanschluss Rothenburg als Erwei-
terung der bestehenden Anlage die Realisierung einer grossen P+R-Anlage gepruft.

Projektstand:
Konzepte als Grundlage
Massnahmen umgesetzt

Berichte/Grundlagen:
Park-and-Ride-Konzept Kanton Luzern, 2003
Park-and-Ride-Konzept Kantone Obwalden und Nidwalden, 2006

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung emd Kkt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M15.1) P+R Ebikon, Root Vif 1.1 Bis 2006 Vorleistung

D4, Emmenbricke, Waldi- SBB

briicke, Mattenhof SUVA

M15.2) Ausbau P+R Halte-  Vif - 1.5 - 1.5 2011-14 A-Liste

stelle Rothenburg Station

Investitionskosten Total 1.5 2.6

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M15
Agglomerationsrele- Investitionskosten: Bau- und Finanzreife:
vanz: 8.5 Mio. Fr. (tief) vor 2008
mittel (Faktor: 1.0) Nutzen: 2011-2014 Priorisierung:
Reifegrad: 6.4 Punkte (mittel) Vor!e|stung

Kosten-Nutzen: A-Liste

2, z.T. realisiert
gut

Wirksamkeits-kriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrssi-| WK4: Umwelt-

(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung cherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)

Wirkung Hinreichend Hinreichend Hinreichend Hinreichend

Punkte (gewichtet) 3 2 1 2

Ssumme (multipliziert mit 8x1.0

Bedeutungsfaktor) =8.0

WK Indikator

Wirkung

Bewertung der Wir-
kung

1.1 Reisezeiten im 6V

Keine Wirkung

Keine Wirkung

1.2 |Qualitat im 6V

Attraktive Erganzung zur Starkung des OV-
Angebots

Hinreichende Wirkung

1.3 Stausituation im Stras-
senverkehr

Potenzial fur Entlastung des MIV auch in
Spitzenzeiten wird geschaffen

Hinreichende Wirkung

1.4 Erreichbarkeit

Ermoglicht Verbesserung der Erreichbar-
keit der ESP und des Zentrums

Hinreichende Wirkung

1.5 Intermodalitat

Verbesserung und Ausbau der Parkmaog-
lichkeiten flr Velos und Autos an OV-Halte-
stellen

Bedeutende Wirkung

1.6 Qualitat im Fuss- und
Veloverkehr

Komforterhohung fur den Veloverkehr an
OV-Haltestellen

Bedeutende Wirkung

2.1 Konzentration von Ak-
tivitaten an Siedlungs-

Keine Wirkung

Keine Wirkung

schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Erhohung der Lebensqualitadt durch Entlas- | Bedeutende Wirkung
qualitat tung der zentralen Siedlungsraume vom

Durchgangsverkehr

2.3 Trennwirkung von Ver-
kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Verminderung der Trennwirkung durch
Reduktion des MIV

Bedeutende Wirkung
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung in den Bedeutende Wirkung
und Strassen Agglomerationszentren durch Verkehrsum-
lagerung
4.2 Luftbelastung — Entlastung der Agglomerationszentren Bedeutende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch | Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung von MIV zu OV
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M16 Regionale Strategie fiir Verkehrs-
beruhigung und Fussgangerzonen

Beschreibung:

Die Beruhigung des Verkehrs in Wohnquartieren, Dorf- und Stadtzentren bilden einen zentralen Bestand-
teil jeder kommunalen Verkehrsplanung. Sicherere Strassen fur alle Verkehrsteilnehmenden, weniger
Larm, gestalterisch aufgewertete Strassenrdume und eine angenehme Atmosphare sorgen insgesamt
fur mehr Wohn- und Lebensqualitat. Der motorisierte Verkehr wird soweit als moglich auf dem Netz der
Ubergeordneten Hauptverkehrs- und Verbindungsstrassen kanalisiert. In den Siedlungsrdumen wird der
Ziel- und Quellverkehr Uber Sammelstrassen auf kurzen Wegen auf dieses Basisnetz geleitet. Zwischen
den Sammelstrassen werden Quartierzonen ausgeschieden fur Anwohner und Anlieferungen. Richtlinien
Uber die Parkierung legen die Zielsetzungen bezuglich dem ruhenden Verkehr fest. Der Regionalentwick-
lungsplan REP 21 der Regionalplanung Luzern weist den Gemeinden die Aufgabe zu, quartiersweise Ver-
kehrsberuhigungsmassnahmen festzulegen. Im Jahr 2006 wurden im Kanton Luzern mehr als 30 Tempo
30- und Begegnungs-Zonen realisiert. Laufende Projekte:

- Konzept Begegnungszonen in der Stadt Luzern: FUr das gesamte Stadtgebiet werden bestehende und
neue Tempo 30-, Fussganger- und Begegnungs- Zonen definiert.

— Das Konzept der Zentrumsplanung in Kriens entstand in einem dreistufigen Wettbewerb, aus des-
sen Siegerprojekt der jetzt genehmigte Richtplan Zentrum entwickelt wurde. Der Richtplan setzt die
Leitplanken fur die zukUnftige bauliche Entwicklung des Ortszentrums. Eine wichtige Massnahme ist
die Aufwertung des Strassenraums. Ein erstes Element ist mit einer Aufwertung des Bellparkes und
des davor liegenden Strassenraumes in der Kernzone bereits realisiert. Die Anforderungen aus dem
Richtplan sind in das Bauprogramm Kantonsstrassen eingeflossen.

- Gestaltung K17 im Rontal: Die Betriebsstudie Rontal basiert auf dem neuen Autobahnanschluss Buch-
rain mit dem Zubringer Rontal. Sie formuliert in einer strategischen Vorstudie ein neues Betriebs- und
Gestaltungskonzept bis 2020 fur den gesamten Strassenabschnitt von der Grenze Luzern/Ebikon bis an
die Gemeindegrenze Root/Gisikon (ca. 10 km). Unter BerUcksichtigung der ESP-Planung wird bis 2020
ein Wachstum von 22'000 zusatzlichen Fahrten (DTV) gerechnet. Die Studie zeigt auf, wie der Verkehr
abgewickelt und die Qualitat des Strassenraums und der angrenzenden Raume gesteigert werden
kann. Das Verkehrsaufkommen soll wahrend der Spitzenstunden dosierbar sein. Der 6ffentliche Ver-
kehr wird gefordert. Das Betriebskonzept besteht aus einer Kombination von betrieblichen und bau-
lichen Massnahmen und beinhaltet wichtige gestalterische Massnahmen (,Rontal-Allee”). Die Kosten
des gesamten Konzepts werden auf rund 70 Mio. Franken geschéatzt. Die notwendigen Massnahmen
sind entweder in das Bauprogramm Kantonsstrassen eingeflossen oder mussen von den Gemeinden
und Privaten finanziert werden (Gestaltung der an die Strasse angrenzenden Raume).

- Gestaltung K65 in Buchrain: Nach der Realisierung des neuen Autobahnanschlusses Buchrain mit dem
Zubringer Rontal besitzt die heutige Durchfahrt durch Buchrain nur noch lokale Bedeutung. Der Uber-
geordnete Verkehr muss auf die neue Verbindung umgeleitet werden. Die entsprechenden Verkehrsbe-
ruhigungsmassnahmen in Buchrain sind in Bearbeitung.

— Projekt Dammdurchbruch Ladelistrasse zur Dammstrasse in der Stadt Luzern: Das Quartier Baselstras-
se liegt eingeengt zwischen dem Gutschhuigel auf der Sudseite und der Reuss auf der Nordseite und
flankiert die Kantonsstrasse. Es wird durch den Bahndamm langs durchschnitten, was den Strassen-
charakter noch unterstreicht. Ein direkter Zugang zur Reuss fehlt. Mit einem Dammdurchbruch soll das
Quartier geoffnet, sicherer gemacht und an das an das Wegnetz zur Innnestadt angebunden werden.
Das Projekt beinhaltet eine Fuss- und Radwegunterfihrung mit attraktiven Zugangen.

Nutzen/Programmwirkung:

Ortszentren, stadtische Zentrumszonen und Quartiere werden namentlich durch Fussgangerzonen, Be-
gegnungszonen und Tempo-30-Zonen attraktiviert. Zudem sorgen Verkehrsmassnahmen wie Waben und
Kammern flr eine Entlastung der Quartiere vom motorisierten Individualverkehr. Die Vertraglichkeitskon-
flikte entlang der Verkehrshauptachsen (Trennwirkung, Larm/Luft, OV-Behinderung, Sicherheit) werden
reduziert.
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Projektstand:

- Entwurf Konzept Begegnungszonen Stadt Luzern

— Zentrum Kriens: Richtplan, schrittweise Umsetzung

- Gestaltung K17 und Ké5: Konzept, Vorprojekte in Bearbeitung
- Dammdurchbruch Ladelistrasse zur Dammstrasse: Vorprojekt

Berichte/Grundlagen:

— Regionalentwicklungsplan der Region Luzern, REP 21, Regionalplanung Luzern, 2002

- Konzept Begegnungszonen in der Stadt Luzern, Entwurf 2007

- Richtplan Zentrum Kriens, 2004

- Betriebs- und Gestaltungsstudie Rontal, 2005

- Dammdurchbruch Ladelistrasse zur Dammstrasse, Vorprojekt 2007, Bericht+Antrag Stadtrat LU 2007

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd |kt Bund Total Zeitraum Priorisierung

M16.1) Bahndammdurch- TBALU 2.9 - - 2.9 2008 Vorleistung

bruch Luzern

Ubrige Projekte: In ver-

schiedenen Massnahmen

Kantonsstrassen aufgeflihrt

Investitionskosten Total 2.9 - - 2.9

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Die Kosten der Ubrigen Massnahmen fliessen in die verschiedenen Massnahmen auf den Kantonsstrassen
ein (M7).
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M16

Fur M16 erfolgt keine Priorisierung, da Massnahmen bereits vor 2011 realisiert sein bzw. in Massnahmen-

paket M7 berucksichtigt werden
—> Vorleistung

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im oV - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.3 Stausituation im Stras- |- Potenzial fir Entlastung des MIV auch in Hinreichende Wirkung
senverkehr Spitzenzeiten wird geschaffen
1.4 Erreichbarkeit — Gewahrleistung der Erreichbarkeit Hinreichende Wirkung
1.5 Intermodalitat — Attraktivitatssteigerung von intermodalen | Hinreichende Wirkung
Wegen dank verbessertem zugang zu OV-
Haltestellen fur den LV
1.6 Qualitat im Fuss- und — Erhohung der Sicherheit im Langsamver- Bedeutende Wirkung
Veloverkehr kehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine wWirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Aufwertung und Belebung von Aussenrdu- |Bedeutende Wirkung
qualitat men durch Reduktion des MIV
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Flachengewinn fur den Langsamverkehr
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Bedeutende Wirkung
hufigkeit ErhOhung der Sicherheit
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch Erhéhung der Sicherheit
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Bedeutende Wirkung
Jahr Jahr durch Erh6hung der Sicherheit
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch Erhohung der Sicherheit
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der Luftbelastung durch Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zusatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahmenpaket M17 Ausbau/Verbesserungen Radwegnetz

@ ‘GIS Kanton Luzern
o R[5 Sy

Beschreibung:

FUr den Langsamverkehr werden bauliche und betriebliche Verbesserungen gemass dem kantonalem
Radroutenkonzept geplant. Es sollen zusammenhangende Netze realisiert werden. Gemass Strassenge-
setz ist das kantonale Radroutenkonzept von bis Ende 2013 zu 90 Prozent umzusetzen. Bei der Kon-
zepterarbeitung wurden das Potential der Nachfrage und der vorhandene Ausbaustandard der Stras-
seninfrastruktur von knapp 1000 Strassenabschnitten Uberprift. Als Bedingung fur die Aufnahme in das
Radroutennetz wurde verlangt, dass mindestens 20 Schuler oder 60 Berufstatige den Abschnitt benttzen
konnten (ungeachtet des effektiv gewahlten Transportmittels). Die Strecken des Radroutennetzes wurden
in der Folge auf ihre Fahrradtauglichkeit Uberpruft. Bei Strecken mit weniger als 2’500 Fahrzeugen pro
Tag (DTV) und einer signalisierten Hochstgeschwindigkeit von max. 60 Km/h werden keine Massnahmen
verlangt. Auf den Ubrigen Streckenabschnitten sind Massnahmen mit definierten Qualitaten zu realisie-
ren. Unfallschwerpunkte wurden speziell beurteilt.

