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Die Verkehrspolitik und die damit verbundene stadtebauliche Entwicklung der Region Luzern stellt eine
grosse Herausforderung mit Potenzialen und Gefahren dar. Dabei werden heutzutage zahlreiche grosse
Stadte Europas zugunsten des offentlichen Verkehrs (OV) und des Langsamverkehrs (LV) umgebaut.
Bei mehrspurigen Strassen werden bspw. die Fahrspuren zum Teil dem Bus- und Veloverkehr zugeord-
net, so dass dieser ganz unabhangig vom motorisierten Individualverkehr (MIV) funktionieren kann.

Das zentrale koordinierte Massnahmenpaket der kantonalen Regierung ist das Agglomerationspro-
gramm der 3. Generation, welches auf die Funktionalitat und Lebensqualitat der Region einen wesentli-
chen Einfluss hat. ,
da aufgrund der darin vorgesehenen Massnahmen mit einer zu starken Zunahme des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (MIV) zu rechnen ist. Die Lebensqualitat im urbanen Raum wird dadurch klar nicht ver-
bessert.

Zusammenfassung & Losungsansatz

Die Haupt- und Begleitmassnahmen dieses Konzepts ergeben kombiniert einen
fur den Verkehr in der Agglomeration Luzern. Das grinliberale Verkehrskonzept will
anstelle von heutigen MIV-Fahrspuren, um den Perso-
nentransport in der Stadt Luzern und der Agglomeration hauptséchlich auf OV und LV zu verlagem. Die
werden, indem in der Innenstadt sogenannte
gebildet werden. Das Zentrum soll vom MIV ohne zusatzliche Belastung von Quartieren und Ag-
glomerationsgemeinden unterirdisch umfahren werden. Das Konzept lebt zudem von der
und der

I% Ziele des Verkehrskonzepts

o  Gegenvorschlag entspricht den Kriterien der Nachhaltigkeit

o Diskussionsbeitrag fir eine gesamtheitliche Herangehensweise zur Lésung der Verkehrsprobleme
o Bewerkstelligung der Verkehrszunahme durch Offentlicher Verkehr (OV) und Langsamverkehr (LV)
o Deutliche Verbesserung der Lebensqualitat und Attraktivitit der stadtischen Zentren



,d') Grundsatze des Verkehrskonzepts \
o Das griinliberale Verkehrskonzept geht im Vergleich zu heute von einer Verkehrszunahme von
rund 50 Prozent bis 2040 aus.
o Der Kostenrahmen der Massnahmen soll das finanzielle Volumen des Agglomerationsprogramms
nicht iberschreiten.
o Der Neubau von Strassen fir den MIV darf nicht zu deren Kapazitatserweiterung, sondern lediglich
als Ersatz von bestehenden Verbindungen erfolgen.
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zuséatzlicher Verkehr

Q Vision 2040

Fiir die Region Luzern soll im Jahr 2040 folgende verkehrspolitische Beschreibung zutreffen:

In der Region Luzern kénnen sich die Menschen zwischen den verschiedenen Zentren und den grosse-
ren Siedlungsgebieten fortbewegen. Luzern ist
eine : Die Busse stehen nicht mehr im Stau, denn es gibt vorwiegend Busspuren. Sie fahren
teilweise auch als kleinere fahrerlose Fahrzeuge verschiedene Rundkurse. Fir kurze Strecken stellt das
mit seinen separaten Wegen und Strassen das bevorzugte Verkehrsmittel dar. Zudem ist die
Fortbewegung mit dem Fahrrad im Vergleich zu friiher wesentlich sicherer und komfortabler.

Der Autoverkehr wurde durch neue Antriebskonzepte und Fahrzeugtypen leiser und smarter. Die meis-
ten Menschen im stadtischen Siedlungsgebiet haben keinen Bedarf mehr nach einem eigenen Fahr-
zeug. Neue Nutzungskonzepte wie und gestalten den verbleibenden Auto-
mobilverkehr effizient. Durch eine optimale Verkehrslenkung sind die Strassen der Zentren mehrheitlich
dem OV, dem Langsamverkehr sowie dem Fussverkehr vorbehalten, was die

. Reiseziele innerhalb des stadtischen Bereichs kénnen mit OV oder dem Fahrrad
grundsétzlich sogar schneller erreicht werden als mit einem Auto.

