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Zusammenfassung

Bei der Mobilitiat steht der Kanton Luzern — wie das auch fiir die ganze
Schweiz zutrifft — vor grossen Herausforderungen. Immer mehr Menschen
sind mobil und immer mehr Giiter werden bewegt. Anders gesagt: Die Mobili-
tat nimmt zu, aber der Platz bleibt knapp. Umso wichtiger ist es, dass die be-
stehende Infrastruktur effizient genutzt und das Mobilitatsverhalten liberdacht
wird. Es sind tragfiahige Konzepte notig, um die Mobilitat fiir alle gesamtheit-
lich organisieren zu kénnen. Der vorliegende Planungsbericht Zukunft Mobili-
tat im Kanton Luzern zeigt auf, wie der Kanton Luzern die Mobilitatsherausfor-
derungen anpacken will und wie die Umsetzung mittels eines gesamtheitli-
chen Planungsinstrumentes, des «Programms Gesamtmobilitat», gelingen
kann.

Die Mobilitat von Personen und Guitern wird auch im Kanton Luzern weiter zuneh-
men. Treiber sind insbesondere das Bevolkerungswachstum sowie das Freizeitver-
halten. Der Freizeitverkehr macht beispielsweise auf Schweizer Strassen und Schie-
nen rund 40 Prozent aller Fahrten aus. Dies bleibt nicht ohne Folgen fiir die Infra-
struktur. In der Agglomeration Luzern sind die Kapazitatsgrenzen des Strassen- und
Schienennetzes insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten bereits heute erreicht.
Umso wichtiger ist es, dass die bestehende Infrastruktur effizient genutzt und das
Mobilitatsverhalten tGberdacht wird. Verschiedene Entwicklungen werden die Mobili-
tat verandern. Die Mobilitat der Zukunft wird beispielsweise vermehrt entlang von
Mobilitatsketten organisiert sein und die Digitalisierung und Automatisierung ermég-
lichen dabei neue Angebotsformen und Betreibermodelle und unterstutzen eine ziel-
gerichtete Steuerung. Auch die geplanten Gbergeordneten Infrastrukturausbauten
Gesamtsystem Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern gehéren zu den flr den
Kanton Luzern relevanten Entwicklungen. Es ist davon auszugehen, dass ohne die
beiden strategischen Projekte nicht alle Ziele erreicht werden kénnen.

Die Erreichbarkeit ist eine grosse Herausforderung und bleibt ein zentraler Standort-
faktor fur die Bevolkerung und die Unternehmen: Eine hervorragende nationale Er-
reichbarkeit auf Schiene und Strasse ist ebenso bedeutsam wie ein gutes 6V-Sys-
tem, attraktive Verkehrsdrehscheiben, lickenlose und sichere Veloverbindungen so-
wie ein attraktives Netz mit kurzen und direkten Wegen fur den Fussverkehr. Die
verkehrsbedingte Belastung von Mensch und Umwelt bleibt aufgrund der wachsen-
den Mobilitét eine zentrale Herausforderung. Der Kanton Luzern will diese und wei-
tere Herausforderungen mit einem gesamtheitlichen Planungsinstrument, dem «Pro-
gramm Gesamtmobilitat», angehen. Der Regierungsrat hat deshalb beschlossen,
ein entsprechendes Projekt in Angriff zu nehmen. Das Projekt Zukunft Mobilitat im
Kanton Luzern (kurz: Zumolu) hat Programmcharakter, es soll damit letztendlich die
Luzerner Mobilitatspolitik umfassend dargestellt werden.

In der ersten Phase werden — auf der Basis des vorliegenden Planungsberichtes —
die Ziele und die grundlegenden, langfristigen strategischen Stossrichtungen der zu-
kinftigen Mobilitatspolitik innerhalb des Kantons Luzern hergeleitet und festgelegt.
Als Grundlage fir die Bestimmung der Ziele und der daraus abgeleiteten strategi-
schen Stossrichtungen dient der Grundgedanke, dass die Verkehrsplanung im Kan-
ton Luzern — gleich wie dies schweizweit und in anderen Kantonen der Fall ist —
dem Prinzip «Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln»
folgen soll. Der Kanton Luzern stimmt bei der Ausrichtung der Mobilitat die Interes-
sen von Verkehr, Siedlung und Umwelt einerseits und Gesellschaft und Wirtschaft
andererseits miteinander ab. Mit der anvisierten klimafreundlichen Mobilitat leistet



der Kanton Luzern ein Beitrag zur Erreichung von «Netto null Treibhausgasemissio-
nen bis 2050». Dabei gilt grundsatzlich das Prinzip der freien Verkehrsmittelwahl.
Die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer kénnen weiterhin frei wahlen, fir wel-
che Mobilitatsform sie sich zum Zurucklegen ihrer Wege entscheiden. In den Zielen
und strategischen Stossrichtungen werden die unterschiedlichen raumlichen Vor-
aussetzungen im Kanton Luzern berlcksichtigt und die Verkehrsmittel werden ent-
sprechend ihren Starken eingesetzt und wirkungsvoll miteinander kombiniert. Das
heisst, die Mobilitat entwickelt sich nicht in allen Raumen gleich und es gelten unter-
schiedliche Zielsetzungen.

Bei der Umsetzung von Massnahmen kénnen gegebenenfalls im Konflikt stehende
Ziele nicht alle in gleichem Masse erreicht werden. Das Projekt Zumolu zeigt mogli-
che Losungsansatze auf, wie mit relevanten Zielkonflikten umgegangen werden soll.
Diese Losungsansatze dienen als Grundlage fur die Erarbeitung des «Programms
Gesamtmobilitat» und werden in diesem Zusammenhang weiterentwickelt und pra-
zisiert.

Ein zentraler Bestandteil der ersten Phase ist zudem die Ausgestaltung der neu zu
schaffenden oder anzupassenden Instrumente zur Planung der Mobilitat im Kanton
Luzern und deren gesetzliche Verankerung. Um die Ziele und Stossrichtungen des
Projekts Zumolu umzusetzen, braucht es eine enge Koordination und Abstimmung
unter den Beteiligten und zwischen den verschiedenen Instrumenten. Dies kann am
besten durch eine integrale Mobilitatsplanung mit einer Gesamtschau ermaoglicht
werden. Das Projekt sieht vor, das neue Planungsinstrument «Programm Gesamt-
mobilitat» zu etablieren. Angestrebt wird dabei eine Reduktion der bisherigen Pla-
nungsinstrumente sowie eine Trennung zwischen strategischer Ebene und Umset-
zungsebene. Die erforderlichen gesetzlichen Anpassungen werden dem Kantonsrat
in einer separaten Vorlage, jedoch gleichzeitig und koordiniert mit dem Planungsbe-
richt zum Beschluss unterbreitet. Nach Abschluss der ersten Phase steht in der
zweiten Phase ab Mitte 2023 die inhaltliche Erarbeitung des neuen Programms Ge-
samtmobilitat im Zentrum. Abgeleitet aus den Zielen und Stossrichtungen sollen un-
ter Wahrung der Gesamtschau die konkreten Massnahmen fiir alle Verkehrsarten
bestimmt werden (vgl. Kap. 8).

Das Projekt Zumolu bildet ausserdem die Basis flr die kantonalen Richtplaninhalte
mit Bezug zur Mobilitat. Der kantonale Richtplan (KRP) wird alle zehn Jahre ge-
samthaft Gberprift und Gberarbeitet. Anfang Juli 2020 startete der Kanton Luzern
mit der neuen Gesamtrevision. Der Koordination zwischen den beiden Projekten ist
sehr wichtig. Insbesondere die Ziele und strategischen Stossrichtungen aus dem
Projekt Zumolu fliessen zu einem grossen Teil unverandert in den Abschnitt Mobili-
tat des neuen Kapitels Z des Richtplans ein. Auch die Vorgabe aus dem Planungs-
bericht Uber die Klima- und Energiepolitik 2021, die verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen (COz) im Kanton Luzern bis 2050 auf null zu reduzieren, wird im
Projekt Zumolu bericksichtigt. Eine konsequente Verkehrspolitik, welche die Chan-
cen der Effizienzsteigerung des Verkehrssystems nutzt und unter der Pramisse
«null CO2-Emissionen bis 2050» erarbeitet wurde, kann einen wesentlichen Beitrag
zum Erreichen der Klimaziele leisten.