Ende 2007 sind rund 193 Kilometer des Gesamtnetzes von 337 Kilometern in Betrieb. Wie in den letzten
Jahren sollen auch zukunftig jahrlich rund 5 bis 10 Kilometer Radrouten realisiert werden. In Ergdnzung
zum Netz fur den Bedarfsverkehr stehen in der Agglomeration Luzern auch 4 regionale und 3 nationale
Velorouten flr den Freizeitverkehr abseits der Kantonsstrassen zur Verfugung. Auf der Internetseite der
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur ist der Stand der Umsetzung des Radroutenkonzepts aufgefluhrt:

http://www.vif.lu.ch/index/infrastruktur/rad_uebersicht.htm

Die Gemeinden setzten die kommunalen Radrouten auf der Grundlage ihrer weitgehend vorhandenen
Verkehrsrichtplane um. Im Rahmen des Park-and-Ride- und Bike-and-Ride Konzepts werden im Kanton

Luzern zudem rund 4000 zuséatzliche Veloabstellplatze realisiert.

Die konkreten Radverkehrsmassnahmen (RVA) werden in der nachfolgenden Liste einzeln aufgefuhrt.
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Nutzen/Programmwirkung:

Die FOrderung des Radverkehrs bildet einen zentralen, unverzichtbaren Bestandteil einer nachhaltigen
Mobilitat. Die Umsetzung der Radverkehrsmassnahmen ist im Kanton Luzern sogar gesetzlich verankert.
Der Langsamverkehr ist umweltfreundlich, gunstig, gesund und Ubernimmt insbesondere in der Agglome-
ration einen wesentlichen Verkehrsanteil, der das motorisierte Verkehrssystem entlastet. Im Gegensatz
zum motorisierten Verkehr und zum 6ffentlichen Verkehr wird er nicht durch Staus bzw. Zwischenhalte
gebremst und ermdglicht nicht selten ein schnelleres Vorankommen. Sein Wachstumspotential im Bereich
der kurzen Distanzen ist noch nicht ausgeschdpft.

Umsetzung/Kosten:

Massnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung gmd |kt Bund* Total Zzeitraum Priorisierung

M17.1a) K2: Luzern, Schwei- Vif - 2.7 - 2.7 Bis 2008 Vorleistung

zerhofquai

M17.1b) K2: Luzern, Reb- Vif - 3.7 - 3.7 2019-21 C-Liste

stock — Meggen Lerchen-

buhl

M17.1¢) K2: Meggen, Vif - 1.1 - 11.1 2011-15 A-Liste

Schwerzi — Adligenswiler-
strasse - Grenze SZ

M17.2a) K4: Luzern, Ober-  Vif - 0.8 - 0.8 2011 A-Liste
grund-/Moos-/ Salistrasse
M17.2b) K4/32: Luzern, Vif / 3.0 3.0 - 6.0 2014 A-Liste

Allmend - Bahnhof LU: Rad- TBA LU
weg auf altem Bahntrassee

M17.3) K4/33a: Kriens, Vif - 15.0 - 15.0 2017-20 B-Liste
Hergiswaldstrasse — Littau,
Bennenegg

f - 1.5 - 1.5 2016 B-Liste

M17.4) K12: Emmen, Loren Vi
- Littau, Stechenrain

M17.5) K13: Luzern, Pfister- Vi
gasse — Emmen Seetalplatz
M17.6) K33a: Luzern, Kreuz- Vi
stutz - Grenze Littau

f - 2.0 - 2.0 2012-13 A-Liste

f - 3.0 - 3.0 2013-14 A-Liste

M17.7) K30: Luzern, Vif - 1.2 - 1.2 2011 A-Liste
Schl¢sslihalde — Grenze

Adligenswil

M17.8) K32a: Luzern Bahn-  Vif / 2.5 1.0 - 3.5 2011-14 A-Liste
hof: Zentralstrasse-Inseli TBA LU

M17.9) Luzern: Velostation TBALU 2.0 - - 2.0 2015-17 B-Liste

Bahnhof Luzern

Investitionskosten Total 7.5 45.0 - 52.5

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéngigkeiten:

Das Massnahmenpaket M18.2 Busforderungsmassnahmen enthalt in verschiedenen Projekten auch
Massnahmen zu Gunsten des Radverkehrs. Die Radfahrenden profitieren auch von den Massnahmen M5
und Mé, den Spangen Nord und Sud. Dank diesen kdénnen der MIV im Zentrum reduziert und die Radver-
kehrsanlagen ausgebaut werden.
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M17.1 K2: Radverkehrsanlagen Luzern - Meggen

Beschreibung:

Die heutige Strasse weist mehrheitlich keine oder ungenugende Massnahmen zugunsten der Radfahrer
auf. Zwischen Luzern und Meggen sind folgende Massnahmen zur Erganzung und Schliessung des Rad-
netzes vorgesehen:

- M17.1a) K2: Luzern, Schweizerhofquai, Rad; Radstreifen stadteinwéarts und Radweg stadtauswarts

- M17.1b) K2: Luzern, Rebstock — Meggen Lerchenblhl; Rad- und Gehweg stadtauswarts. Aufgrund des
grossen Gefélles wird der Radfahrer talwarts (stadteinwérts) auf der Fahrbahn im Mischverkehr ge-
fuhrt.

- M17.1¢) Meggen, Schwerzi - Adligenswilerstrasse — Grenze SZ;
Abschnitt Schwerzi — Adligenswilerstrasse; beidseitige Radstreifen;
Abschnitt Adligenswilerstrasse — Grenze SZ; Radstreifen von der Kantonsgrenze Schwyz Richtung Zen-
trum Meggen. In der Gegenrichtung wird der Radfahrer auf einem Rad- und Gehweg gefuhrt.

Projektstand:

- M17.1a) K2 Luzern, Schweizerhofquai; Rad; Baurprojekt in Bearbeitung

- M17.1b) K2: Luzern, Rebstock — Meggen Lerchenblhl; Konzeptstudie fir Aufnahme ins Bauprogramm
Kantonsstrassen.

- M17.1¢c) Meggen, Schwerzi - Adligenswilerstrasse — Grenze SZ;
Abschnitt Schwerzi — Adligenswilerstrasse; Bauprojekt in Bearbeitung
Abschnitt Adligenswilerstrasse — Grenze SZ; Bauprojekt vor der Bewilligung

Berichte/Grundlagen:

- Massnahmen im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

- M17.1a) K2 Luzern, Schweizerhofquai; Rad; Vorprojekt 2004

- M17.1¢c) Meggen, Schwerzi - Adligenswilerstrasse — Grenze SZ;
Abschnitt Schwerzi — Adligenswilerstrasse; Vorprojekt
Abschnitt Adligenswilerstrasse — Grenze SZ; Bauprojekt

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M17.2 K4/32: Luzern: Obergrund-, Moos-, Salistrasse, Allmend - Bahnhof
Luzern: Langsamverkehrstrassee auf altem Bahntrassee

Beschreibung:

— M17.2a) K4 Luzern, Obergrund-/Moos-/ Salistrasse
Die nordliche Radverbindung Kriens — Luzern wird parallel zur Kantonsstrasse auf bestehenden ver-
kehrsberuhigten Gemeindestrassen geflihrt. Im Bereich der Kreuzung Obergrund-/Moosstrasse muss
die Kantonsstrasse flr die Verbindung Richtung Bahnhof gequert werden. Dort fehlt eine sichere Que-
rung der Kantonsstrasse fur die Radfahrenden. Mittels der neuen Querung wird die Verkehrsicherheit
fur die Radfahrenden wesentlich erhoht.

- M17.2b) K4/32: Luzern, Allmend — Bahn-hof LU: Radweg auf altem Bahntrassee
Von der Allmend bis zum Steghof/Geissensteinring wird das heutige Trassee der Zentralbahn mit dem
Projekt Tieflegung frei fUr eine Langsamverkehrsachse. Die neue Verbindung ist attraktiv flr wichtige
Beziehungen zwischen Horw/Kriens und Luzern. Die Allmend mit ihren vielfaltigen Nutzungen erzeugt
ein hohes Verkehrspotential auf dieser Achse. Vom Trassee profitiert auch der neue Kulturwerkplatz
Luzern Sud in Kriens.
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Projektstand:

- M17.2a) K4 Luzern, Obergrund-/Moos-/ Salistrasse: Konzeptstudie fir Aufnahme ins Bauprogramm
Kantonsstrassen

- M17.2b) K4/32: Luzern, Allmend — Bahnhof LU: Radweg auf altem Bahntrassee Nutzung ZB-Trassee:
Konsolidierte Planungsidee

Berichte/Grundlagen:

- M17.2b) K4/32: Luzern, Allmend — Bahn-hof LU: Radweg auf altem Bahntrassee Nutzung ZB-Trassee:
Studie in Arbeit

- Massnahmen im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Fur die Realisierung des Radwegs auf dem alten Bahntrassee bildet die Tieflegung Zentralbahn die Vor-
aussetzung

M17.3 K4/33a: Kriens, Hergiswaldstrasse - Littau, Bennenegg
Beschreibung:

Die heutige, zweispurige Strasse ist sehr eng und weist keine Massnahmen zugunsten der Fussganger
und der Radfahrer auf. Die Realisierung von Massnahmen fur den Langsamverkehr in diesem steilen und

rutschgefahrdeten Gebiet ist dusserst aufwandig.

Projektstand:
Projektidee

Berichte/Grundlagen:
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Bemerkungen/Abhangigkeiten:

M17.4 K12: Emmen, Loren - Littau, Stechenrain

Beschreibung:

Die heutige, zweispurige Strasse ist sehr eng und weist keine Massnahmen zugunsten der Fussganger

der Radfahrer auf. Es ist vorgesehen einen kombinierten Rad- und Gehweg zu realisieren.

Projektstand:
Konzeptstudie fur Aufnahme ins Bauprogramm Kantonsstrassen

Berichte/Grundlagen:
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Bemerkungen/Abhangigkeiten:
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M17.5 K13: Luzern, Pfistergasse - Kreuzstutz

Beschreibung:
Heute besteht keine direkte Verbindung der Neustadt Richtung Norden in die Gemeinden Littau und

Emmen. Mit einem Radweg entlang der Reuss soll die Radweglucke zwischen Pfistergasse und Kreuzstutz

(Sentiweg) geschlossen werden.