Seite 3



o/

[ ]
<!> Umfang des Verkehrskonzepts

Das Verkehrskonzept grenzt sich thematisch, geografisch und im Massstab wie folgt ein:

Das Konzept wurde in verschiedenen Dimensionen erarbeitet und im Rahmen einer nach-
haltigen Entwicklung diskutiert (Verkehr, Raumplanung, Stadtebau, Umwelt, wirtschaftliche Vertraglich-
keit). Eine ganzheitliche Betrachtung wie z.B. die Integration mdglicher Losungsansatze im Bereich der
Suffizienz wiirde eine tiefer greifende Auseinandersetzung erfordern.

Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Stadt Luzern sowie die umliegenden Gemeinden
Kriens, Horw, Adligenswil, Ebikon und Emmen. Wegen der Konzentration der Verkehrsprobleme steht
das Gebiet der Stadt Luzern im Fokus.

Die vorgeschlagenen Massnahmen sind als Denkanstosse und Losungsansatze zu
verstehen. Die Massnahmen haben keinen planerischen Anspruch.

o Hauptmassnahmen

Durchgangsbahnhof geméss Agglomerationsprogramm 3. Generation

|£? Wirkung: Merklich hdhere Kapazitat fiir den regionalen Bahnverkehr (S-Bahn). Diese Erho-
hung der Kapazitt ermdglicht neue S-Bahn-Haltestellen und héhere Taktfrequenzen, was
den Bahnverkehr wesentlich attraktiver gestaltet.

Zusatzliche sowie der Ausbau von bestehenden Haltestellen steigern die Attraktivitat und die Ka-
pazitdt der S-Bahn. Die ortliche Umsetzbarkeit muss noch vertieft geklart werden. Als mégliche
Haltestellen sind nachstehend jene aus dem Agglomerationsprogramm 3. Generation aufgefiihrt:

Haltestellte Kreuzstutz (Ausbau zu einem stadtischen OV-Knoten)

Haltestelle Ruopigen

Haltestelle Steghof

Haltestelle Mattenhof (Ausbau zu einem Umsteigebahnhof mit mehr Kapazitét)

(‘,‘-’ Wirkung: Potenzial fir wichtige Umsteigeknoten, Attraktivitatssteigerung des betroffenen
Quartiers, schnellere OV-Verbindungen innerhalb der Stadt Luzern und zwischen den Ent-
wicklungsschwerpunkten

Von der Altstadt Luzern wird eine Metro-Linie bis in die Region Kantonsspital oder Ibach gefiihrt.
An der Endstation wird ein Parking flr Touristenbusse und Autos der Stadtbesucher eingerichtet.
Zusétzlich ist an diesem Ort auch ein Mobility-Hub einzurichten (siehe Hauptmassnahme 9).

(‘,‘-’ Wirkung: Touristen, Stadtbesucher (Shopping) und Arbeitende kénnen direkt und schnell in
die Altstadt fahren. Das Zentrum wird vom MIV entlastet und die Altstadt wird attraktiver.
Zudem lasst sich damit auch das Problem mit den Touristenbussen beim Schwanen-
platz/Léwenplatz und Inseli I6sen. Besucher des Kantonsspitals und des Naherholungsge-
biets Rotsee sind mit der Metro schnell und bequem am Ziel.
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Mégliche wichtige Buslinien mit mehrheitlich durchgehenden Busspuren oder autoarmen Strassen-
abschnitten (Beispiele):

o Linie 1: Eichhof bis Schlossberg — Ebikon Zentrum bis ,Mall of Switzerland*

e Linie 2: Luzern HB bis Emmenbriicke Bahnhof

e Linie X: Luzern HB bis Kriens Mattenhof — Emmenbriicke Bahnhof bis Kriens Mattenhof
o Linie 18: Kreuzstutz bis Schlossberg

(‘P Wirkung: Der Busverkehr kann weitgehend ohne Staugefahr und dadurch ohne Verspatun-
gen gefihrt werden. Die Anzahl Busse auf dem Streckennetz kann erhéht werden. Damit
steigen die Kapazitat und die Attraktivitat des Busverkehrs.