Der Entwurf des Planungsberichtes zum Projekt Zumolu sowie die damit zusam-
menhangende Botschaft iber Entwirfe zu Gesetzesanpassungen wurde vom 2. No-
vember 2021 bis zum 11. Marz 2022 tber das E-Mitwirkungs-Online-Tool in eine
breite 6ffentliche Vernehmlassung gegeben. Die breite Auslegeordnung und das



Aufzeigen der Entwicklungen und Herausforderungen im Zusammenhang mit der
Mobilitat werden positiv gewurdigt. Die Vision sowie die daraus abgeleiteten Ziele
und strategischen Stossrichtungen werden kritisch analysiert und dabei grossmehr-
heitlich unterstitzt. In diesem Zusammenhang wird verschiedentlich auch eine kon-
sequente Umsetzung der formulierten Zielsetzungen und Stossrichtungen gefordert.
Ebenfalls findet das Programm Gesamtmobilitat breite Zustimmung, obwohl dazu
derzeit noch verschiedene Fragen ungeklart sind. Vereinzelte bevorzugen jedoch
statt einer Neugestaltung der Planungsinstrumente den Status quo und stellen sich
gegen das Programm Gesamtmobilitat in der angestrebten Form.

Grundséatzlich kann festgehalten werden, dass sich die bekannten unterschiedlichen
Standpunkte der verschiedenen Parteien und Interessenvertretungen in Bezug auf
die zukunftigen Schwerpunkte in der Mobilitatspolitik auch im Vernehmlassungser-
gebnis deutlich widerspiegeln.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Auftrag

Die Bevolkerung im Kanton Luzern wachst und die Wirtschaft prosperiert. Dies wirkt
sich auch auf unsere Mobilitat aus: Immer mehr Menschen sind mobil und immer
mehr Glter werden bewegt, nicht ohne Folgen fir die Infrastruktur. In der Agglome-
ration Luzern sind die Kapazitatsgrenzen des Strassen- und Schienennetzes insbe-
sondere zu den Hauptverkehrszeiten bereits heute erreicht. Anders gesagt: Die Mo-
bilitat nimmt zu, aber der Platz bleibt knapp. Umso wichtiger ist es, dass die beste-
hende Infrastruktur effizient genutzt und das Mobilitdtsverhalten berdacht wird. Es
sind tragfahige Konzepte nétig, um die Mobilitat fir alle gesamtheitlich organisieren
zu kénnen.

Verschiedene Planungs- und Fihrungsinstrumente — wie die Kantonsstrategie, der
kantonale Richtplan, der Bericht Gber die mittel- und langfristige Entwicklung des
Angebots fir den 6ffentlichen Personenverkehr (6V-Bericht), das Agglomerations-
programm Luzern, das Bauprogramm fir die Kantonsstrassen sowie das Radrou-
tenkonzept — enthalten direkt und indirekt Aussagen zur Rolle und zur erwlinschten
Entwicklung der Mobilitat im Kanton Luzern. Hinzu kommen eine Vielzahl von regio-
nalen Planungen, Planungen der Nachbarkantone sowie solche des Bundes, die
ebenfalls einen Einfluss auf die Mobilitatsentwicklung im Kanton Luzern haben.

Am 19. Juni 2018 erklarte lhr Rat das Postulat P 518 von Adrian Nussbaum uber
eine Mobilitatsstrategie flir den gesamten Kanton Luzern und das Postulat P 508
von Yvonne Zemp Baumgartner (iber die Uberarbeitung des Radroutenkonzepts er-
heblich. Eine Mobilitatsstrategie soll die Entwicklungsabsichten — analog dem Agglo-
merationsprogramm — mit einem Betrachtungsperimeter Uber den Kanton hinaus
aufzeigen. Des Weiteren soll diese Strategie nicht nur mit den kantonalen Fihrungs-
und Planungsinstrumenten, sondern auch mit den Konzepten der einzelnen Regio-
nen und den Regionalzentren der benachbarten Kantone abgestimmt sein.

Unser Rat hat deshalb beschlossen, ein entsprechendes Projekt in Angriff zu neh-
men. Die Erarbeitung des Projektes Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern (kurz: Zu-
molu) soll in zwei Phasen erfolgen: In der ersten Phase werden — auf der Basis des
vorliegenden Planungsberichtes — die Ziele und die grundlegenden, langfristigen
strategischen Stossrichtungen der zukinftigen Mobilitatspolitik innerhalb des Kan-
tons Luzern hergeleitet und festgelegt. Ein zentraler Bestandteil dieser ersten Phase
ist zudem die Ausgestaltung der neu zu schaffenden oder anzupassenden Instru-
mente zur Planung der Mobilitdt im Kanton Luzern und deren gesetzliche Veranke-
rung. Die dafir erforderlichen gesetzlichen Anpassungen unterbreiten wir Inrem Rat
in einer separaten Vorlage, jedoch gleichzeitig und koordiniert mit dem Planungsbe-
richt zum Beschluss. Nach Abschluss der ersten Phase steht in der zweiten Phase
die inhaltliche Erarbeitung des neuen «Programms Gesamtmobilitat» im Zentrum.
Abgeleitet aus den Ziele und Stossrichtungen sollen unter Wahrung der Gesamt-
schau die konkreten Massnahmen fur alle Verkehrsarten bestimmt werden (vgl.
Kap. 8).

1.2 Aufbau Planungsbericht

Das Projekt Zumolu hat Programmcharakter und soll die Luzerner Verkehrspolitik
umfassend darstellen. Mit dem vorliegenden Planungsbericht wird in der ersten
Phase aufgezeigt, mit welchen strategischen Stossrichtungen der Kanton Luzern die
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Mobilitadtsherausforderungen gezielt und koordiniert angehen will. Einbezogen wer-
den der Privat- und der Wirtschaftsverkehr mit Aussagen zu den verschiedenen Ver-
kehrsmitteln. Die nachfolgende Grafik gibt eine Ubersicht zum Aufbau des Pla-
nungsberichtes:
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Herausforderungen Herausforderungen Herausforderungen
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Ziele und strategische Stossrichtungen
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Abb. 1: Aufbau des Planungsberichtes: Entwicklungen, Herausforderungen, Vision, Ziele
und Stossrichtungen

Die langfristigen, fur das Verkehrssystem massgebenden Entwicklungen werden im
Kapitel 2 aufgezeigt. Dazu gehdren neben verkehrlichen, gesellschaftlichen und
technologischen Entwicklungen auch die geplanten tbergeordneten Infrastruktur-
ausbauten Gesamtsystem Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern. Diese grundle-
genden Verkehrsinfrastrukturausbauten sind in unterschiedlicher Weise mit den
strategischen Stossrichtungen verknupft und dienen der Erreichung der gesetzten



Ziele. Die Herausforderungen in Kapitel 3 sind nach den Nachhaltigkeitsbereichen
Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt gegliedert. Fur die Darlegung der Herausforde-
rungen wurden bewusst keine separaten respektive neuen Analysen durchgefuhrt,
sondern auf nationale, kantonale und regionale Grundlagen (vgl. Anhang 1) sowie
auf das Wissen der Projektgruppe zurlickgegriffen. Zentrale Verkehrsdaten zur Mo-
bilitdt im Kanton Luzern finden sich im Anhang 2. Im Kapitel 4 werden neben der
Ubergreifenden Vision kantonsweit einheitliche Ziele sowie Ziele pro Raumtyp fest-
gelegt. Sie geben die Richtung vor, wie sich die Mobilitat im Kanton Luzern pro
Nachhaltigkeitsbereich entwickeln soll. Bei der Umsetzung von Massnahmen kon-
nen die zum Teil untereinander im Konflikt stehenden Ziele nicht alle in gleichem
Masse erflllt werden. Entsprechend handelt das Kapitel 5 von der Frage, wie mit
den relevanten Zielkonflikten umgegangen werden soll. Im Kapitel 6 wird aufgezeigt,
welche Chancen und Risiken den Entwicklungen bezogen auf die Ziele zukommen.
Die strategischen Stossrichtungen im Kapitel 7 zeigen auf, wie sich die fur den Be-
reich Mobilitat festgelegten Ziele erreichen lassen. Die finale Zielerreichung ist als
Prozess zu verstehen, in welchem die strategischen Stossrichtungen sowohl in the-
matischer als auch zeitlicher Abhangigkeit voneinander stehen. Ausserdem besteht
teilweise eine grosse Abhangigkeit von den tibergeordneten Infrastrukturausbauten
Gesamtsystem Bypass und Durchgangsbahnhof Luzern. Das Kapitel 8 schliesslich
zeigt auf, wie eine integrale Mobilitdtsplanung mit einer Gesamtschau erméglicht
werden kann.