Projektstand:
Konzeptstudie fur Aufnahme ins Bauprogramm Kantonsstrassen

Berichte/Grundlagen:
Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M17.6 K33a: Luzern, Kreuzstutz - Grenze Littau

Beschreibung:

Auf der ansteigenden Kantonsstrasse vom Kreuzstutz Richtung Gemeinde Littau fehlen Massnahmen flr
die Radfahrenden. Der Strassenraum ist sehr eng und begrenzt. Es ist vorgesehen bergwérts einen Rad-
streifen (stadtauswarts) und Querungshilfen fur Fussganger zu realisieren.

Projektstand:
Planungsstudie 2007

Berichte/Grundlagen:
Planungsstudie 2007

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M17.7 K30: Luzern, Schildsslihalde - Grenze Adligenswil

Beschreibung:

Auf der steilen Kantonsstrasse vom Wirzenbach Richtung Adligenswil fehlen auf dem Gebiet der Stadt
Luzern Anlagen flr die Radfahrenden. Mit einem Rad- und Gehweg bergwarts (stadtauswarts) kann die
Lucke im Radwegnetz geschlossen und eine durchgehende Radverkehrsanlage von der Stadt nach Adli-
genswil und Udligenswil umgesetzt werden.

Projektstand:
Bewilligtes Projekt

Berichte/Grundlagen:
Text

Bemerkungen/Abhéngigkeiten:
— Bewilligtes Projekt 2003
— Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten
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M17.8 K32a: Luzern Bahnhof: Zentralstrasse - Inseli

Beschreibung:

Zwischen der Zentralstrasse (Westseite Bahnhof Luzern) und der Seeseite fehlt eine attraktive Radver-
kehrsverbindung. Diese Llucke im Radverkehrsnetz wird sich durch die neue Universitat im heutigen
Postbetriebszentrum Ostlich des Bahnhofs noch verstarkt bemerkbar machen. Die Realisierung dieser
Verbindung stellt eine zentrale Voraussetzung fur ein attraktives Radverkehrsnetz im Stadtzentrum dar.
Das Nachfragepotential wird als gross eingestuft. Die bestehende Tunnelanlage unter dem Bahnhof
Luzern soll deshalb zu einer neuen Fussganger- und Radverkehrsverbindung ausgebaut und mit neuen
Zugangen an beiden Enden versehen werden.

Projektstand:
Umfassende Studien zur Machbarkeit

Berichte/Grundlagen:
- Machbarkeitsstudie 2006
— Nutzungsstudie 2007

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M17.9 Luzern: Velostation Bahnhof Luzern

Beschreibung:

Zurzeit sind auf dem Bahnhofgeldnde Luzern und in unmittelbarer Ndhe davon rund 2000 Veloabstellplat-
ze vorhanden, davon sind 450 bewacht (Velostation). Das Angebot an Abstellflachen fur Velos, Roller und
Motorrader reicht in Spitzenzeiten nicht mehr aus. Es sollen deshalb zuséatzlich 1000 weitere Veloabstell-
platze im Bereich der heutigen Postbetriebsgeleise realisiert und durch den neuen Tunnel erschlossen
werden. Die Nachfrage nach bewachten Abstellplatzen wachst. Es wird gepruft, in diesem Bereich eine
doppelstdckige, bewachte Velostation zu errichten.

Projektstand:
Nutzungsstudie

Berichte/Grundlagen:
Nutzungsstudie 2007

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M17

Agglomerationsrele- Investitionskosten: Bau- und Finanzreife:
vanz. 52.5 Mio. Fr. (hoch) vor 2008 Priorisierung:
mittel (Faktor: 1.0) Nutzen: 2008-2010 Vorleistungen
- - 8.5 Punkte (hoch) 2011-2014 A-Liste
Reifegrad: :
2, 2T realisiert Kosten-Nutzen: nach 2014 B—L|'ste
sehr gut C-Liste
Wirksamkeits-kriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
Wirkung Hinreichend Hinreichend Bedeutend Hinreichend
Punkte (gewichtet) 3 2 1.5 2
Ssumme (multipliziert mit 8.5x1.0
Bedeutungsfaktor) =8.5
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.3 Stausituation im Stras- |- Potenzial fUr Entlastungen durch Verkehrs- | Hinreichende Wirkung
senverkehr umlagerung auf Langsamverkehr
1.4 Erreichbarkeit — Erhéhung der Erreichbarkeit der Siedlungs- | Bedeutende Wirkung
schwerpunkte fir den Langsamverkehr
1.5 Intermodalitat - Verbesserung des Zugangs zu OV-Halte- Hinreichende Wirkung
stellen
1.6 Qualitat im Fuss- und — Schaffung von zusammenhangende Netzen | Bedeutende Wirkung
Veloverkehr — Erhohung der Sicherheit im Langsamver-
kehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Erhdhung der Lebensqualitat durch Reduk- |Bedeutende Wirkung
qualitat tion des MIV, Aufwertung und Belebung
von Aussenraumen
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Flachengewinn flur den Veloverkehr
Siedlungsgebieten
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Bedeutende Wirkung
haufigkeit Erhohung der Sicherheit
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch Erhohung der Sicherheit
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Verletze pro Jahr durch |Bedeutende Wirkung
Jahr Erhdhung der Sicherheit
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Bedeutende Wirkung
durch Erhéhung der Sicherheit
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung dank Bedeutende Wirkung
und Strassen Substitution von MIV und OV-Fahrten durch
Veloverkehr
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung dank Bedeutende Wirkung
Substitution von MIV und OV-Fahrten durch
Veloverkehr
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen dank Bedeutende Wirkung
Substitution von MIV und OV-Fahrten durch
Veloverkehr
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M18.1 Verkehrssystem-Management (VSM)
(inkl. Dosierung/Pfértnerung)

Beschreibung:

Das Verkehrssystem-Management besteht aus verschiedenen Einzelelementen. Eine Hauptzielsetzung
betrifft die FOrderung des offentlichen Busverkehrs. Die Massnahmen Verkehrssystem-Management
(M18.1) und Buspriorisierung/-bevorzugung (M18.2) besitzen deshalb einen engen Zusammenhang.

Die Massnahme VSM ist eingeleitet, bis Ende 2008 wird ein Konzept Verkehrsmanagement Luzern vorlie-
gen. Die Ergebnisse fliessen als konkrete Vorgaben in die Projekte ein (z.B. Optimierung Seetalplatz). Es
werden vier fachliche Ebenen bearbeitet:

1
2
3
4

Rechtlich institutionelle, organisatorische Ebene

Verkerhsplanerische Ebene (strategisches und operatives Verkehrsmanagement)

Ebene der technischen Systeme zur Unterstlutzung des Verkehrsmanagements

Ebene der Daten zur planerischen Entwicklung des Verkehrsmanagements und zur operativen Steue-
rung der technischen Systeme

)
)
)
)

Die Ebene drei der technischen Systeme bildet die Grundlage flr die geplante Steuerung des Verkehrs.
In einem ersten Schritt wird in der Stadt Luzern die zentrale Verkehrssteuerung ersetzt und ausgebaut.
Das System soll modular ausbaubar sein, so dass zukunftig das gesamte Agglomerationsgebiet zentral
gesteuert werden kann. Die daflr notwendigen Massnahmen werden im Rahmen der Konzepterarbeitung
definiert

Nutzen/Programmwirkung:

Die vorhandenen Kapazitaten werden durch Information an die Verkehrsteilnehmer und die Beeinflus-
sung des Verkehrsablaufes optimal genutzt (Verkehrsleitsystem, -steuerung usw.). Der Verkehr soll auf
den Hauptachsen so weit als maglich flussig gehalten werden, um so eine optimale Leistungsfahigkeit zu
erreichen. Der Stau des motorisierten Individualverkehrs beeintrachtigt die Zuverlassigkeit des 6ffent-
lichen Verkehrs und fuhrt zu unkalkulierbaren Reisezeitverlusten. Der Bus als Massenverkehrsmittel

mit hoher Leistungsfahigkeit wird im Strassenraum so gefluihrt, dass er vom Individualverkehr moglichst
wenig behindert wird (mittels Dosierungsanlagen, Busspuren usw.). Ziel ist die Stabilisierung des moto-
risierten Individualverkehrs und eine grosstmaogliche Leistungs- und Attraktivitdtssteigerung des offent-
lichen Busverkehrs und des Langsamverkehrs. Im Hinblick auf die sich weiter verscharfenden Probleme
(Verkehrswachstum, Sanierungsmassnahmen usw.) ergeben sich Abstimmungsbeddrfnisse zwischen

den Interessen der verschiedenen Verkehrsteilnehmer, der Wohnbevolkerung und den Partnern Bund,
Kantone und Gemeinden. Das Verkehrsmanagement bezweckt ein aktives Management des fliessenden
und des ruhenden Verkehrs mit der Koordination der verschiedenen Verkehrsarten. Das Verkehrssystem-
Management hat zum Ziel,

- eine bessere Ausnutzung der bestehenden und der kunftigen Verkehrsanlagen zu erreichen,

- den Verkehrsablauf durch regelnde, steuernde und gegebenenfalls auch planende Eingriffe im Gesamt-
verkehr zu optimieren,

- kollektive und individuelle Informationen bereitzustellen sowie

- in Zusammenarbeit mit der nationalen Leitstelle ein umfassendes Staumanagement umzusetzen.

Bei einem in sich abgestimmten Verkehrsleitsystem in der Agglomeration Luzern treten grossere Staus
nur noch in den daflr vorgesehenen Pufferrdumen sowie bei Storfallen auf. Innerhalb des koordinierten
Bereichs verlauft der Verkehr flissig, wodurch die Reisezeiten berechenbarer werden.
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Projektstand:
Konzept in Erarbeitung, Abstimmung erfolgt mit konkreten Baumassnahmen (M18.2)

Berichte/Grundlagen:
Vorgehenskonzept Verkehrsmanagement, 2007

Umsetzung/Kosten:

Einzelmassnahme Feder-  Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung emd |kt Bund* Total Zeitraum Priorisierung

M18.1a) Zentrale Verkehrs- TBA LU - 3.0 - 3.0 2010 Nicht-infrastruk-

steuerung Luzern turell

M18.1b) Ausbau Verkehrs-  Vif - 5.0 - 50 2011-14 A-Liste

managementmassnahmen

Investitionskosten Total - 8.0 - 8.0

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)
der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M18.1

programm

Agglomerationsrele-
vanz:
hoch (Faktor: 1.2)

8.0 Mio.
Nutzen:

Investitionskosten:

9.6 Punkte (hoch)

Bau- und Finanzreife:
2008-2010
2011-2014

Fr. (tief)

Priorisierung:
A-Liste

Reifegrad: Nicht-infrastrukturell
5 Kosten-Nutzen:
sehr gut

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- |WK3: Verkehrs- | WK4: Umwelt-
(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat

(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)
Gewichtung Hinreichend Hinreichend Hinreichend Hinreichend
Punkte (gewichtet) 3 2 1 2
Summe (multipliziert mit 8x1.2
Bedeutungsfaktor) =9.6
WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-

kung

1.1 Reisezeiten im 0V — Verringerung der Reisezeiten durch Forde- | Bedeutende Wirkung

rung des Busverkehrs

1.2 Qualitat im oV — Verbesserung der Fahrplanstabilitat und Bedeutende Wirkung
Plnktlichkeit durch Dosierung/Pfortnerung

1.3 Stausituation im Stras- |- Verhinderung von Stausituationen und Bedeutende Wirkung

senverkehr Suchverkehr
— Verstetigung der Verkehrsfllsse

1.4 Erreichbarkeit — Gewahrleistung der Erreichbarkeit Hinreichende Wirkung

1.5 Intermodalitat — Unterstutzt die kombinierte Mobilitat Geringe Wirkung

1.6 Qualitat im Fuss- und - Unterstutzt den Langsamverkehr Geringe Wirkung
Veloverkehr

2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitdten an Siedlungs-
schwerpunkten

2.2 Stadtebau und Lebens- |- Attraktivitdtsgewinne flur die Zentren Bedeutende Wirkung
qualitat

2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Abnahme der MIV-Verkehrsmenge
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschéden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Forderung von Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes
4.2 Luftbelastung - Verminderung der Luftbelastung durch Bedeutende Wirkung
Forderung von Verkehrsmittel des Umwelt-
4.3 Klima / CO2-Emissionen verbundes und Reduktion der Zusatz- und
Suchfahrten beim MIV
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zusatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahme M18.2 Buspriorisierung / -bevorzugung
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Beschreibung:

Auf den Hauptachsen Rothenburg-Sprengi-/Seetalplatz-Luzern, Kriens-Luzern und Rontal-Luzern werden
die Busse durch bauliche Massnahmen (Haltestellen auf der Fahrbahn, Busspur etc.) und betriebliche
Massnahmen (intelligente Lichtsignalsteuerungen) sowie Kombinationen davon geférdert. Das Baupro-
gramm Kantonsstrassen enthalt die nachstehend definierten Massnahmen.