Stark frequentierte Rundkurse auf weitgehend autoarmen Strassen. Zwei Beispiele fir potenzielle
Bus-Rundkurse, die zudem die Mdglichkeit fir kleinere, fahrerlose Busse in hohen Taktfrequenzen
bieten konnten:

¢ Rundkurs Bramberg: Luzern HB - Schlossberg - Spitalstrasse - Kreuzstutz - Pilatusplatz
o Rundkurs Tribschen: Luzern HB - Paulusplatz - Steghof - Werkhofstrasse

(‘,‘-’ Wirkung: Der Verkehr in den Zentren (Zentrum Luzern) kann damit besser vom MIV auf
den OV verlagert werden und die bendtigten zusatzlichen Kapazitaten aufnehmen (z.B.
Entwicklungsschwerpunkte Résslimatt — Industriestrasse — Steghof).

Einrichtung von Velo-Schnellstrassen und Velostrassen zwischen den Zentren. Streckenfiihrung
auf separaten Strassen oder bestehenden Fahrspuren (autoarme Zonen, siehe Hauptmassnahme
8). Folgende Verbindungen sind beispielsweise zu prifen und umzusetzen:

e Linie A: Horw - Mattenhof - Steghof - Rsslimatt - HB - Luzernerhof — Schlossberg

o Linie B: Kasparkoppstrasse - Ebikon Zentrum - Mall of Switzerland - D4 - Root

¢ Linie C: Ebikon Falken - Rotsee - Rathausen - Emmen - Luzern-Nord

o Linie D: Kriens Zentrum - Schachenstrasse - Eichhof - Bruchstrasse — Pilatusstrasse
o Linie E: Pilatusplatz - Kreuzstutz - Fluhmhle - Luzern-Nord

o Linie F: Schlossberg - Spitalstrasse — Kreuzstutz

o Linie G: Luzernerhof - Wiirzenbach

|£? Wirkung: Der Langsamverkehr wird komfortabler, schneller und erhélt eine merklich héhere
Kapazitat. Dadurch kann sich der LV zwischen den Zentren mehr als verdoppeln.

o Verbesserung des bestehenden Velowegnetzes beziiglich Fahrspurbreite und Si-
cherheit (z.B. Maihofstrasse, Tribschenstrasse, Bernstrasse, ...)

e Ausbau des Velowegnetzes durch zusétzliche Velowege/Velostreifen (z.B. Neustadt,
Luzern-Nord, Luzern-Siid)

(‘,‘-’ Wirkung: Der Langsamverkehr wird komfortabler, schneller und erhélt durch ein engma-
schiges Streckennetz eine hohere Attraktivitat.

glp
S
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bisher:

autoarme Zone:

Eine autoarme Zone beinhaltet folgende Merkmale:

1. Die Fahrspuren oder Strassen sind priorisiert fiir LV und OV (Velostrasse und Busspur).

2. Die Zone hat Eingangsorte und Ausgangsorte mit Nummernschild-Registrierung (MIV).

3. Autos und Lieferwagen konnen in die Zone fahren, mussen aber eine bestimmte Dauer in dieser
Zone bleiben. Ansonsten wird bei der Ausfahrt eine Durchfahrtsgebiihr erhoben.

[ Quartier

Miv

I Vi Taxi I
: Car-Sharing i MIV

o Autoarme Zone 1: Luzernerhof bis Bahnhofplatz
Parkhaus Bahnhof und Bahnhof-Vorfahrt sind innerhalb dieser Zone

(‘,‘-’ Wirkung: Die Seebriicke ist fir den ,konventionellen* MIV im Grundsatz gesperrt. Draus
ergibt sich Platz fiir OV/LV-Fahrspuren und Fussganger. Im Zentrum entsteht eine merkli-
che Verkehrsberuhigung. Dadurch ist auch der Schweizerhofquai ohne eigentliche MIV-
Fahrspur, was ebenfalls viel Platz fiir LV, Bus und Fussgénger bewirkt.