1.2.1 Revision des kantonalen Richtplans Luzern

Der kantonale Richtplan wird alle zehn Jahre gesamthaft Uberprift und Uberarbeitet.
Der Richtplan des Kantons Luzern (KRP) wurde zuletzt 2009 gesamtheitlich revi-
diert und 2015 im Rahmen einer Teilrevision an das teilrevidierte Raumplanungsge-
setz (RPG) des Bundes angepasst. Im Sommer 2020 wurde mit der regularen peri-
odischen Gesamtrevision begonnen.

Mit dem Inkrafttreten des revidierten Planungs- und Baugesetzes (PBG) im Jahr
2018 hat Ihr Rat bei der Uberarbeitung des KRP mehr Mitspracherecht erhalten:
Neu erlasst Ihr Rat die wesentlichen raumlichen Entwicklungsziele und -strategien
(Kapitel Z), unser Rat hingegen ist weiterhin fir die darauf abgestitzten weiteren
Kapitel des Richtplans und fir die Richtplankarte zustandig.

Die Abstimmung des Projekts Zumolu mit der Revision des KRP ist von grosser Be-
deutung. Das Projekt bildet die Basis fiir die KRP-Inhalte zur Mobilitat. Insbesondere
die Ziele und die strategischen Stossrichtungen aus dem Projekt Zumolu fliessen zu
einem grossen Teil unverandert in den Abschnitt Mobilitat des neuen Kapitels Z des
Richtplans ein. Es fand und findet daher ein intensiver Austausch mit den fir die
Richtplanrevision zustéandigen Gremien statt. Dies jedoch nicht nur in eine Richtung.
Vielmehr gestaltet sich die Erarbeitung des neuen KRP iterativ mit vielfaltigen Rick-
koppelungen auf das Projekt Zumolu aufgrund der Diskussionen im Richtplanpro-
zess. So orientiert sich das Projekt Zumolu mitunter an der Raumstruktur, den
Handlungsrdumen sowie den Raumtypen des KRP.

Verschiedene Inhalte aus dem Projekt Zumolu sind somit die Grundlage fir die Re-
vision des KRP und werden mit dem vorliegenden Planungsbericht fir eine Beurtei-
lung zuganglich gemacht. Demgegenuber stehen Inhalte, die aus der Revision des
KRP als Grundlage fur das Projekt Zumolu dienen und als solche nicht Bestandteil
der Vernehmlassung zum Planungsbericht Zumolu waren. Diese werden im Revisi-
onsprozess des KRP Teil der Vernehmlassung sein und als Bestandteil des KRP


https://richtplan.lu.ch/
https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/1979/1573_1573_1573/de
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/735

verabschiedet. Dies betrifft beispielsweise die Raumentwicklungsstrategiekarte des
Kapitels Z1-3 «Raumstruktur und Handlungsradume» aus der Revision des KRP (vgl.
Kap. 4.5, Abb. 8).

1.2.2 Planungsbericht Klima und Energie

Der Planungsbericht tber die Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern
(B 87) zeigt auf, wie der Kanton Luzern in den kommenden Jahren die Anpassung
an das sich verandernde Klima anpackt und wie er den Klimaschutz mit dem Ziel
«Netto null Treibhausgasemissionen bis 2050» vorantreiben will. Dabei spielt auch
das Handlungsfeld Mobilitat eine wichtige Rolle.

Im Bereich der Mobilitat kann die grosste Wirkung zur Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen im Bereich des Strassenverkehrs bei den Personenwagen erreicht
werden,; einerseits durch die Reduktion des MIV-Aufkommens und andererseits
durch die «Defossilisierung» des verbleibenden MIV. Der Planungsbericht tUber die
Klima- und Energiepolitik 2021 wurde von lhrem Rat am 21. Marz 2022 zustimmend
zur Kenntnis genommen. Er umfasst Massnahmen im Bereich der Mobilitat, welche
basierend auf der zustimmenden Kenntnisnahme entsprechend der inhaltlichen
Festsetzung umgesetzt werden. Dieser und der vorliegende Planungsbericht sind
strategisch und auf der Ebene der Massnahmen aufeinander abgestimmt. Durch
eine konsequente Verkehrspolitik, welche die Chancen der Effizienzsteigerung des
Verkehrssystems bericksichtigt und der das Ziel «null CO2-Emissionen bis 2050»
zugrunde liegt, kann ein wesentlicher Beitrag zum Erreichen der Klimaziele geleistet
werden.

1.3 Parlamentarische Vorstosse

Die folgenden hangigen Vorstdsse, die von Ihrem Rat erheblich oder teilweise er-

heblich erklart worden sind, haben einen Bezug zum Projekt Zumolu und werden im

vorliegenden Bericht behandelt respektive 16sten die Arbeiten zum Projekt Zumolu

aus:

1. Postulat P 508 von Yvonne Zemp Baumgartner Uber die Uberarbeitung des Rad-
routenkonzepts vom 30. Januar 2018, erheblich erklart am 19. Juni 2018,

2. Postulat P 518 von Adrian Nussbaum Uber eine Mobilitatsstrategie flr den ge-
samten Kanton Luzern vom 30. Januar 2018, erheblich erklart am 19. Juni 2018,

3. Postulat P 178 von Daniel Keller tber eine Park-and-ride-Anlage im Gebiet der
neu geplanten Reussportbriicke vom 27. Januar 2020, erheblich erklart am
7. September 2020,

4. Postulat P 187 von Andras Ozvegyi Uber Mobility-Pricing-Pilotversuch im Kanton
Luzern prifen und ermdglichen vom 27. Januar 2020, teilweise erheblich erklart
am 7. September 2020, und

5. Motion M 208 von Yvonne Zemp Baumgartner tber die Anpassung des Stras-
senverkehrsgesetzes flr die Erstellung von Radrouten ausserhalb des Kantons-
strassennetzes vom 28. Januar 2020, erheblich erklart am 30. November 2020.

1.4 Rechtliche Grundlagen

Die eidgendssische Gesetzgebung und die Planungsinstrumente des Bundes bilden
den Rahmen fur die kantonale Gesetzgebung und die kantonalen Planungen. Sie
sind im Projekt Zumolu selbstredend zu bertcksichtigen. Das gilt auch fir die kanto-
nalen Gesetze, die fir das Projekt Zumolu verbindlich sind. Das Projekt Zumolu
kann allerdings, wo es die Zielerreichung erfordert, auch Ausldser fir die Anpas-
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sung kantonaler Gesetze sein respektive werden. Wir verweisen dazu auf die paral-
lel zum Planungsbericht vorgelegte Vernehmlassungsbotschaft zu Entwurfen far
entsprechende Gesetzesanderungen.

Auf strategischer Ebene ist die Kantonsstrategie das oberste Planungsinstrument
des Regierungsrates. Sie enthalt die wichtigsten Leitsatze und Schwerpunkte fiir die
kommenden zehn Jahre. Basierend auf der Kantonsstrategie, werden alle vier Jahre
die politischen Ziele fur die folgende Legislaturperiode festgelegt. Mit den insgesamt
33 politischen Zielen des Legislaturprogramms 2019-2023 wollen wir die kantona-
len Leistungen so gestalten, dass der Kanton den digitalen Wandel mitvollziehen
und sich auf die Gesellschaft der Zukunft ausrichten kann. Im Bereich Verkehr steht
die Forderung eines effizienten, sozial- und umweltvertraglichen Mobilitatsverhal-
tens im Zentrum. Unter anderem soll ein Mobilitdtsmanagement dazu beitragen, die
Verkehrsprobleme kurz- und mittelfristig zu entscharfen. Die Leistungsfahigkeit des
Gesamtsystems steht im Zentrum. In der Agglomeration und in den Regionalzentren
sowie auf dem Land sollen durch bessere Vernetzung der einzelnen Verkehrsmittel
die Leistungsfahigkeit und die Erreichbarkeit verbessert werden.