Nutzen/Programmwirkung:

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 Attraktivitatsstei-
gerung des offentlichen Busverkehrs. Die Fahrplanzuverlassigkeit ist dabei von besonderer Bedeutung,
insbesondere fur Umsteiger — z.B. auf die Bahn. Die Angebotsverbesserungen entfalten ihre volle Wirk-
samkeit nur dann, wenn die Busse bei Verkehrsuberlastungen wahrend der Hauptverkehrszeiten ihren

Fahrplan trotzdem einhalten kbnnen. Heute mussen wegen der langeren Fahrzeiten am Abend zusatzli-
che Busse eingesetzt werden, was erhebliche und wiederkehrende Kosten verursacht.
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Umsetzung/Kosten:
Massnahme

M18.2a1) K13: Luzern,
Kasernenplatz - Emmen
Seetalplatz

M18.2.a2) K13: Luzern,
Kasernenplatz — Emmen
Seetalplatz

M18.2a3) K13: Luzern,
Kasernenplatz — Emmen
Seetalplatz

M18.2a4) K13: Emmen,
Seetalplatz — Lorenkreuzung
und K15: Emmen, Sprengi-
platz — Bosfeld

M18.2b1) K17: Luzern,
Schlossberg (exkl.) — Ebi-
kon, Schachenweid (exkl.)
M.18.2b2) K17: Ebikon,
Schachenweid (inkl.)

— Schlosslistrasse exkl.
M18.2b3) K17: Ebikon,
Schlosslistrasse (inkl.)

— Knoten Migros

M18.2b4) K17: Ebikon, Kno-
ten Migros — Root, Ronmatt
M18.2¢1) K4: Luzern, Eich-
hof — Kriens Grosshof
M18.2¢2) K4: Kriens, Gross-
hof - Kupferhammer
M18.2c3) K4: Kriens, Zen-
trum

M18.2c4) K4: Kriens, Zen-
trum (exkl.) — Einmund.
Hergiswaldstrasse

M18.2d) K19: Kriens,
Schlund

M18.2e) K32: Luzern, All-
mend

Investitionskosten Total

Feder-
fahrung

vif

vif

vif

vif

vif

vif

vif

vif

Vif

Vif

Vif

Vif

Vif

Vif
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Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/

Gmd

2.0

10.0

Kt
5.1

12.0

4.0

19.0

6.0

7.0

10.0

10.0

5.2

2.0

3.0

4.0

4.0

2.0

93.3

Bund*

Total
5.1

12.0

4.0

19.0

6.5

8.5

15.0

5.2

2.0

3.0

4.0

4.0

4.0

103.3

zeitraum

2007-09

2012-16

2019-20

2012-16

2019-20

2011-12

2016-17

2019-20

2007-08

2013-14

2015-16

2011-12

2017-18

2013-14

Priorisierung

Vorleistung

A-Liste

C-Liste

A-Liste

C-Liste

A-Liste

B-Liste

C-Liste
Vorleistung
A-Liste
B-Liste

A-Liste

B-Liste

A-Liste

*Der Bund beteiligt sich im Rahmen der Agglomerationsprogramme mit 30% bis 50% an den Massnahmen(-paketen)

der A-, B- und C-Liste.

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Das Massnahmen(-paket) M18.2 Busforderungsmassnahmen enthalt in verschiedenen Projekten auch

Massnahmen zu Gunsten des Radverkehrs. Der 6ffentliche Busverkehr profitiert auch von den Massnah-
men M5 und Mé, den Spangen Nord und Sud. Dank diesen konnen der MIV im Zentrum reduziert und der
Offentliche Verkehr gefordert werden.
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M18.2a) K13: Luzern, Kasernenplatz - Seetalplatz - Emmen, Lorenkreuzung
und K15: Emmen, Sprengiplatz - Bosfeld

Beschreibung:

Bei der Zufahrt zum Kreisel Kreuzstutz wird in Fahrtrichtung stadteinwarts eine separate Busspur rea-
lisiert. Der Bus kann so den wahrend der Hauptverkehrszeiten dort entstehenden Rickstau umfahren
(Vorleistung).

In weiteren Realisierungsschritten werden die Busforderungsmassnahmen im Abschnitt Luzern - Emmen

realisiert. Die verschiedenen Forderungsmassnahmen werden abgestimmt auf das Projekt Ausbau Seetal-
platz. Insgesamt sind 17 Projekte mit einem Investitionsvolumen von rund 125 Mio. Franken rund um den
Seetalplatz zu koordinieren. Dem Kantonsrat Luzern soll bis Ende 2008 ein umfassender Planungsbericht

unterbreitet werden.

Projektstand:
- Konzept der Busforderungsmassnahmen
- Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:

- Studie Busforderung Kreuzstutz-Seetalplatz-Gde.grenze Rothenburg, Verkehr und Infrastruktur, 2002-04

- Konzept Busforderungsmassnahmen Luzern Nord, 2007

- Knoten Emmen / Littau mit Busforderung Kasernenplatz — Rothenburg, Vorbereitungsarbeiten fur das
Vor-/Bauprojekt, 2007

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

M18.2b)K33a: Luzern, Schlossberg (exkl.) - Root, Ronmatt

Beschreibung:

Das Rontal weist erhebliche Bauzonenreserven auf. Unter Berdcksichtigung der 3 Entwicklungsschwer-
punkte wird bis 2020 das Verkehrsaufkommen stark anwachsen. Der neue Autobahnanschluss Buchrain
und der Zubringer Rontal sowie der Ausbau der S-Bahn und die neuen Haltestellen sind wichtige Vor-
aussetzungen zur Bewaltigung des zukunftigen Verkehrs. Zusatzlich sind aber flankierende Massnahmen
notwendig, damit der neue Autobahnanschluss richtig wirkt. Mit einer geeigneten Angebotskapazitat auf
der K17 soll diese fur den Durchgangsverkehr unattraktiv gemacht werden. Ebenso soll der regionale
Ziel-/Quellverkehr des Rontals Gber den neuenAutobahnanschluss gefuhrt und das Siedlungsgebiet von
Ebikon und Root sowie von Buchrain (Ké65) entlastet werden. Fur den rund 10km langen Abschnitt von der
Stadtgrenze Luzern bis zum Knoten Tell in Gisikon wurden im Rahmen einer Betriebs- und Gestaltungs-
studie Massnahmen erarbeitet. Die Betriebsform zeigt, wie Angebot und Nachfrage zeitlich und ortlich
optimal aufeinander abgestimmt werden zur Optimierung der intermodalen Leistungsfahigkeit. Vorgese-
hen sind bauliche und betriebliche Massnahmen und solche zur Nachfragebeeinflussung, mit dem Ziel,
das Verkehrsaufkommen des MIV zu Gunsten des 0V zu verandern sowie zur Glattung des Verkehrsauf-
kommens wahrend der Spitzenstunden. Ein wichtiges Ziel ist auch die attraktive Gestaltung der Strassen-
achse fur Fussganger und Radfahrer. In der Studie wurden Schwerpunkte und exemplarische Beispiele fur
die verschiedenen Abschnitte erarbeitet.
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Projektstand:

- Mit der Betriebs- und Gestaltungsstudie liegt das Ubergeordnete Konzept fur die Gestaltung der K17
vor. Gestltzt auf dieses Konzept werden jetzt die einzelnen Abschnitte mit unterschiedlicher Prioritat
projektiert.

- M.18.2b2) K17: Ebikon, Schachenweid (inkl.) — Schldsslistrasse exkl.: vor der 6ffentlichen Planauflage

Berichte/Grundlagen:
— Betriebs- und Gestaltungsstudie K17, Rontal, vif, 2005
- M.18.2b2) K17: Ebikon, Schachenweid (inkl.) — Schldsslistrasse exkl.: Bauprojekt

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M18.2c) K4: Luzern, Eichhof - Kriens Grosshof

Beschreibung:

M18.2c1): Auf der Hauptachse Kriens — Luzern wird ab der Grenze Kriens/Luzern in Fahrtrichtung stad-
teinwarts im Abschnitt Grosshof — Eichhof eine Busspur realisiert. Die wichtige Trolleybuslinie 1 kann
damit im staugefahrdeten Verflechtungsbereich der Autobahnausfahrt und der Kantonsstrasse separat
geflhrt werden (Vorleistung).

M18.2c2). Der Abschnitt Kupferhammer — Grosshof (Grenze Kriens/Luzern) wird gepragt durch den Knoten
Eichwilstrasse mit der Autobahnausfahrt und die Unterfihrung der Kantonsstrasse unter der Autobahn.
Auf diesem Abschnitt steht der Bus haufig im Stau. Mit dem zukunftig nicht mehr bendtigten Glterbahn-
hof Kupferhammer ergeben sich neue Moglichkeiten fur Bus-Férderungsmassnahmen. Entsprechende
Massnahmen werden nun in Abstimmung mit den Bedurfnissen aus der Siedlungsentwicklung gepruft
und ausgearbeitet.

M18.2c3): Der Richtplan Zentrum in Kriens wurde vom Regierungsrat 2005 genehmigt. In Abstimmung mit
der mittelfristigen Umsetzug der Zentrumsplanung in Kriens ist vorgesehen, einen Mehrzweckstreifen
zwischen den beiden Fahrspuren zu realisieren. Der Mehrzweckstreifen ermdglicht die Busbevorzugung.