e Autoarme Zone 2: Lowenplatz bis Schlossberg
Wesemlinstrasse bis Klosterplatz ist innerhalb dieser Zone

(? Wirkung: Platz fiir OV/LV-Fahrspuren. Merkliche Steigerung der Attraktivitat der Zirich-
strasse und Schlossberg.

o Autoarme Zone 3: Spitalstrasse
(? Wirkung: Platz fiir OV/LV-Fahrspuren. Nutzung als Abkiirzungsstrasse fiir MIV vermeiden.

o Autoarme Zone 4: Renggstrasse/Cherstrasse — Bernstrasse - Baselstrasse
Parkhaus Altstadt beim Kasernenplatz und die Dammstrasse sind innerhalb dieser Zone

(? Wirkung: Platz fiir OV/LV-Fahrspuren. Vermeidung der Nutzung als Abkiirzungsstrasse fiir
MIV. Dem MIV aus dem Stadtteil Littau-Dorf wird dadurch gestattet, ins Zentrum Luzern zu
fahren. Damit kann beim Autobahnanschluss Lochhof auf eine Briicke (iber die Reuss ver-
zichtet werden.



Ein ,Mobility-Hub* kombiniert den MIV mit OV/LV-Systeme und beinhaltet folgende Merkmale: \
e Park & Ride Anlage

e Car-Sharing Station

e \Velo-Sharing Station

¢ Anschluss S-Bahn und oder Bus

o Einrichtungen fiir ,Ride-Sharing® und Taxi
o Teilweise Parkierung fiir Touristenbusse

Nachfolgend sind im Sinne von Beispielen mogliche Standorte von Mobility-Hub aufgefiihrt:

e Mobility-Hub 1 — Alimend: Parkhaus fiir Autos, Touristen-Busse, Car- & Velo-Sharing.
Gute Umsteigemdglichkeit auf S-Bahn, Bus und Velostrasse. Kombination mit Messe
maoglich.

e Mobility-Hub 2 - Friedental/lbach: Parkhaus fiir Autos, Touristen-Busse, Car- & Velo-
Sharing. Gute Umsteigemdglichkeit auf Metro, Bus und Velostrasse. Kombination mit
Kantonsspital moglich.

e Mobility-Hub 3 - Wiirzenbach: Parkhaus flir Autos, Touristen-Busse, Car- & Velo-
Sharing. Gute Umsteigemdglichkeit auf S-Bahn, Bus und Veloweg. Kombination mit Ver-
kehrshaus/Lido mdglich.

(‘,‘J Wirkung: Der MIV kann am Rande des Zentrums von Luzern abgefangen werden. Dadurch
wird das Zentrum vom MIV entlastet. Die Touristen-Busse werden ebenfalls dazu bewogen,
vor dem Zentrum zu parkieren. Zudem bieten diese Parkhauser den idealen Ort fiir Sharing-
Mobilitat.

Grundsétzlich sind Fussgéngerzonen nicht gleichzeitig Fahrradwege oder Durchfahrten fiir den
OV. Fussgangerzonen sind mit der Streckenfiihrung des Bus- und Fahrradwegnetzes zu
kombinieren und optimal auf diese abzustimmen. Da konkrete Streckenflihrungen den Rahmen
dieses Konzepts Ubersteigen, sind nachfolgend allgemeine Massnahmen beschrieben:

o Einrichtung von Fussgéangerzonen (z.B. Flaniermeilen, Einkaufsstrassen)
Beispiel: Bahnhofstrasse, Sempacherstrasse, ...

o Verbreiterung von bestehenden Fusswegen
Beispiel: Seebrlicke, Schweizerhof-Quai, ...

(‘p Wirkung: Die Aufenthaltsqualitat in der Stadt verbessert sich durch attraktivere und sichere
Fussgéngerverbindungen. Damit wird auch die Verlagerung des Verkehrs auf OV/LV unter-
stitzt.