1.5 Vorgehen und Organisation

Am 11. Februar 2020 hat unser Rat dem Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement
(BUWD) den Projektauftrag flir die Erarbeitung einer Mobilitatsstrategie erteilt. Zum
Berichtsentwurf sollte ein breites Vernehmlassungsverfahren durchgefiihrt werden.
Der vorliegende Planungsbericht wurde in der Folge unter der Federflihrung des
BUWD erarbeitet. Um die Herausforderungen gemeinsam mit den verwaltungsexter-
nen Anspruchsgruppen erfolgreich angehen zu kénnen, begleitete zudem eine breit
abgestitzte Projektgruppe und eine gleichermassen abgestiitzte Steuerungsgruppe
das Projekt. Weitere Akteure wurden im Rahmen von Echordumen einbezogen (vgl.
Abb. 2).

Unterstutzt wurde die Projektleitung durch das Blro EBP Schweiz AG. Das von die-

sem Buro in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedern der Projektorganisation ver-
fasste Arbeitspapier bildete die Basis flir den vorliegenden Planungsbericht.
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Abb. 2: Projektorganisation fiir die Erarbeitung des Planungsberichtes Zumolu

Mit der Projektgruppe fanden insgesamt acht Workshops statt. An diesen Sitzungen
diskutierten die Mitglieder der Projektgruppe Zwischenergebnisse und es wurden
Stimmungsbilder abgeholt. Gestiitzt auf die Diskussionsergebnisse wurden die In-
halte Uberarbeitet. Mit diesem Gremium war sichergestellt, dass sich die Regionen
sowie die verschiedenen Dienststellen des Kantons aktiv in den Prozess einbringen
konnten.

Die Mitglieder der Steuerungsgruppe haben die Sicht der Institutionen, Organisatio-
nen und Gemeinden eingebracht und die Arbeitsfortschritte Gberpruft. Das Gremium
hat keine Beschllsse verabschiedet. Es bildete aber ein wichtiges und wertvolles
Reflektionsgefass sowohl fir die Projektleitung als auch fir unseren Rat als Auftrag-
geber. Insbesondere bei den Zielen und strategischen Stossrichtungen sind die In-
teressen der einzelnen Mitglieder teilweise unterschiedlich. Die Steuerungsgruppe
hat sich von Marz 2020 bis Juni 2022 insgesamt sechs Mal ausgetauscht.
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Um die Rickmeldungen mdglichst vieler Interessengruppen (vgl. Anhang 3) zum
gesamten Projekt abholen zu kdnnen, wurden insgesamt drei Echordume durchge-
fuhrt. Die drei Veranstaltungen — zwei davon digital — stiessen auf grosses Inter-
esse, und es wurden viele Anregungen und Ideen eingebracht, die bei der weiteren
Berichtserarbeitung miteinbezogen wurden.

Ausserdem wurde durch die Hochschule Luzern unter der Leitung von Prof. Dr. Wi-
dar von Arx, Leiter des Kompetenzzentrums flr Mobilitat, ein Zwischenstand des
Projekts Zumolu reflektiert und gewirdigt. Verschiedene Aspekte dieser wissen-
schaftlichen Analyse konnten bei der weiteren Berichtserarbeitung miteinbezogen
werden. Beispielsweise wurde die Strategie mit einer Vision erganzt. Zudem wurden
die Auswirkungen der zu erwartenden Entwicklungen auf die Ziele analysiert.

1.6 Vernehmlassungsverfahren

Der Entwurf des Planungsberichtes zum Projekt Zumolu sowie die damit zusam-
menhangende Botschaft Uber Entwirfe zu Gesetzesanpassungen wurde vom 2. No-
vember 2021 bis zum 11. Marz 2022 uber das E-Mitwirkungs-Online-Tool in eine
breite offentliche Vernehmlassung gegeben. Insgesamt ausserten sich 73 Gruppie-
rungen, Institutionen sowie Blrgerinnen und Birger zum Bericht und den Geset-
zesanpassungen. Von den 73 Stellungnahmen stammen 6 von Parteien, 40 von Ge-
meindeverbanden und Gemeinden, 3 von Nachbarkantonen, 17 von weiteren In-
teressenverbanden und Organisationen, 5 aus der Verwaltung oder verwaltungsna-
hen Einheiten sowie 2 von Privatpersonen. 17 der Stellungnehmenden schlossen
sich den Vernehmlassungsantworten von regionalen Verbanden und Organisatio-
nen an. Nach Abzug von gleichlautenden und inhaltlich &hnlichen Stellungnahmen
sind im Rahmen der Vernehmlassung rund 700 verschiedene Bemerkungen und
Antrage — sowohl sehr konkreter als auch allgemeiner Natur — eingegangen.

Samtliche Rickmeldungen wurden von der Projektleitung mit Unterstiitzung des ex-
ternen Buros gesichtet und beurteilt. Punktuell wurden auch zustandige Fachperso-
nen aus der Verwaltung miteinbezogen. Zentrale Elemente aus der Vernehmlas-
sung wurden zusatzlich mit der Projekt- und mit der Steuerungsgruppe besprochen.
Unser Rat diskutierte in der Folge die Vernehmlassungsergebnisse und wie diese
im weiteren Prozess bertlicksichtigt werden sollten.

Dass der Kanton Luzern eine Strategie fir den Umgang mit den zuklnftigen Mobili-
tatsherausforderungen vorlegt und dazu auch ein 6ffentliches Mitwirkungsverfahren
durchgeflhrt hat, wird ausnahmslos begrisst. Die breite Auslegeordnung und das
Aufzeigen der Entwicklungen und Herausforderungen im Zusammenhang mit der
Mobilitdt werden positiv gewurdigt. Die Vision sowie die daraus abgeleiteten Ziele
und strategischen Stossrichtungen werden kritisch analysiert und dabei grossmehr-
heitlich unterstitzt. In diesem Zusammenhang wird verschiedentlich auch eine kon-
sequente Umsetzung der formulierten Zielsetzungen und Stossrichtungen gefordert.
Ebenfalls findet das Programm Gesamtmobilitat breite Zustimmung, obwohl dazu
derzeit noch verschiedene Fragen ungeklart sind. Insbesondere die Zusammenflh-
rung der verschiedenen Verkehrstrager und Verkehrsmittel und deren gemeinsame
Behandlung im neuen Programm Gesamtmobilitdt werden grundsatzlich begrusst,
da dies eine ganzheitliche Betrachtungsweise férdert. Die damit verbundene Auftei-
lung in einen Strategieteil und einen Massnahmenteil wird als richtig beurteilt. Ver-
einzelte bevorzugen jedoch statt einer Neugestaltung der Planungsinstrumente den
Status quo und stellen sich gegen das Programm Gesamtmobilitat in der angestreb-
ten Form.
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Erfreulich ist, dass auch Interessenverbande, die nicht in allen Bereichen mit dem
Bericht Ubereinstimmen, die geleistete Arbeit verdanken und das Ergebnis dieser
Arbeit als wichtigen Schritt erachten, um die Mobilitdtsherausforderungen im Kanton
Luzern anzugehen. Grundsatzlich kann festgehalten werden, dass sich die bekann-
ten unterschiedlichen Standpunkte der verschiedenen Parteien und Interessenver-
tretungen in Bezug auf die zuklnftigen Schwerpunkte der Mobilitatspolitik auch im
Vernehmlassungsergebnis deutlich widerspiegeln.

Eine umfassende Zusammenfassung der Ergebnisse des Vernehmlassungsverfah-
rens und eine Beurteilung der Rickmeldungen aus unserer Sicht finden sich in ei-
nem separaten Mitwirkungsbericht vom 20. September 2022. Dieser liegt Inrem Rat
gleichzeitig mit dem vorliegenden Planungsbericht zur Einsicht vor und ist auf der
Webseite mobilitaet.lu.ch 6ffentlich einsehbar.