M18.2c4). Im Abschnitt Obernau/Einmindung Hergiswaldstrasse bis Zentrum ist ein Busforderungspro-
gramm in Erarbeitung. Mit gezielten Dosierungen der Seitenaste soll dem Bus eine moglichst storungs-
freie Fahrt ermoglicht werden

Projektstand:

- M18.2.c1): Realisiert

- M18.2.c2): Konzeptidee, Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

— M18.2.c3): Richtplankonzept, Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten
- M18.2.c4): Vorprojekt, Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:

- M18.2.¢2): Bauprogramm Kantonsstrassen 2007-2010
- M18.2.¢3): Richtplan Zentrum 2004

- M18.2.c4): Vorprojekt 2007

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
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M18.2d) K19: Kriens, Schlund

Beschreibung:

Durch die Inbetriebnahme des neuen Autobahnanschlusses Schlund und der Zubringer sowie dem
Ausbau des Entwicklungsschwerpunkts mit 50 Hektaren Uberbaubarer Flache ist im Gebiet Luzern Nord
mit einem starken Verkehrswachstum zu rechnen. Um diese Verkehrsentwicklung zu bewaltigen, ist ein
Verkehrsmanagement vorgesehen, welches den Verkehr innerhalb des Gebiets intelligent lenkt. Zielset-
zungen sind die Gewahrleistung des Verkehrsflusses auf den Ubergeordneten Zubringern, die Erhéhung
des Anteils des Offentlichen Verkehrs sowie die Sicherstellung des Abflusses von der Autobahn. Das er-
arbeitete Konzept sieht ein Bundel von 16 Massnahmen vor, welche schrittweise realisiert werden sollen
(Umbau Kreisel, Busspur, Ausfahrtsdosierung usw.)

Projektstand:
- Konzept
- Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:
Verkehrsmanagement Schlund, Schlussbericht Konzeptphase, 2004

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

M18.2e) K32: Luzern, Allmend

Beschreibung:

Mit der Sportarena, der Erweiterung der Messe und dem Kulturwerkplatz Luzern Sud werden die Nutzun-
gen rund um die Allmend in den nachsten Jahren stark intensiviert. Mit der Tieflegung der Zentralbahn
und der neuen Bahnhaltestelle Allmend erfolgt ein wichtiger Ausbau des Bahnsystems. Auf der Strasse
muss die Buslinie Horw — Luzern so gefordert werden, dass auf der Allmend zukUnftig keine Behinderun-
gen entstehen. Das Verkehrsmanagement Schlund sieht im Bereich Allmend einen Uberlastungsschutz
und eine Busspur vor.

Projektstand:
- Konzept
— Massnahme im Bauprogramm Kantonsstrassen enthalten

Berichte/Grundlagen:
Verkehrsmanagement Schlund, Schlussbericht Konzeptphase, 2004

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:
Voraussetzung ist die Zustimmung des Kantons und der Stadt Luzern zum Projekt Tieflegung Zentralbahn
in der Volksabstimmung vom 24. Februar 2008.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M18.2
Agglomerationsrele- Investitionskosten: Bau- und Finanzreife: L
) Priorisierung:
vanz: 103.3 Mio. Fr. (hoch) vor 2008 )
Vorleistungen
hoch (Faktor: 1.2) Nutzen: 2008-2010 A-Liste
- ; 9.6 Punkte 2011-2014 :
Reifegrad: B-Liste
L Kosten-Nutzen: nach 2014 )
1, 2, z.T. realisiert C-Liste
gut - sehr gut

Wirksamkeitskriterium WK1: Qualitat WK2: Siedlungs- | WK3: Verkehrs- |WK4: Umwelt-

(Gewichtung) Verkehrssystem |entwicklung sicherheit qualitat
(3-fach) (2-fach) (1-fach) (2-fach)

wirkung Hinreichend Hinreichend Hinreichend Hinreichend

Punkte (gewichtet) 3 2 1 2

Summe (multipliziert mit 8x1.2

Bedeutungsfaktor) =9.6

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-

kung
1.1 Reisezeiten im oV - Verringerung der Reisezeiten durch Bus- Bedeutende Wirkung

beschleunigung

1.2 Qualitat im oV — Leistungs- und Attraktivitatssteigerung Bedeutende Wirkung
des Busverkehrs
1.3 Stausituation im Stras- |- Entlastung des Strassenverkehrs durch Bedeutende Wirkung
senverkehr hoheren Anteil der OV-Nutzung
1.4 Erreichbarkeit - ErhOhung der Erreichbarkeit der Innen- Hinreichende Wirkung
stadt
1.5 Intermodalitat - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Aufwertung der OV-angebundenen Wohn- |Bedeutende Wirkung
qualitat und Arbeitszonen
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung

kehrsinfrastrukturen in
Siedlungsgebieten

Reduktion der MIV-Verkehrsmenge
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3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschéden pro Jahr |- Verminderung der Sachschdden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der La&rmbelastung durch Bedeutende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Ver- | Bedeutende Wirkung
kehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch | Bedeutende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Einzelmassahme M19 Integraler Tarifverbund

Beschreibung:

Der Tarifverbund ist eine wichtige Voraussetzung fur die Akzeptanz und Benutzung der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel. Neben der organisatorischen Entwicklung mussen die Ticketautomatem der Bus-Transport-
unternehmungen im Tarifverbund Luzern/Obwalden/Nidwalden mehrheitlich altershalber ersetzt werden,
dies im Gegensatz zu den bereits vorhandenen modernen Geraten der Bahnen. Die Gesamtkosten der
Beschaffung betragen rund 28 Mio. Franken. Mit den neuen Automaten wird der Zugang zum 6ffentlichen
Verkehr wesentlich vereinfacht, da das Sortiment erweitert wird und Passepartout-Abonnemente, Mehr-
fahrtenkarten und Einzelbillette bezogen werden kdnnen. Neben Mlnzen werden auch alle Arten von
Plastikkarten sowie der Euro als Zahlungsmittel akzeptiert. Die Einfuhrung des integralen Tarifverbunds
LU/OW/NW ist auf Dezember 2008 festgesetzt.

Die fur den Tarifverbund notwendigen neuen Automaten werden im Rahmen von Ersatzbeschaffungen
durch die Transportunternehmungen finanziert.

Nutzen/Programmwirkung:

Mit dem Tarifverbund und dem neuen Sortiment wird der Kundennutzen und damit die Nachfrage im
Offentlichen Verkehr erhoht. Dies entspricht einer Hauptzielrichtung im Agglomerationsprogramm. Dank
den neuen Automaten wird der Zugang zum 6V wesentlich vereinfacht, da das Sortiment erweitert und
Passepartout-Abonnemente, Mehrfahrtenkarten und Einzelfahrausweise bezogen werden konnen. Damit
sollen verstarkt auch neu und nicht regelméassig fanrende Ov-Kunden angesprochen werden.

Projektstand:
Realisierungsphase

Berichte/Grundlagen:
Ausschreibungsunterlagen, Zonenplan, Einflhrungssortiment usw. liegen vor

Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Realisie- Massnahmen-
fih- Fr.) rungs- typ/
rung Gmd Kt Bund Total zeitraum Priorisierung
M19) Integraler Tarifverbund TU - - - - Bis 2008 Nicht-infrastruk-
turell

Investitionskosten Total - - - -

Bemerkungen/Abhingigkeiten:

Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M19

FUr Massname M19 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme
handelt
—> nicht-infrastrukturell
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WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Verringerung der Reisezeiten durch Ver- Hinreichende Wirkung
kehrsumlagerung auf den OV
1.2 Qualitat im oV - Attraktiveres OV-Gesamtangebot Bedeutende Wirkung
- Optimierung des OV-Systems
- Vereinfachung der Benutzung des OV in
der Zentralschweiz
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Ver- |Hinreichende Wirkung
senverkehr kehrsumlagerung auf den OV
1.4 Erreichbarkeit - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.5 Intermodalitat — Vereinfachtes Umsteigen vom MIV auf den |Bedeutende Wirkung
OV dank attraktiverem OV-Angebot
— Vereinfachte Benutzung der Transportket-
ten durch ein Ticket
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Umlagerung auf den OV verbessert die Hinreichende Wirkung
qualitat Lebensqualitat (weniger Verkehr, geringere
Umweltbelastung durch OV)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Umfallhaufigkeit durch |Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Tote pro Jahr durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Verletzte pro Jahr durch |[Hinreichende Wirkung
Jahr Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung vom MIV auf
den OV
4.1 Ldrmbelastung Schiene |- Verminderung der L&rmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Hinreichende Wirkung
verkehrsumlagerung vom MIV auf den OV
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch | Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zusatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung

von Landschaftsraumen

schaft
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Massnahmenpaket M20 Mobilitatsmanagement und
Mobilitatszentrale

Beschreibung:

Mittels Mobilitdtsmanagement wird versucht, die Verkehrsmittelwahl vor Antritt der Fahrt zu beeinflus-
sen. Neben professioneller Information und Kommunikation ist es wichtig, den Verkehrsteilnehmern gut
organisierte und aufeinander abgestimmte Transportdienstleistungen bereitzustellen. Handlungsfelder
sind: Information, Beratung, Bewusstseinshildung, Mobilitatserziehung, Angebotskoordination, Verkauf
und Reservierung sowie neue Mobilitatsdienstleistungen. Mobilitdtszentralen sollen die kombinier-

te Mobilitat erleichtern und dazu attraktive Dienstleistungen 6rtlich maglichst konzentriert anbieten.
Einzelne Massnahmen werden im Kanton Luzern bereits umgesetzt (Eco-Drive-Kurse, Neuzuzlgerset,
Business-CarSharing usw.). Fur den Ausbau dieser Massnahmen, die Erarbeitung einer Gesamtstrategie
Mobilitdtsmanagement und die Schaffung einer Tragerschaft fur erfolgversprechende Massnahmen ist ein
gemeinsames Projekt von Stadt und Kanton Luzern sowie des Zweckverbandes offentlicher Agglomerati-
onsverkehr Luzern ausgeldst worden.

Die Projektgruppe hat 14 Projekte nach klar festgelegten Kriterien geprift und diejenigen mit der besten
Beurteilung weiterbearbeitet bzw gefordert.

— Mobilservice: Plattform fur zukunftsgerichtete Mobilitat; Zugang fur alle Gemeinden des Kantons Lu-
zern (realisiert)

— Mobilitatsdurchblick: Kostenlose Beratung zur Optimierung der Verkehrsmittelwahl (realisiert)

- Mobilitdtsmanagement in Unternehmen: Namhafte Unternehmen werden unterstitzt, ihre betriebsbe-
dingte Mobiliat zu analysieren (Daueraufgabe)

- Kommunikation P+R und B+R: Informationen im Rahmen eines elektronischen «Gemeindebriefs» (ge-
plant)

— Mobilitatskarte Agglo Luzern: Neue, umfassende Karte mit zusatzlichem Infoteil zur Mobilitat: Stras-
sennetz, OV-Netz und —Haltestellen, Veloverbindungen, Fusswegbeziehungen, CarSharing-, P+R, und
Taxi-Standorte, Parkhauser usw. (in Bearbeitung, Auslieferung ab Frihjahr 2008)

— Mobilitatstipps fur Veranstalter (Konzept)

- Mobilitadtszentrale (in Vorbereitung)

Nutzen/Programmwirkung:

Mobilitdtsmanagement will hohe Mobilitat sicherstellen und zugleich die Verkehrsbelastungen senken. Es
setzt direkt bei der Nachfrage nach Mobilitat an und gehort damit zur Gesamtstrategie der 24 vernetzten
Massnahmen des Agglomerationsprogramms.