Schiffverbindung zwischen Verkehrshaus/Seeburg und Tribschen (Schnellboot) fiir Fuss- und
Langsamverkehr

P Wirkung: Eine schnelle LV-Verbindung zwischen Wiirzenbach/Meggen und Trib-
schen/Schonbiihl erhodht die Attraktivitat des LV.
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¢ Priifung des Potenzials der kiinftigen, digital unterstiitzten MIV-Konzepte (fahrerlose
Autos und Ride-Sharing)

|£? Wirkung: Die Anzahl der Fahrzeuge lasst sich reduzieren, da diese mit den digitalen Mog-
lichkeiten besser ausgelastet werden. Die Zahl der Autobesitzer und damit auch die Nut-
zung der Autobahn nehmen ab.

e Priifung eines zusitzlichen OV-Systems, das die Agglomeration Luzern gut ver-
netzt: Da ein grésserer Ausbau der S-Bahn oder eines Tram- bzw. Metro-Netzes aus
heutiger Sicht zu viel kostet, sind preisgiinstigere, innovative und smarte Ideen wie bspw.
PRT-Systeme (personal rapid transport) zu priifen. Da die S-Bahn nur beschrankt aus-
baubar ist und das Bus-System optimal fiir die Feinverteilung eingesetzt werden kann,
braucht es ein OV-Netz (System), welches die Zentren in der Agglomeration gut und
schnell sowie unabhangig vom Strassennetz verbindet.

&P Wirkung: Der Verkehr lasst sich vom MIV auf den OV gut verlagern, weil neben den beste-
henden Bus- und S-Bahn-Maoglichkeiten ein zusatzliches und attraktives Angebot geschaf-
fen wird.

¢ Neubau eines Umfahrungstunnels von Friedental bis Ausfahrt A2 Kriens (1 Rohre
mit Gegenverkehr) und Halbanschluss A2 Lochhof

(‘,‘J Wirkung: Da die meisten Durchgangs- und Zugangsfahrspuren in die Stadt Luzern fiir den
OV und LV umgenutzt werden, entsteht ein zusétzlicher MIV-Umfahrungsverkehr auf der
Autobahn A2. Sofern dieser Verkehr auf der A2 nicht gemass Prioritat 1 reduziert werden
kann, ist dieser Umfahrungstunnel als Prioritat 2 notwendig. Denn ansonsten bestiinde
Staugefahr, was den OV in Mitleidenschaft ziehen und somit den Gesamtverkehr ins Sto-
cken bringen wirde.

Q Bemerkung zum Projekt Bypass: Die Griinliberalen sprechen sich gegen das Projekt By-
pass in der jetzt vorliegenden Form aus, weil es grundsétzlich (iberdimensioniert ist. Die glp
hat aber erkannt, dass eine Umfahrungsstrasse zwischen Luzern Nord und Luzern Sid
auch das Potenzial aufweist, den OV/LV merklich auszubauen und die Lebensqualitét zu
erh6hen. Die Kapazitét des MIV wird geméss diesem Verkehrskonzept mit einer angemes-
senen Umfahrungsstrasse gesamthaft nicht erhéht.

Stadttunnel Schlossberg-Dreilinden: Verbindungstunnel vom Bereich Haldenstrasse bis Bereich
Friedental

(‘P Wirkung: Da die Seebriicke, der Schweizerhof-Quai sowie die Zirich- und Haldenstrasse in
autoarmen Zonen liegen (Hauptmassnahme 8), werden sie weitgehend vom MIV entlastet.
Dadurch entsteht jedoch zusétzlicher MIV-Umfahrungsverkehr. Dieser soll durch diesen
Tunnel kanalisiert werden, damit Wohnquartiere nicht zusatzlich belastet werden. Die Att-



\

raktivitdt des MIV im und zum Zentrum wird mit teilweise weiten Umfahrungs-wegen redu- \

ziert.

e Riickbau der Autobahnausfahrt Luzern Zentrum (Kasernenplatz)
e Priifung der Aufhebung der Autobahnauffahrt Richtung Norden (Eine Uberlastung
der Obergrundstrasse und des Autobahnanschlusses Luzern-Sud ist zu vermeiden)

(‘P Wirkung: Weniger Verkehrsfluss und Verkehrsdurchfluss durch MIV im Zentrumsbereich.
Der Kasernenplatz kann stadtebaulich entwickelt und zu einem attraktiven Ort in der Stadt
werden. Zudem kann fiir den OV/LV Platz geschaffen werden.