Die wichtigsten Anpassungen am Planungsbericht, die wir gegeniiber dem Ver-

nehmlassungsentwurf vorgenommen haben, lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Kapitellbergreifend, Digitalisierung: Die Digitalisierung stellt ein zentrales
Thema der Mobilitat der Zukunft dar. Bei der Uberarbeitung des Entwurfs des
Planungsberichtes wurde die Digitalisierung deshalb an verschiedenen Stellen
im Bericht zusatzlich aufgenommen. Insbesondere im Kapitel 2 «Entwicklun-
gen» wurden Konkretisierungen vorgenommen, um die aktuellen und kiinftigen
Maoglichkeiten zu erlautern. Weiter wurde in Kapitel 4 «Verkehrspolitische Ziele»
aufgezeigt, dass die Digitalisierung fir die Iangerfristige Vision sowie die Errei-
chung der Zielsetzungen eine wichtige Rolle spielen kann. Durch die textlichen
Anpassungen wird die Wichtigkeit der Thematik fiir die kiinftige Planung und
Ausgestaltung des Gesamtverkehrssystems hervorgehoben.

— Kapitellbergreifend, geplante Gbergeordnete Infrastrukturausbauten: Der Durch-
gangsbahnhof Luzern sowie das Gesamtsystem Bypass Luzern sind Schlissel-
projekte des Kantons Luzern und Bestandteile der zentralen Planungsinstru-
mente des Kantons. Im Agglomerationsprogramm, im kantonalen Richtplan —
die beide vom Bund genehmigt werden — und weiteren Planungsinstrumenten
werden die Projekte mit hdchster Prioritat verfolgt. Die Verkehrsinfrastrukturpro-
jekte sind in den nationalen strategischen Entwicklungsprogrammen National-
strasse und Bahninfrastruktur enthalten. Es handelt sich um geplante iberge-
ordnete Infrastrukturprojekte. Der Bypass Luzern und der Durchgangsbahnhof
Luzern werden deshalb neu separat in einem Unterkapitel von Kapitel 2 «Ent-
wicklungen» abgehandelt. Aus den Stossrichtungen werden sie entfernt. Einer-
seits kann dadurch die Vermischung von Strategien und Massnahmen behoben
werden. Andererseits konnen durch das vorgelagerte, eigenstandige Unterkapi-
tel die Projekte erlautert und in die Entwicklung des Gesamtverkehrssystems
eingebettet werden. Die Verknlpfungen und Abhangigkeiten von Zielen und
Stossrichtungen mit den beiden Ubergeordneten Projekten, die flur die kinftige
Mobilitdt von grosser Bedeutung sind, kann damit besser aufgezeigt werden.
Diesbezuglich erfolgten Ergdnzungen an verschiedene Stellen.

— Kapitelubergreifend, Wirtschaftsverkehr: Der Stellenwert des Wirtschaftsver-
kehrs wird anerkannt. Textliche Anpassungen wurden vorgenommen, um den
Wirtschaftsverkehr nicht zu beschranken und nach Mdglichkeit starker zu bevor-
zugen: Die Formulierung in den raumtypischen Zielsetzungen dient dazu, dass
der Wirtschaftsverkehr auch in urbanen Rdumen und Radumen mit dichten Sied-
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lungen seine Ziele zuverlassig erreicht. Eine erganzende strategische Stossrich-
tung wurde eingefiihrt, um kinftige Moglichkeiten zur Priorisierung des strassen-
gebundenen Wirtschaftsverkehrs zu prifen.

Kapitel 2.1, Verkehrsperspektiven 2050: Die Verkehrsperspektiven 2050 wurden
in Kapitel 2 «Entwicklungen» aufgenommen. Sie stellen fir die im Projekt Zu-
molu festgelegten Ziele, Strategien und Stossrichtungen respektive fir das zu-
kinftige Programm Gesamtmobilitat eine von mehreren Grundlagen dar. Das
Szenario «Basis» und die darin hinterlegten Annahmen fur die Entwicklung hin
zu einer ressourceneffizienten Mobilitat von Personen und Gutern wird grund-
satzlich als zweckmassig erachtet.

Kapitel 4, Verkehrspolitische Ziele: Erganzung mit dem Hinweis auf die zustim-
mende Kenntnisnahme des Planungsberichtes Klima- und Energiepolitik 2021
durch Ihren Rat und die damit verbundene Bestatigung des Grundgedankens
des 4V-Prinzips (vgl. Abb. 6, S. 32), um die gegenseitigen Abhangigkeiten sowie
die Vereinbarkeit der beiden Planungsberichte darzulegen.

Kapitel 4.1, Vision: Textliche Anpassungen im Zusammenhang mit der freien
Wahl des Verkehrsmittels sowie Erlauterungen zur Leistungsfahigkeit der Kan-
tonsstrassen, um Missverstandnisse betreffend eine mogliche Benachteiligung
einzelner Verkehrsmittel respektive Verkehrsteilnehmender zu vermeiden.
Kapitel 7, Strategische Stossrichtungen (generell): Verschiedene kleiner An-
passungen bei bestehenden Stossrichtungen, die einer Konkretisierung der
entwickelten Stossrichtung dienten und gleichzeitig den Inhalt im Grundsatz
nicht veranderten.

Kapitel 7, Strategische Stossrichtungen: Neue Stossrichtung im Zusammenhang
mit der Strassenraumgestaltung Klimaanpassung, damit die Strassenraumge-
staltung entsprechend den Zielsetzungen im Bereich Klima- und Energiepolitik
geplant und umgesetzt wird.

Kapitel 8.2, Ausgestaltung: Der Strategieteil sowie der Massnahmenteil sind
durch den Kantonsrat zu beschliessen, damit die bisherige Praxis bei der kanto-
nalen Verkehrsinfrastrukturplanung beibehalten wird. Der verkehrsmittellber-
greifende Strategieteil soll mindestens vor jeder Totalrevision des kantonalen
Richtplanes Uberarbeitet werden.
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2 Entwicklungen

Die Mobilitat von Personen und Gutern wird — wie Uberall in der Schweiz — auch im
Kanton Luzern weiter zunehmen. Treiber sind insbesondere das Bevodlkerungs-
wachstum sowie das Freizeitverhalten. Die Mobilitat der Zukunft ist entlang von Mo-
bilitatsketten organisiert. Digitalisierung und Automatisierung ermaéglichen dabei
neue Angebotsformen und Betreibermodelle und unterstiitzen eine zielgerichtete
Steuerung. Die Grenzen zwischen privatem und 6ffentlichem Verkehr werden un-
scharf. Auch in der Mobilitat gilt zunehmend: Zugang ist wichtiger als Besitz.

2.1 Verkehrsperspektiven 2050

Der Bundesrat hat die «Verkehrsperspektiven 2050» verabschiedet. Diese wurden
aber nicht im eidgendssischen Parlament beraten und stellen deshalb kein politisch
verbindliches Zielbild dar. In den Verkehrsperspektiven 2050 zeigt das Departement
fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation (UVEK) auf, dass der Verkehr
und die Mobilitat auch in Zukunft wachsen. Gesellschaftliche und wirtschaftliche
Tendenzen wie die Alterung der Gesellschaft, die Veranderung der Arbeitsformen
(Homeoffice, Co-Working-Spaces) und die fortschreitende Urbanisierung flihren al-
lerdings dazu, dass der Verkehr weniger stark zunimmt als die Bevoélkerung.

Die erwarteten Trends haben unterschiedliche Auswirkungen auf die Verkehrsent-
wicklung: Das Arbeiten von zuhause sowie die Alterung der Bevolkerung, wodurch
der Anteil an Erwerbstatigen abnimmt, kénnen zu einer Reduktion des Pendelver-
kehrs fuhren. Gleichzeitig wird aber auch ein Anstieg der Mobilitat der alteren Bevol-
kerung erwartet. Weiter ermdglicht die Siedlungsverdichtung nahe gelegene Frei-
zeit- und Einkaufgelegenheiten. Auf der anderen Seite fuhrt der Onlinehandel zu ei-
ner Verlagerung von Wegen im Personenverkehr zu Lieferverkehr, was eine Ver-
kehrszunahme im Guterverkehr zur Folge hat.