Projektstand:
In Umsetzung

Berichte/Grundlagen:

— Grundlagenpaier der Projektgruppenarbeit, 2007
— Konzept Mobilitatskarte Luzern MAP Luzern, 2007
- www.mobilservice.ch

- www.mobilitaetsdurchblick.ch
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Massnahme Feder-
fih-
rung

M20.1) Mobilitdtsmanagement: OvL
Mobilitatskarte MAP Agglo Luzern
M20.2) Mobilitatszentrale ov

Investitionskosten Total

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
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Investitionskosten (Mio.  Realisie-

Fr.)
Gmd

0.1

0.5

0.6

Kt
0.1

0.5

0.6

rungs-
Bund Total zeitraum
0.2 2007-08
1.0 2011-14
1.2

Massnahmen-
typ/
Priorisierung
Nicht-infrastruk-
turell
Nicht-infrastruk-
turell
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M20

Fur Massnahme M20 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme

handelt

—> nicht-infrastrukturelle Massnahme

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Verringerungen der Reisezeiten durch Hinreichende Wirkung
Entlastung des Strassennetzes
1.2 Qualitat im oV — Optimierung des Angebots und damit Stei- | Bedeutende Wirkung
gerung der Effizienz
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Ent- |Hinreichende Wirkung
senverkehr lastung des Strassennetzes
1.4 Erreichbarkeit — Gewahrleistung der Erreichbarkeit Hinreichende Wirkung
1.5 Intermodalitat — Steigerung der Attraktivitat von intermoda- | Hinreichende Wirkung
len Wegen dank verbesserter Informations-
maglichkeiten
1.6 Qualitat im Fuss- und - Erhohung der Sicherheit und Attraktivitdt | Hinreichende Wirkung
Veloverkehr durch Entlastung des Strassennetzes
2.1 Konzentration von Ak- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
tivitaten an Siedlungs-
schwerpunkten
2.2 Staddtebau und Lebens- |- Erhéhung der Lebensqualitat durch Hinreichende Wirkung
qualitat Umlagerung auf den OV und LV (weniger
Verkehr, geringere Umweltbelastung durch
ov)
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Reduktion der MIV-Verkehrsmenge
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Verkehrsumlagerung
3.2 Anzahl Tote pro Jahr - Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Verkehrsumlagerung
3.3 Anzahl Verletzte pro — Verminderung der Anzahl Verletzte pro Hinreichende Wirkung
Jahr Jahr durch Verkehrsumlagerung
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.1 Ld&rmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Verkehrsumlagerung
4.2 Luftbelastung - Verminderung der Luftbelastung durch Hinreichende Wirkung
Verkehrsumlagerung
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Reduktion der CO2-Emissionen durch Ver- | Hinreichende Wirkung
kehrsumlagerungen
4.4 Flachenbeanspruchung |- Keine zusatzliche Fldchenbeanspruchung |Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahme M21 ESP Planungen
M21.6
M21.4
M21.3
/
M21.2
/
M21.1
M21.5
0
0 1 2 km
| I —
26.11.2007 / pw
Siedlungsgebiete Entwicklungsschwerpunkte

Beschreibung:

Entwicklungsscherpunkte sind grossflachige Arbeitsplatzgebiete an gut erschlossenen Standorten. Mit
der Planung und Forderung von ESP wird neben einer Strarkung der Wirtschaftskraft im Kanton Luzern in
erster Linie eine Abstimmung von Siedlung und Verkehr im Bereich der Arbeitsplatze angestrebt.

Nutzen/Programmwirkung:

Nutzen gemass ESP-Konzept Richtplan 1998: Durch klare Rahmenbedingungen und planerische Vorleis-
tungen der 6ffentlichen Hand wird die planerische und bauliche Entwicklung gefordert und beschleunigt.
Sicherung der langfristigen Entwicklungsmoglichkeiten fir das gesamte Arbeitsgebiet. Sicherstellen der
Leistungsfahigkeit des Autobahnanschlusses Rothenburg.
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Aufgrund der in den ESP-Richtplanen getroffen Massnahmen wird es moglich, die verhaltnisméassig gros-
sen Arbeitsplatzgebietsreserven nachhaltig und dennoch wirtschaftlich sinnvoll zu nutzen. Sie bilden die
behordenverbindliche Grundlage fur die notwendige Abstimmung Siedlung und Verkehr in den kommu-
nalen Nutzungsplanungen. Allein der Bebauungsplan Ebisquare 10st ein Bauvolumen von ca. 500 Mio
Franken aus. Die Erschliessungsqualitdt der ESP wird nachhaltig erhalten und erméglicht auch langfristig
die Ansiedlung neuer Dienstleistungs- und Gewerbebetriebe und / oder die Erweiterung bestehender

KMU-Betriebe.

Durch eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung sollen tbermassige Belastungen auf dem Ver-

kehrsnetz verhindert und damit angemessene Erreichbarkeiten der rechtskraftigen Bauzonen sicherge-
stellt werden. Die Massnahmen sind rechtlich gesichert. Verschiedene Agglomerationsgemeinden haben
Lenkungsmassnahmen berteits in ihre Nutzungsplanung verankert.

Umsetzung/Kosten:

Massnahme

M21.1) ESP Bahnhof

Luzern
M21.2 ESP Luzern
Nord, Teil 1: Em-

men, Littau, Luzern

M21.3) ESP Rothen-

burg (Teilrevision
Ortsplanung)

M21.4) ESP Rontal

M21.5) ESP Luzern
sud

M21.6) ESP Perlen
- Schachen

Investitionskosten
Total

Federfihrung Investitionskosten (Mio. Fr.)
Bund Total

Stadtrat
Luzern
Gde-Réte
Emmen, Lit-
tau; Stadtrat
Luzern
Gde-Rat Ro-
thenburg

Gde-Réte
Ebikon, Dieri-
kon, Buch-
rain, Root
Gde-Réte
Kriens, Horw;
Stadtrat
Luzern
Gde-Réate
Buchrain,
Root

Gmd Kt
0,1 0,1
0,3 0,1
0.1 0.1
0,1 0,1
0,1 0.1
0.01 0.01
0.71  0.51

0,2

0,4

0,2

0,2

0,2

0.02

1.22

Realisierungs-
zeitraum

2006 - 2008

2005 - 2008

abgeschlos-
sen; genehmigt
durch RR am
21.11.2006
abgeschlos-
sen; genehmigt
durch RR am
02.12.2003
abgeschlos-
sen, genehmigt
durch RR am
02.12.2003
abgeschlossen

Massnahmentyp/
Priorisierung

nicht-infrastruk-
turell
nicht-infrastruk-
turell

nicht-infrastruk-
turell

nicht-infrastruk-
turell

nicht-infrastruk-
turell

nicht-infrastruk-
turell
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M21.1 ESP Bahnhof Luzern

Beschreibung:
Die hohe Standortqualitat des Gebietes studostlich des Bahnhofs Luzern soll besser ausgeschopft wer-
den. Wichtige Ziele sind:

— die bessere verkehrliche Vernetzung des Gebietes mit der Stadt und der Region

— die Verfugbarkeit und Bebaubarkeit 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 Langensandbricke und an-
dererseits die Planung zum Doppelspurausbau und zur Tieflegung der Zentralbahn sowie eine S-Bahn
Haltestelle im Gebiet Langensand / Steghof.

Projektstand:
Herbst 2006: Genehmigung Richtplanung
Bis Ende 2006: Erarbeitung eines verbindlichen Konzepts

Berichte/Grundlagen:
ESP-Planung Bahnhof Luzern, 25. September 2006

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Das Gebiet ist weitgehend Uberbaut. Denkbar sind Umnutzungen bestehender Gebaude (beispielsweise
hin zu Wohn- oder Dienstleistungsnutzungen). In der im Zonenplan definierten Sonderbauzone fur die
geplante Spange SUd sind nur reversible Bauten zulassig. Die Realisierung langerfristiger Nutzungen ist in
diesem Bereich daher nicht moglich.

Die Koordination zwischen den einzelnen Planungstragern und den privaten Grundeigentimern ist mit
dem im Rahmen der ESP-Planung abgeschlossenen Koordinationsabkommen gewéahrleistet.

M21.2 ESP Luzern Nord, Teil 1: Emmen, Littau, Luzern

Beschreibung:

Die Arbeitsgebiete der Gemeinden Littau (Littauerboden, Reussbuhl), Emmen (Emmenweid, Bahnhof
Seetalstrasse) und Luzern (Ibach) verflgen noch Uber erhebliches Potenzial an Neubaugebieten wie auch
an Umnutzungsgebiete an raumplanerisch attraktiven Lagen. Kritisch ist jedoch die Verkehrserschlies-
sung. Der Seetalplatz, fur den leistungssteigernde Massnahmen dringend notwendig sind, ist dabei das
beschrankende Element. Die Abstimmung der Siedlungsentwicklung auf die vorhandenen und klnftigen
Verkehrskapazitaten ist Hauptzielsetzung dieser ESP Planung.

Zudem koordiniert sie die weiteren anstehenden Aufgaben wie stadtebauliche Aufwertung und Einbin-
dung der Frei- und Grunrdume zuhanden der laufenden Ortsplanungsrevisionen Littau und Emmen und
Luzern.

Projektstand:

Beschlossen im Einwohnerrat von Emmen am: 00.00.2007
Beschlossen im Einwohnerrat von Littau am: 09.05.2007
Beschlossen im Grossen Stadtrat von Luzern am: 27.09.2007
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Berichte/Grundlagen:

Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Luzern Nord, Richtplan Teil 1. Emmen, Littau, Luzern, April 2007
Regionalentwicklunsgsplan REP 21

Entwurf ESP Emmenweid, Oktober 1999 (sisitiert)

Studie VTA zur Optimierung Verkehrsablauf Seetalstrasse, 2003

Studie AggloMobil des OVL zur Optimierung des Busangebotes in der Aggolmeration
Verkehrsrichtplan Littau

Diverse Umweltvertraglichkeitsberichte im erweiterten Perimeter ESP Luzern Nord

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Als flankierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nut-
zungsplanung (Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) vorgesehen (z.B. keine VE in der Nahe des
ESP-Gebietes zulassen).

M21.3 ESP Rothenburg (Teilrevision Ortsplanung)

Beschreibung:

Mit dem neuen Autobahnanschluss Rothenburg wird der Entwicklungsschwerpunkt Rothenburg optimal
an den MIV angebunden. Durch die markante Verbesserung der Standortgunst steigt der Entwicklungs-
druck auf dieses Gebiet. IKEA beabsichtigt, ein grosses Fachmarktzentrum zu realisieren. Wirde das
Arbeitsgebiet zuséatzlich zu IKEA mit erheblichen Verkaufsflachen belegt, konnte der neue Autobahnan-
schluss den Verkehr nicht mehr bewaltigen. Die damit verbundene Abwertung des Arbeitsgebietes liegt
nicht im raumplanerischen Interesse. Der Ausweichverkehr aufs lokale Strassennetz muss verhindert
werden.

Projektstand:
Genehmigt durch den Regierungsrat (21.11.06)
Durch den Bundesrat genehmigtes Projekt «A2 Anschl. Rothenburg und Emmen-Nord»

Berichte/Grundlagen:
Projekt IKEA mit UVP

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Handlungsbedarf besteht unter anderem bei der Verdichtung des Bahn-Takts (S8) und der Verbesserung
der MIV-Erschliessung. Die Eroffnung IKEA wird erst mit der Eroffnung des Autobahnanschlusses zugelas-
sen. Weitere Verkaufsnutzungen sind in Abstimmung mit den Verkehrskapazitaten beschrankt. Als flan-
kierende Massnahmen sind erganzende Massnahmen ausserhalb vom ESP-Perimeter in der Nutzungspla-
nung (Nutzungen auf Verkehrskapazitaten abstimmen) vorgesehen (z.B. restriktive Beschrankung von VE).