Die Touristen-Busse fahren flir den Besuch der Stadt Luzern nur noch zwei mdgliche Parkierungs-
anlagen an. Dies sind die beiden ,Mobility-Hub* im Bereich Allmend und im Bereich Frieden-
tal/lbach. Von dort kénnen die Touristen mit der Metro oder S-Bahn ins Zentrum gefiihrt werden.

(‘P Wirkung: Die Touristen-Busse missen nicht mehr ins Zentrum fahren und entlasten so
Strassen und Platze. Dadurch kénnen Inseli, Ldwenplatz und Schwanenplatz anders gestal-
tet werden.

o Begleitmassnahmen

o Durchfahrtsrechte von Sharing-Fahrzeugen in autoarmen Zonen
o Beriicksichtigung von Parkplatzen fir Sharing-Fahrzeuge bei der Vergabe von
Parkplatzen

(‘P Wirkung: Erhéhung des Anteils von Car-Sharing Nutzenden. Dadurch kann die Zahl der
Autohalter trotz Bevolkerungszunahme in der Region Luzern gesenkt werden.

Velo-Sharing Angebot bei Bahnhéfen, Bus-Hub und Mobility-Hub

(‘P Wirkung: Steigerung des Anteils an LV und Steigerung der Attraktivitat des urbanen Rau-
mes. Durch die Massnahmen im LV-Bereich und durch die Umleitung des MIV steigt die Att-
raktivitdt des Fahrrades merklich. Stadtbesucher kdnnen beispielsweise einen gemitlichen
Tag in Luzern verbringen mit Altstadt, Ufschétti, Verkehrshaus und Konzert im Stdpol.

Zusétzliche Temp-30-Zonen sind geméss den verschiedenen Massnahmen zu priifen (z.B. an der
Pilatusstrasse).

(‘,‘-’ Wirkung: Erhohung der Verkehrssicherheit

e Pfortneranlagen fiir Busse (z.B. Dreilindenstrasse beim Einmlinder Utenberg)
e Sackgassen in Wohnquartieren

o Uberpriifung aller Wohnquartiere mit Durchgangsverkehr

e  Priifung von Méglichkeiten fiir weitere Einbahnstrassen
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(‘P Wirkung: Vermeidung von Durchgangsverkehr (,Schleichwege®) und Verbesserung des
Verkehrsflusses sowie Erhohung der Sicherheit

Unternehmen kdnnen mit den Gemeinden eine Vereinbarung treffen bezlglich Reduktion des von
ihnen verursachten Verkehrs (vgl. Mobilitdtsberatung Stadt Zug). Wird der Verkehr entsprechend
reduziert (z.B. mit Home-Office, Fahrrader fir Kundenbesuche etc.), so kann dies (teilweise) bei
den Unternehmensgewinnsteuern abgezogen werden.

P Wirkung: Reduktion des Verkehrsaufkommens

Neue Wohnsiedlungen sind fiir den Fahrradverkehr optimal und attraktiv zu gestalten (z.B. gross-
zligige Fahrradabstellrdume mit nahem Zugang zu den Wohnungen sowie einfacher Zufahrt)

(‘P Wirkung: Attraktivitatssteigerung des Langsamverkehrs

Der Pendlerabzug bei den Steuern fiir nattirliche Personen ist abzuschaffen.

P Wirkung: Attraktivitétssteigerung von OV und LV

Die Motorfahrzeugsteuer ist so anzupassen, dass ein Anreiz flir mdglichst energieeffiziente Fahr-
zeuge und Antriebe mit erneuerbarer Energie erzeugt wird.

(‘P Wirkung: Anreiz zum Kauf von elektrobetriebenen Fahrzeugen anstelle von Verbren-
nungsmotoren. Weniger Larm und weniger Abgase. Erh6hung der Wohn-/Lebensqualitat.
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