In den Verkehrsperspektiven 2050 werden vier unterschiedliche Szenarien aufge-
zeigt, wie sich der Personen- und Guterverkehr entwickeln kdnnten. Das Szenario
«Basis» zeigt eine Entwicklung des Verkehrs, die sich an den Mobilitatszielen des
Bundes orientiert. Die weiteren drei Szenarien stellen alternative Entwicklungspfade
dar. lhnen liegen unterschiedliche soziale, politische oder technologische Annah-
men zu Grunde: Das Szenario «Weiter wie bisher» ist als Fortfiihrung des Heute zu
verstehen und basiert auf einem regulativen Rahmen, der sich wenig andert. Die
beiden Szenarien «Individualisierte Gesellschaft» und «Nachhaltige Gesellschaft»
gehen davon aus, dass der Verkehr stark durch technische Innovationen gepragt
sein wird, diese jedoch zu unterschiedlichen Zwecken eingesetzt werden. Das Ba-
sisszenario stellt die Grundlage fur die Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und
die Angebotsentwicklung des Bundes dar und dient beispielsweise zur Beurteilung
der Agglomerationsprogramme durch den Bund. Die drei anderen Szenarien veran-
schaulichen das Spektrum an mdglichen Entwicklungen.

In den aktuellen Planungsberichten des Kantons gehen wir weitgehend von ver-
gleichbaren langfristigen Annahmen aus. Das Szenario «Basis» und die darin hin-
terlegten Annahmen hin zu einer ressourceneffizienten Mobilitat von Personen und
Gutern wird als zweckmassig erachtet. Damit dieses Szenario tatsachlich realisiert
werden kann, sind allerdings verschiedene raumplanerische und verkehrspolitische
Massnahmen auf Bundes- wie auf kantonaler und kommunaler Ebene umzusetzen.
Vor diesem Hintergrund stellt das Szenario «Basis» der Verkehrsperspektiven 2050
auch eine von mehreren Grundlagen flr die im Projekt Zumolu festgelegten Ziele
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und die entwickelten Strategien und Stossrichtungen respektive des zukunftigen
Programm Gesamtmobilitat dar.

2.2 Demografische Entwicklungen

Im Kanton Luzern wird im mittleren Szenario bis 2050 mit einem Anstieg der standi-
gen Wohnbevolkerung auf rund 490'000 Einwohnerinnen und Einwohner gerechnet.
Dies entspricht gegenlber Ende 2020 einem Zuwachs von insgesamt rund 73'800
Personen oder knapp 18 Prozent. Diese Wachstumsrate liegt unter dem erwarteten
gesamtschweizerischen Wachstum von rund 20 Prozent. Es wird davon ausgegan-
gen, dass keine Altersgruppe absolut kleiner wird und das grdsste Wachstum bei
Personen ab 65 Jahren stattfindet.

Bevélkerungszenario nach Region bis 2050 gemdass mittlerem Szenario

2020 2050 Verénderung in Prozent

Stadt Luzern
Agglomerationskern
Agglomerationsgurtel (Kt. LU)
Rooterberg/Rigi
Sursee/Sempachersee
Michelsamt/Surental |
Unteres Wiggertal |

Willisau
Entlebuch |
Rotta-Wolhusen

Seetal

[
0 25'000 50'000 75'000 100'000 125'000 150'000

Anzahl Einwohner

Abb. 3: Bevélkerungsszenario nach Regionen bis 2050 gemé&ss mittlerem Szenario.
Quelle: Lustat-Bevélkerungsszenarien, Stand April 2021.

Das Bevolkerungswachstum bringt grundsatzlich neue Mobilitatsbedirfnisse mit
sich. Die konkreten Auswirkungen des Bevélkerungswachstums auf Mobilitat und
Verkehr sind aber offen: Mobilitat und Verkehr dirften gegenliber heute in jedem
Fall vielfaltiger werden. Zum Beispiel wird es mehr Freizeitverkehr der mobilen alte-
ren Bevdlkerung und eine Zunahme mobilitatseingeschrankter Personen mit ande-
ren Bedurfnissen an das Verkehrssystem, etwa langeren Umsteigezeiten, geben.

2.3 Gesellschaftliche Entwicklungen

Das Mobilitatsverhalten ist auch abhangig von gesellschaftlichen Werten und Ge-
wohnheiten. Diese Aspekte sind nicht von heute auf morgen veranderbar, sondern
bedingen — insbesondere mit kooperativen Ansatzen — ein langfristiges Wirken oder
aber einschneidende Regelungen, wie das beispielsweise temporar wahrend der
Covid-19-Pandemie der Fall war. Rund 60 Prozent der Arbeitspendlerinnen und
-pendler hatten im Normalfall grundsatzlich die Moéglichkeit, ausserhalb der Spitzen-
zeiten zu pendeln. Soziale Normen und Gewohnheiten sowie organisatorische As-
pekte, wie zum Beispiel Offnungszeiten von Kindertagesstatten, verhindern eine
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entsprechende Verhaltensdnderung. Es wird sich zeigen, wie die Covid-19-Pande-
mie die bisherigen Gewohnheiten nachhaltig zu verandern vermag. Zumindest wird
vermehrt der Wunsch nach Homeoffice und Videokonferenzen geaussert. Verhal-
tensanderungen grinden aber nicht nur auf persénlichen Motiven, sondern bedin-
gen auch andere Rahmenbedingungen seitens der Arbeitgebenden. Themen mit
Chancen und Risiken fir den Verkehr sind zum Beispiel:

— Wertehaltung junger Erwachsener

Die Menschen, die in 30 Jahren jung sein werden, sind heute noch nicht gebo-
ren, und die heute 10- bis 20-Jahrigen werden im Jahr 2050 im Kontext eines
wachsenden Bewusstseins flr nachhaltige Entwicklung und Klimafragen aufge-
wachsen sein. Sofern die richtigen Bedingungen geschaffen werden, duirften
diese kinftigen Erwachsenen ein anderes Mobilitatsverhalten wahlen als die
heute aktiven Generationen.

— Individualisierung und 24-Stunden-Gesellschaft

In der Gesellschaft ist zunehmend eine «Jederzeit-sofort-und-jetzt-Mentalitat»
vorhanden. Es wird rund um die Uhr gelebt, gefeiert und eingekauft. Individuelle
Verkehrsmittel entsprechen diesem Bedirfnis. Die Erwartungen an verlangerte
Betriebszeiten des kollektiven Verkehrs und eine verbesserte Verfugbarkeit stei-
gen.

— Freizeitverhalten

Der Freizeitverkehr wuchs in den letzten Jahren am starksten. Dieser verlauft
Ublicherweise weniger kanalisiert und existiert rund um die Uhr. Er lasst sich
deshalb sowohl raumlich als auch zeitlich nicht gleich gut bindeln wie der Pend-
lerverkehr, womit die Dominanz des MIV in diesem Segment schwer zu brechen
ist.

— Homeoffice

Zum Brechen von Verkehrsspitzen wird schon lange vermehrtes Arbeiten im
Homeoffice gefordert. Hier bleibt offen, wie die Covid-19-Pandemie die bisheri-
gen Gewohnheiten nachhaltig zu verandern vermag und in welchem Ausmass
sich Homeoffice und Videokonferenzen auch mittelfristig etablieren konnen.

— Smartes Arbeiten

Mit der Digitalisierung sind neue, teilweise bereits gelebte Arbeits- und Lebens-
modelle mdglich, zum Beispiel Homeoffice, punktuelles Arbeiten oder Sitzungen
in zentral gelegenen Co-Working-Spaces oder Sitzungsstart- und -endzeiten
ausserhalb der Verkehrsspitzen. Dadurch kénnen einerseits Beitrage zur Ver-
kehrsreduktion entstehen. Andererseits wird eine grossere raumliche Trennung
von Wohn- und Arbeitsorten mdglich (Personen mit Homeoffice-Mdglichkeiten
pendeln weniger, aber weiter).