M21.4 ESP Rontal

Beschreibung:

Der Perimeter des ESP Rontal umfasst ca. 130 ha Land, wovon gut 70 ha nicht Uberbaut und der Rest ent-
weder teilweise oder ganz Uberbaut ist. Um diesen Entwicklungsschwerpunkt von kantonaler Bedeutung
optimal auf das erwlnschte Siedlungs- und Wirtschaftswachstum vorzubereiten, haben die vier Rontaler
Gemeinden zusammen mit dem Kanton und den drei grossen Grundeigentimern (Schindler, SUVA und
Migros) eine partnerschaftliche Richtplanung erarbeitet. Mit dieser ESP-Richtplanung Rontal wurden die
Bereiche Siedlungs- und Wirtschaftsentwicklung in sachgerechter Weise mit den Kapazitadten der heuti-
gen und geplanten Erschliessungstrdger und den Vorgaben aus dem Umweltschutzrecht abgestimmt.
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Projektstand:

genehmigt durch den Regierungsrat am 2. Dezember 2003 (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 Gemein-
schaftsplanung entwickelt werden kann.

Berichte/Grundlagen:
ESP Richtplan mit Erlauterungsbericht (RRE Nr. 1552).

Bemerkungen/Abhangigkeiten:

Bei der Realisierung von Infrastrukturmassnahmen konnten im ESP Rontal bereits betrdchtliche Fort-
schritte erzielt werden. Die S-Bahn Stationen Buchrain und Root D4 sind in Betrieb und spielen bei der
Erschliessung des ESP mit dem offentlichen Verkehr eine entscheidende Rolle.

Der Autobahnanschluss Buchrain und der Zubringer Rontal wurden vom Bundesrat bzw. dem Stimm-
volk genehmigt und ermoglichen die weitere positive Gesamtentwicklung des ESP. Der Baubeginn fur
Autobahnanschluss Buchrain mit Zubringer Rontal ist am 26. September 2007 erfolgt. Mit der Grundung
von «Chance Rontal» wurde ausserdem ein Verein gegrundet, welcher sich aktiv um die Umsetzung der
Massnahmen aus dem Richtplan und damit fir eine nachhaltige Entwicklung einsetzt. Aufgrund der im
ESP-Richtplan Rontal getroffen Massnahmen wird es moglich, die verhaltnismassig grossen Arbeitsplatz-
gebietsreserven nachhaltig und dennoch wirtschaftlich sinnvoll zu nutzen. Allein der Bebauungsplan
Ebisquare 16st ein Bauvolumen von ca. 500 Mio Franken aus.

M21.5 ESP Luzern Siid (Eichhof - Schlund - Bahnhof Horw)

Beschreibung:

Der Perimeter des ESP Eichhof — Schlund — Bahnhof Horw umfasst ca. 140 ha Bauzonen, wovon gut 49
ha noch nicht Gberbaut sind. Um diesen Entwicklungsschwerpunkt von kantonaler Bedeutung optimal
auf das erwinschte Siedlungs und Wirtschaftswachstum vorzubereiten, haben die Gemeinden Kriens,
Horw und Luzern zusammen mit dem Kanton und zahlreichen Grundeigentimern eine partnerschaftliche
Richtplanung erarbeitet. Mit dieser ESP Richtplanung Luzern Sid wurden die Bereiche Siedlungs- und
Wirtschaftsentwicklung in sachgerechter Weise mit den Kapazitaten der heutigen und geplanten Er-
schliessungstrager und den Vorgaben aus dem Umweltschutzrecht abgestimmt.

Projektstand:

genehmigt durch den Regierungsrat am 2. Dezember 2003 (RRE Nr. 1551). Damit das heutige und zukuinf-
tige Verkehrsaufkommen bewaltigt werden kann, ist ein Fahrtenmodell erarbeitet worden. Dabei wur-
den die zuldssigen Fahrten einzelnen Gebieten zugewiesen, welche verschiedenen Grundeigentimern
gehdren. Diese Vorgaben aus dem behordenverbindlichen Richtplan mussen in den Nutzungsplanen und
Parkplatzreglementen grundeigentimerverbindlich umgesetzt werden. Eine entsprechende Teilrevision
der Bau- und Zonenordnung mit dem darin umgesetzten Fahrtenmodell hiess zwar der Einwohnerrat
Kriens gut, wurde aber in der Volksabstimmung vom 27. Februar 2005 deutlich verworfen.

Berichte/Grundlagen:

ESP Richtplan mit Erlduterungsbericht (RRE Nr. 1551). Horw: Studienauftrag Uber Horwer Areale (ca. 10
ha) 2006-07, Weiterbearbeitung Projekt Sidbahnhof von Lengacher Emmenegger Architekten ETH SIA
Luzern, Christoph Fahrni Landschaftsarchitekt HTL BSLA SWB Luzern, Emch+Berger WSB AG Emmenbru-
cke und Buro fur Baudkonomie Luzern (Ausstellung vom 8-17. Nov. 2007). Umarbeitung in kommunalem
Richtplan und Umsetzung in Ortsplanung bis Ende 2007, Abschluss 2009.

Kriens: Teilrevision Ortsplanung 2007: Teilzonenplan Eichhof-Areal. Mattenhof: Vorbereitung Studienauf-
trag mit Erarbeitung Gestaltungsplan.
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Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Horw:

Weitere Starkung des Ortskerns von Horw nicht behindern.

Steinibach um eine Bautiefe von der Ringstrasse nach Sliden verlegen, neuer Anschluss an Ringstrasse
auf Hohe Wegmattstrasse, attraktivere Anbindung fur den Langsamverkehr der Areale auf der Westseite
der Zentralbahn an den Ortskern und die Schulen Horw ist bautechnisch aufwéndig, Neugestaltung Bahn-
hofplatz erfordert kostspielige Verlegung des Automatenraums (Steuerung) der Zentralbahn

Kriens:

Das ESP-Gebiet Eichhof-Schlund ist optimal mit individual und 6ffentlichem Verkehr erschlossen.
Schllsselproblem bleibt die Kapazitat des Strassensystems bzw. die Ansiedlung von verkehrsintensiven
Nutzungen.

M21.6 ESP Perlen / Schachen

Beschreibung:

Das Gebiet «Perlen» wird durch die Papierfabrik Perlen gepragt. Im Verlauf der Uber 100-jahrigen Ge-
schichte der Papierfabrik sind nebst diversen Industrie- und Verwaltungsbauten auch Wohngebiete mit
einem Bezug zum Fabrikareal entstanden. Neben der Papierfabrik als Hauptnutzerin sind in Perlen auch
diverse kleine und mittlere Unternehmen (KMU) angesiedelt. Im Gebiet «Schachen» bestehen diverse
KMU.

Mit dem voraussichtlich ab Ende 2010 in Betrieb stehenden A14-Anschluss Buchrain wird der Anschluss
des ESP-Gebiets Perlen/Schachen an das Ubergeordnete Strassennetz markant verbessert. Die Feiner-
schliessung des Gebiets erfolgt Uber flr das Gebiet Schachen Uber die Kantonsstrasse von Buchrain nach
Inwil und flr das Gebiet Perlen Uber die Gemeindestrasse von Buchrain nach Root. Limitierender Faktor
der Verkehrssystems bildet der klinftige Knoten des A14-Anschlusses mit dem geplanten Rontalzubringer.

Die Erschliessung mit dem 0Offentlichen Verkehr erfolgt Uber die Buslinie 22 ab Bahnhof Luzern (Fahr-
zeit rund 30 min) sowie mit der Bahn (SBB). Der durchgehende Stundentakt der Bahn wird wéahrend der
Hauptverkehrszeiten zum Halbstundentakt verdichtet. Im Gebiet der Papierfabrik Perlen besteht ein
Industriegleis-Anschluss nach Root an die Linie Luzern-Zurich.

Projektstand:
ESP-Planung als Konzept abgeschlossen (es wird kein Richtplan ausgearbeitet).

Berichte/Grundlagen:
Konzept ESP-Planung Perlen/Schachen vom September 2007

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Gemass dem Bericht «Koordination Verkehr und Larmschutz» vom September 2007 sind aufgrund der be-
schrénkten Verkehrskapazitdten und der Vorgaben der Larmschutzgesetzgebung folgende Massnahmen
zu treffen:

— Beschrankung der Verkehrserzeugung auf 7'600 Fahrten DWV bei der Zahlstellen «Fahr» durch gemein-
same Bestimmungen in den Baureglementen der Gemeinden Root und Buchrain

— Realisierung einer kleinen Umfahrung Perlen Dorf

— Larmschutzmassnahmen beim Ortseingang von Root.

Die Umsetzung dieser Massnahmen erfolgt in Absprache zwischen den beiden Gemeinden, dem Kanton
und der Perlen Immobilien AG.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M21

Fur M21 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme handelt
—> nicht-infrastrukturelle Massnahme

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im 6V - Durch Bundelung der Nachfrage werden Hinreichende Wirkung
OV-Ausbauten ermoglicht
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Hinreichende Wirkung
senverkehr Optimierung der Mobilitat in den Ubrigen
Gebieten
1.4 Erreichbarkeit — Optimierte Erreichbarkeit durch Abstim- Bedeutende Wirkung
mung von Verkehr und Nutzungsentwick-
lung
1.5 Intermodalitat - Die Intermodalitat wird durch die Konzent- |Hinreichende Wirkung
ration von Infrastrukturen gefordert
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermaoglicht konzentrierte Entwicklung an Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- gut erschlossen Lagen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Stadtebauliche Aufwertung der Gebiete Bedeutende Wirkung
qualitat
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Reduktion der Mobilitat in den Ubrigen
Siedlungsgebieten Gebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Hinreichende Wirkung
haufigkeit Reduktion der Mobilitat (regional)
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Verletzte pro Jahr durch | Hinreichende Wirkung
Jahr Reduktion der Mobilitat (regional)
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Ldrmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Reduktion der Mobilitat (regional)
4.2 Luftbelastung — Positive Auswirkungen durch Reduktion Hinreichende Wirkung
der Mobilitat (regional)
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Positive Auswirkungen durch Reduktion Hinreichende Wirkung
der Mobilitat (regional)
4.4 Flachenbeanspruchung |- Zusatzliche Flachenbeanspruchung in Hinreichende Wirkung
den ESP. Bei gentgend hoher Attraktivitat
positive Effekte, da Land am Siedlungsrand
nicht beansprucht wird (regional)
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zuséatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahmenpaket M22 Anpassung der Ortsplanungen an Vor-
gaben ESP und Agglomerationspro-
gramm

Beschreibung:

Die Massnahmen zur Mobilitadtsicherung in den ESP-Planungen wie auch die Vorgaben des Agglomerati-
onsprogrammes mussen soweit notwendig innert nutzlicher Frist den kommunalen Nutzungsplanungen
rechtlich gesichert werden.

Nutzen/Programmwirkung:

Durch eine koordinierte Siedlungs- und Verkehrsplanung sollen Uberméassige Belastungen auf dem Ver-
kehrsnetz verhindert und damit eine angemessenen Erreichbarkeit der rechtskraftigen Bauzonen sicher-
gestellt werden. Die Massnahmen sind rechtlich gesichert.

Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fuhrung gmd |kt Bund Total @Zeitraum Priorisierung

M22.1) Kriens Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2009 - 2012 nicht-infrastruk-
turell

M22.2) Horw Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2009 - 2012 nicht-infrastruk-
turell

M22.3) Littau Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2009 nicht-infrastruk-
turell

M22.4) Emmen Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2008 nicht-infrastruk-
turell

M22.5) Rothenburg Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2009 - 2012 nicht-infrastruk-
turell

M22.6) Ebikon Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2007 - 2009 nicht-infrastruk-
turell

M22.7) Buchrain Gde-Rat 0,1 - - 0.1 2007 - 2009 nicht-infrastruk-
turell

M22.8) Dierikon Gde-Rat 0,1 - - 0.1 2007 - 2009 nicht-infrastruk-
turell

M22.9) Root Gde-Rat 0,2 - - 0.2 2007 - 2009 nicht-infrastruk-
turell

M22.10) Stadt Luzern Stadtrat 0,4 - - 0.4 2007 - 2010 nicht-infrastruk-
turell

Investitionskosten Total 2,0 - - 2,0

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Die aktuellen Ortsplanungen haben viele Elemente des Aggloprogrammes bereits rechtsverbindlich um-
gesetzt (Grundlage Regionalentwicklungsplan der REgion Luzern REP21, September 2004). Es verbleiben
erganzende Anpassungen. Die Massnahmen zur Abstimmung Siedlung und Verkehr werden zur Zeit in
Emmen, Littau, Ebikon, Buchrain, Dierikon und Root in die Nutzungsplanung umgesetzt. Die Revision der
Bau- und Zonenordnungen in den betroffenen Gemeinden sind teilweise in Arbeit oder werden spéates-
tens in der nachsten Legislatur (2008 — 2012) an die Hand genommen. Die notwendige Revision der BZO
Littau wird erst nach der Fusion mit der Stadt Luzern am 1. Januar 2010 erfolgen kdnnen.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M22

Fur M22 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme handelt
—> nicht-infrastrukturelle Massnahme

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im OV — Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im 6V - Unterstltzt Priorisierung von OV-Ausbau- | Geringe Wirkung
ten an zentralen Lagen
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Hinreichende Wirkung
senverkehr Reduktion der Mobilitat (regional)
1.4 Erreichbarkeit — Optimierte Erreichbarkeit durch Abstim- Geringe Wirkung
mung Siedlung und Verkehr
1.5 Intermodalitat — Intermodalitat wird durch Konzentration Geringe Wirkung
von Infrastrukturen gefordert
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermoglicht konzentrierte Entwicklung an Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- gut erschlossenen Lagen
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Ermoglicht stddtebauliche Aufwertung der |Bedeutende Wirkung
qualitat Gebiete
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Reduktion der Mobilitat (regional)
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Un- - Verminderung der Unfallhaufigkeit durch Hinreichende Wirkung
fallhdufigkeit Reduktion der Mobilitat (regional)
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Verletzte pro Jahr Hinreichende Wirkung
Jahr durch Reduktion der Mobilitat (regional)
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschéaden pro Jahr Hinreichende Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
4.1 Larmbelastung Schiene |- Verminderung der Larmbelastung durch Hinreichende Wirkung
und Strassen Reduktion der Mobilitat (regional)
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung durch Hinreichende Wirkung
Forderung von attraktiven Wohngebieten
an gut OV-erschlossen Lagen
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Verminderung der CO2-Emissionen durch |Hinreichende Wirkung
Reduktion der Mobilitat (regional)
4.4 Flachenbeanspruchung |- Zusatzliche Flachenbeanspruchung in Hinreichende Wirkung
den ESP. Bei genugend hoher Attraktivitat
positive Effekte, da Land am Siedlungsrand
nicht beansprucht wird (regional)
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahme M23 Verbindliche Umsetzung Detailhandels-
konzept in und ausserhalb der
Agglomeration

Beschreibung:

Das kantonale Planungs- und Baugesetz (PBG), der kantonale Richtplan 98 sowie der Regionalentwick-
lungsplan 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 eigentimerverbindlichen Festsetzung in den
Nutzungsplanungen und Sondernutzungsplanungen der Gemeinden rechtlich gesichert.

Im Rahmen der kommunalen Nutzungs- und Sondernutzungsplanungen werden die zuldssigen Verkaufs-
flachen («Nettoflachen») definiert resp. ganz oder teilweise ausgeschlossen und - soweit sinnvoll - értlich
zugewiesen.

Nutzen/Programmwirkung:
Mit der Definition von Detailhandelsstandorten und der Definition der zuldssigen Verkaufsflachen wird
der verursachte Mehrverkehr gelenkt.

Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Fr.) Realisierungs- Massnahmentyp/
fihrung gmd Kt Bund Total Zeitraum Priorisierung

In folgenden Gemeinden ist
Umsetzung bereits ab-
schliessend erfolgt:

- Littau

- Emmen

- Rothenburg

- Root

- Kriens

Investitionskosten Total 0,1

Bemerkungen/Abhingigkeiten:
Umsetzung im Rahmen der jeweiligen kommunalen Planungen (vgl. M 22)
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M23

Fur M23 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme handelt
—> nicht-infrastrukturelle Massnahme

WK Indikator Wwirkung Bewertung der Wirkung
1.1 Reisezeiten im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation durch Hinreichende Wirkung
senverkehr grossraumige (regionale) Verkehrslenkung
1.4 Erreichbarkeit — Gewahrleistung der Erreichbarkeit von Bedeutende Wirkung
geeigneten Standorten
1.5 Intermodalitat - Die Intermodalitat wird durch die Konzen- |HInreichende Wirkung
tration von Nutzungen und Infrastruktur
gefordert
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermoglicht Entwicklung an gut geeigneten |Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- Standorten
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Gewahrleistung der Lebensqualitdt durch | Hinreichende Wirkung
qualitat Eingrenzung der unerwinschten Auswir-
kungen der Detailhandelsstandorte
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Hinreichende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Reduktion der Mobilitat (regional)
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Verminderung der Unfallhdufigkeit durch Geringe Wirkung
haufigkeit Reduktion der Mobilitat (regional)
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Verminderung der Anzahl Tote pro Jahr Geringe Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
3.3 Anzahl Verletzte pro - Verminderung der Anzahl Verletzte pro Geringe Wirkung
Jahr Jahr durch Reduktion der Mobilitat (regio-
nal)
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Verminderung der Sachschaden pro Jahr Geringe Wirkung
durch Reduktion der Mobilitat (regional)
4.1 Larmbelastung Schiene |- Geringere Zusatzbelastungen infolge bes- |Bedeutende Wirkung
und Strassen ser geeigneter Standorte
4.2 Luftbelastung — Posititve Auswirkung durch Reduktion der |[Hinreichende Wirkung
Mobilitat (regional)
4.3 Klima / CO2-Emissionen |- Posititve Auswirkung durch Reduktion der |Hinreichende Wirkung
Mobilitat (regional)
4.4 Fldchenbeanspruchung |- Keine Wirkung Keine wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zusatzliche Zerschneidung der Land- |Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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Massnahmenpaket M24 Abstimmung Siedlung und Verkehr
sowie Massnahmenplan Luft

Beschreibung:

Es handelt sich grundsatzlich um die vertiefte Weiterflhrung eine raumplanerische Abstimmung der kunf-
tigen Siedlungs- mit der kunftigen Verkehrsentwicklung: mittels Lenkungsmassnahmen im Bereich Sied-
lung — Verkehr — Umwelt werden in einem bestimmten Gebiet die Art und Dichte der Nutzung moglichst
gut in Einklang gebracht mit der kapazitats- und umweltméassig noch vertraglichen gesamten Fahrleistung
auf dem umliegenden Strassennetz.

Der Kanton Ubernimmt dazu koordinierend die Federfuhrung und erarbeitet bis Ende 2008 eine Richtlinie
zur konkreten Umsetzung der MaBnahmen. Zudem ist der kantonale Massnahmenplan Luft zu konkreti-
sieren.

Nutzen/Programmwirkung:

Vermeidung von Verkehrsuberlastungen und damit verbesserte Erreichbarkeit der Siedlungsgebiete;
zweckmassig dicht nutzbare, planungsrechtlich klar definierte Bauzonen, wo notig mit Verkehrsbeschran-
kung; Verminderung der Umweltbelastung zu Spitzenzeiten.

Umsetzung/Kosten:
Massnahme Feder- Investitionskosten (Mio. Realisie- Massnahmen-
fih- Fr.) rungs- typ/
rung Gmd Kt Bund Total zeitraum Priorisierung
M24.1) Richtlinie zur Abstimmung Kanton - 0,03 - 0.03 2008 nicht-infrastruk-
Siedlung und Verkehr turell
M24.2) Konkretisierung Massnah- Kanton - 0,03 - 0.03 2008 nicht-infrastruk-
menplan Luft turell
Revision Ortsplanungen diverse Gde-
Agglomerationsgemeinden (vgl. Réte
M22)
Investitionskosten Total - 0,06 - 0.06

Bemerkungen/Abhéangigkeiten:

Die entsprechenden Revisionen der Bau- und Zonenordnungen in den betroffenen Gemeinden sind mehr-
heitlich in Arbeit oder werden spatestens in der nachsten Legislatur (2008 — 2012) an die Hand genom-
men.

Ergénzende Lenkungsmassnahmen ausserhalb Agglomeration im kantonalen Richtplan, in den regionalen
Richtplanen und den Nutzungsplanungen.
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Priorisierung/Wirksamkeitsbeurteilung M24

Fur M24 erfolgt keine Priorisierung, da es sich um eine nicht-infrastrukturelle Massnahme handelt
—> nicht-infrastrukturell

WK Indikator Wirkung Bewertung der Wir-
kung
1.1 Reisezeiten im 6V - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.2 Qualitat im oV - Keine Wirkung Keine Wirkung
1.3 Stausituation im Stras- |- Verbesserung der Stausituation z.B. durch |Hinreichende Wirkung
senverkehr Beschrankung der zulassigen MIV-Fahrten
1.4 Erreichbarkeit — Verbesserung der Erreichbarkeit der Sied- |Bedeutende Wirkung
lungsgebiete
1.5 Intermodalitat — Die Intermodalitat wird durch Konzentrati- |Hinreichende Wirkung
on von Nutzung und Infrastruktur erleich-
tert
1.6 Qualitat im Fuss- und - Keine Wirkung Keine Wirkung
Veloverkehr
2.1 Konzentration von Ak- |- Ermoglicht die Entwicklung an geeigneten |Bedeutende Wirkung
tivitaten an Siedlungs- Standorten
schwerpunkten
2.2 Stadtebau und Lebens- |- Bessere Lebensqualitat in der Agglomerati- | Bedeutende Wirkung
qualitat on
2.3 Trennwirkung von Ver- |- Verminderung der Trennwirkung durch Bedeutende Wirkung
kehrsinfrastrukturen in Vermeidung von Verkehrsuberlastungen
Siedlungsgebieten
3.1 Veranderung der Unfall- |- Keine Wirkung Keine Wirkung
haufigkeit
3.2 Anzahl Tote pro Jahr — Keine Wirkung Keine Wirkung
3.3 Anzahl Verletzte pro - Keine Wirkung Keine Wirkung
Jahr
3.4 Sachschaden pro Jahr |- Keine Wirkung Keine Wirkung
4.1 Larmbelastung Schiene |- Keine Wirkung Keine Wirkung
und Strassen
4.2 Luftbelastung — Verminderung der Luftbelastung zu Spit- Bedeutende Wirkung
zenzeiten
4.3 Klima / CO2-Emissionen |— Keine Wirkung Keine Wirkung
4.4 Fldchenbeanspruchung |- Keine zuséatzliche Flachenbeanspruchung | Keine Wirkung
4.5 Zerschneidungseffekt |- Keine zuséatzliche Zerschneidung der Land- | Keine Wirkung
von Landschaftsrdumen schaft
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