— Einkaufsverhalten

Das Aufkommen des Online-Handels veranderte den Warenhandel. Es gab eine
starke Zunahme des Versandhandels zulasten des klassischen stationaren Han-
dels mit Auswirkungen auf den Privat- und den Wirtschaftsverkehr. Es entfallen
Einkaufswege und es gibt mehr Guterverkehr mit Lieferwagen, Velokurieren und
Paketdiensten. Der Bedarf an Flachen fir die City-Logistik steigt. Ausserdem er-
folgen die Lieferungen immer schneller. Dies wirkt sich aufgrund der immer kir-
zeren Zustellungsintervalle und des steigenden Zustellungsverkehrs ebenfalls
auf die Verkehrsinfrastrukturen aus.
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2.4 Innenentwicklung

Seit der Revision des Raumplanungsgesetzes (RPG) im Jahr 2012 ist die Innenent-
wicklung ein wichtiges Ziel der schweizerischen Raumplanung. Es soll eine Erho-
hung der Bevolkerungs- und Beschaftigtendichte durch Konzentration der Entwick-
lung auf die bereits bebauten Gebiete stattfinden. In dichten Gebieten ist im Ver-
gleich zu weniger verdichteten Gebieten festzustellen, dass Fuss- und Veloverkehr
(FVV) und 6V hoéhere Wegeanteile aufweisen, dass der Anteil autofreier Haushalte
héher, der Anteil der Personen mit Auto und Fihrerschein geringer ist und dass die
Menschen in der Alltagsmobilitat kurzere Distanzen zurucklegen. Die Jahresmobili-
tat unterscheidet sich geméass dem letzten Mikrozensus Mobilitadt und Verkehr
(MZMV) aus dem Jahr 2015 gegenlber weniger verdichteten Gebieten jedoch nicht.

2.5 Digitalisierung und technologische Entwicklung

Die Digitalisierung nimmt laufend zu und eréffnet neue Mdéglichkeiten fiir die Mobili-
tat. Sie erleichtert beispielsweise das Teilen von Fahrzeugen und Fahrten (bspw.
Sharing, Pooling), fordert die Vernetzung verschiedener Mobilitdtsangebote auf mul-
timodalen Mobilitatsplattformen, ermdglicht beispielsweise mit intelligenten Lichtsi-
gnalanlagen eine zielgerichtete Steuerung des Verkehrs und schafft die Vorausset-
zungen fur die Automatisierung von Fahrzeugen. Somit kénnen die fortschreitende
Entwicklung der Digitalisierung und die neusten Technologien eine effizienzstei-
gernde Wirkung auf das Gesamtverkehrssystem haben. Die Digitalisierung bringt
aber auch neue Risiken mit sich. So ist anzunehmen, dass mit selbstfahrenden
Fahrzeugen ohne regulative staatliche Eingriffe das Verkehrswachstum erheblich
beschleunigt wird. Die Digitalisierung kann somit als Hilfsmittel fur verkehrliche L6-
sungen dienen, sie ist aber nicht als alleinige heilsbringende Lésung anzusehen.
Die Erwartungshaltung gegenuber digitalen Lé6sungen und deren sinnvolle Einsatz-
moglichkeiten sind aufeinander abzustimmen, damit die Digitalisierung einen positi-
ven Einfluss auf das Gesamtverkehrssystem hat. Nachfolgend werden einige magli-
che Auswirkungen von technologischen Entwicklungen kurz beschrieben:

— Multimodale Mobilitatsplattformen (Mobility as a Service)

Mobility as a Service (MaaS) hat das Potential, MIV-Fahrleistungen und allen-
falls auch den Fahrzeugbesitz zu reduzieren. Die Gefahr besteht darin, dass je
nach Geschéaftsmodell zusatzlicher Verkehr generiert wird und ohne regulative
Eingriffe eine unerwlnschte Verlagerung vom 6V zum MIV stattfindet.

— Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement hat zum Ziel, die zur Verfligung stehenden Infra-
strukturen optimal zu bewirtschaften und nach Méglichkeit eine Uberlastung von
kritischen Abschnitten zu vermeiden. Mit Verkehrsmanagement-Massnahmen
soll das Gesamtverkehrssystem fir alle Verkehrsteilnehmenden optimiert und
die Nachfrage insbesondere zu den stark belasteten Hauptverkehrszeiten ge-
lenkt, geleitet und gesteuert werden. Verkehrsmanagement umfasst das ge-
samte Strassennetz. Mogliche Anwendungsbeispiele sind nachfrageabhangige
Lichtsignalsteuerungen, Bus- oder Velopriorisierungen an zentralen Verkehrs-
knoten sowie die Koordination von Knoten entlang von Strassenziigen (griine
Welle), die Bewirtschaftung von Strassenkapazitaten, dynamische Anpassungen
von Verkehrsregimen oder Parkleit- und Verkehrsinformationssysteme. Ein wich-
tiges Element bei Verkehrsmanagement-Massnahmen sind Echtzeitinformati-
onssysteme, beispielsweise betreffend Verkehrsbelastungen oder 6V-Verspa-
tungen.
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Die fortschreitende Digitalisierung bietet neue Mdéglichkeiten. Durch innovative
Technologien kdnnen Verkehrsflisse optimiert sowie einzelne Verkehrsmittel
und -nutzergruppen systematischer und nachhaltiger gelenkt werden. Die digi-
tale Vernetzung von Fahrzeugen und Smartphones kann wertvolle Informatio-
nen liefern. Nebst einer Optimierung der Steuerungssysteme stellen diese ver-
besserte Entscheidungen der Verkehrsteilnehmenden vor und wahrend einer
Fahrt sicher, sowohl im Privat- als auch im Wirtschaftsverkehr. Zudem kann der
Betrieb der Infrastruktur beziehungsweise die Verkehrssteuerung und -lenkung
auf der Basis von Echtzeitdaten erfolgen. Dadurch kann der Verkehr insgesamt
sicherer, effizienter und umweltfreundlicher gemacht und das Gesamtverkehrs-
system optimiert werden.

Alternative Antriebsformen

Im Zuge der technischen Entwicklung sowie im Gefolge eines Beschlusses des
europaischen Parlaments ist auch in der Schweiz damit zu rechnen, dass bis
2035 emissionsfreie Fahrzeuge im Bereich der Personenwagen sowie der leich-
ten Lieferwagen die Norm sind. Mit dem Aufkommen von elektrischen Personen-
wagen ist mit Rebound-Effekten, wie beispielsweise der vermehrten Nutzung
des Elektroautos und Verlagerungen von 6V und FVV auf den MIV, zu rechnen,
was bisher jedoch nicht nachgewiesen wurde.

Die Elektrifizierung der Fahrzeuge oder auch Antriebe mit erneuerbaren CO»-
neutralen Treibstoffen tragen wesentlich zum Erreichen der Klimaschutzziele
bei. Mittels einer entsprechende strategische Verkehrsplanung, welche insbe-
sondere im Siedlungsbereich die Chancen der Verlagerung auf energie- und fla-
cheneffiziente Verkehrsformen ergreift, kdnnen die Klimaziele und die Ziele einer
modernen Verkehrsplanung erreicht werden.

Auch im strassengebundenen 6V zeigt sich die Entwicklung hin zur Elektrifizie-
rung und zu alternativen Antriebsformen (Batteriebusse, Wasserstoffantriebe,
synthetischer Treibstoff u. A.). Diese Entwicklung hat weniger Auswirkungen auf
das Angebot und den Betrieb, fuhrt aber zu einer umweltvertraglicheren Abwick-
lung im 6V.

Der Einsatz von E-Bikes und E-Mikromobilitat bringt eine wesentliche Erhéhung
der Energieeffizienz des gesamten Verkehrs und eine Reduktion von Emissio-
nen mit sich, wenn damit vornehmlich MIV-Fahrten und nicht Fusswege oder
nicht motorisierte Velofahrten ersetzt werden. Das Potenzial zur Verlagerung
vom Personenwagen respektive von MIV-Fahrten auf diese Transportmittel ist
vorhanden.

Automatisierung

Die Auswirkungen der zunehmenden Automatisierung sind heute noch unge-
wiss. Die Automatisierung des 6V, insbesondere auf der Schiene, bietet grosse
Service- und Effizienz-Potenziale (Flexibilisierung und Kostensenkung). Bei
gleichbleibenden Abgeltungen werden damit entweder Angebotsausbauten
oder Preisreduktionen ermoglicht. Ergdnzende On-Demand-Angebote werden
wirtschaftlicher und kénnen den &V erganzen.

Durch die Automatisierung der Personen- und Lastwagen lasst sich langfristig

die Kapazitat der bestehenden Infrastruktur steigern, da automatisierte Fahr-
zeuge geringere Folgezeitllicken einhalten kdnnen. Die Nutzung des Personen-
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wagens wird attraktiver, weil wahrend der Fahrt nicht mehr selbst gefahren wer-
den muss und man so arbeiten oder entspannen kann. Es sind Umsteigeeffekte
vom kollektiven Verkehr und vom flacheneffizienten Verkehrsmittel auf den MIV
zu erwarten. Der Mehrverkehr auf der Strasse infolge von Modalsplit-Effekten,
Leerfahrten privater Fahrzeuge und des Zugangs neuer Personengruppen kom-
pensieren die Kapazitatsgewinne.

Im Bereich des Wirtschaftsverkehrs respektive im Guterverkehr kann mit der Au-
tomatisierung der Fahrzeuge die Effizienz und Auslastung der Fahrzeuge weiter
verbessert werden. Stichworte dazu sind Platooning oder der Einsatz von klei-
nen Verteilrobotern auf der ersten und der letzten Meile. Die Digitalisierung er-
moglicht den vermehrten Einsatz des kombinierten Verkehrs. Mit Robotik erge-
ben sich weitere Optimierungen, welche die Bundelung von Guterstromen in
Stadte ermaoglichen, wozu City-Hubs zum Umschlagen der Waren bendtigt wer-
den. Mit dem Angebot von Paketstationen kann die Zustellung der Waren zu-
dem an weniger Punkten gebundelt werden.

— Drohnen und Flugshuttle

Mit der Digitalisierung wird die Automatisierung von Fahrzeugen méglich (bis hin
zu selbstfahrenden Fahrzeugen). Dazu kénnen auch Drohnen flr den Giter-
transport und Flugshuttles oder Helikopter gehoéren. Es ist davon auszugehen,
dass Drohnen und Flugshuttles nur punktuelle Auswirkungen auf das Verkehrs-
system haben werden.

— Neue Verkehrssysteme

Fir eine Vielzahl technischer Systeme werden die Mdglichkeiten und Grenzen
ihrer Anwendung diskutiert. Dabei handelt es sich um vollstdndig neue Ver-
kehrsmittel oder um neue Einsatzmdglichkeiten bestehender Systeme. Dazu
zahlen zum Beispiel hochwertige Bussysteme, Magnetschwebebahnen, Seilbah-
nen, (unterirdische) Standseilbahnen oder Wassersammeltaxis. Je nach System
und dessen Einsatz sind unterschiedliche positive und negative Wirkungen zu
erwarten.

2.6 Neue Angebotsformen

Angetrieben durch technologische und gesellschaftliche Entwicklungen gewinnt
auch die «Sharing Economy» an Bedeutung. So wird beispielsweise davon ausge-
gangen, dass sich Autobesitz und -nutzung zunehmend entkoppeln werden. Der pri-
vate Autobesitz wird zwar weiterhin dominieren, jedoch gewinnen Sharing- und Poo-
lingangebote an Bedeutung. Weitgehend offen ist noch, wie sich die neuen Ange-
bote auf das Nachfrageverhalten auswirken.

Es sind verschiedene Sharing-Formen mdglich:
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Abb. 4: Ubersicht (iber die verschiedenen Sharing-Formen

Sharing von Fahrzeugen und Parkplétzen

Ein Fahrzeug wird unter verschiedenen Parteien geteilt, wobei nur eine Partei
aufs Mal das Fahrzeug nutzt. Dies bendtigt weniger Fahrzeuge (und damit weni-
ger Abstellflache), fuhrt aber nicht zwingend zu weniger Verkehr. Geteilte Autos
sind einerseits zweckmassig in urbanen Raumen, um kein eigenes Auto besit-
zen zu mussen und den Parkplatzbedarf zu reduzieren, andererseits im landli-
chen Raum im Sinn von Park-and-ride zur Erweiterung des Einzugsgebiets von
OV-Haltestellen.

Geteilte Velos sind eine sinnvolle Ergédnzung des 6V zur Erweiterung des Halte-
stelleneinzugsgebietes sowie fur kurze tangentiale Strecken. Eine Herausforde-
rung ist das mangelnde Interesse von Bikesharing-Anbietern flr Standorte aus-
serhalb der Agglomeration, da die Stationsdichten dort geringer und die Distan-
zen fur Unterhaltsfahrten grosser sind. Kostendeckende Angebote sind an die-
sen Lagen schwer realisierbar.

Ein Parkplatz wird zwischen verschiedenen Parteien geteilt, wobei nur eine Par-
tei aufs Mal den Parkplatz nutzt. Dies fuhrt bei gleicher Verkehrsnachfrage zu ei-
nem geringeren Parkplatzbedarf oder bei gleicher Anzahl bisher ungeteilter
Parkplatze zu mehr Verkehr. Bei 6ffentlichen Parkplatzen spielt dieses Prinzip
seit jeher. Den privaten Parkplatzen hingegen ist in der Regel im Rahmen der
Baubewilligung jeweils eine feste Nutzung zugewiesen, weshalb hier das Teilen
der Parkplatze erschwert ist.
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— Pooling
Ein Fahrzeug wird gleichzeitig von mehreren Parteien auf derselben Fahrt ge-
nutzt. Dies fuhrt zu weniger benétigten Fahrzeugen und auch zu weniger Ver-
kehr, sofern damit bisherige Einzelfahrten substituiert werden. Wenn damit vor-
nehmlich bisherige 6V-Fahrten, Velofahrten oder Fussstrecken ersetzt werden,
resultiert hingegen mehr Verkehr.

— On-Demand-Services

Gegenuber dem 6V entfallen bei On-Demand-Services unter anderem Fahrplan,
fixe Linienflhrung und fixe Haltestellen. Anders als beim Taxi kdnnen Fahrten
auf Teilstrecken mit anderen Personen geteilt werden.

Zu Nebenverkehrszeiten oder fur Tangentialverbindungen besteht bei zusatzli-
chen Angeboten ein Potenzial zur Verlagerung von MIV-Fahrten auf den V.
Werden aber bestehende 6V-Linien ersetzt, kann eine Reduktion der Nachfrage
entstehen. Offen ist, inwieweit Fahrten gebundelt werden und wie entsprechen-
de Angebote den 6V ergadnzen kdnnen und nicht einfach Konkurrenzangebote
zu diesem darstellen. Auf Hauptachsen mit stark gebindelter Nachfrage inner-
halb der Stadte und Agglomerationen sowie zwischen Stadten durfte der linien-
gebundene 6V auch auf lange Sicht die effizientere Abwicklungsform darstellen.

—  Mikromobilitét

Mikromobilitat umfasst motorisierte sowie nicht-motorisierte Kleinfahrzeuge. Diese
zeichnen sich durch eine kompakte und leichte Bauweise aus und sind fir den in-
dividuellen Personentransport vorgesehen. Aktuell bekannte Formen stellen bei-
spielsweise (E-)Trottinette, Hoverboard oder Segway dar. Die Mikromobilitat hat
das Potenzial, kurze MIV-Fahrten zu ersetzen, es ist aber auch mit Rebound-Ef-
fekten, wie beispielsweise einer Verlagerung von 6V- und Fusswegetappen auf
elektrifizierte individuelle Gerate, zu rechnen. Fir die Feinerschliessung bis zum
0V-Netz stellt die Mikromobilitat ein Potenzial dar.

2.7 Geplante ubergeordnete Infrastrukturausbauten

Der Durchgangsbahnhof Luzern sowie das Gesamtsystem Bypass Luzern sind
Schllsselprojekte des Kantons Luzern und Bestandteile der zentralen Planungsin-
strumente des Kantons. Im Agglomerationsprogramm, im kantonalen Richtplan —
die beide vom Bund genehmigt werden — und weiteren Planungsinstrumenten wer-
den die Projekte mit héchster Prioritat verfolgt. Diese beiden grundlegenden Ver-
kehrsinfrastrukturausbauten sind in unterschiedlicher Weise mit den strategischen
Stossrichtungen verknupft und dienen der Erreichung der gesetzten Ziele. Die finale
Zielerreichung ist somit als Prozess zu verstehen, in welchem die strategischen
Stossrichtungen sowohl in thematischer als auch zeitlicher Abhangigkeit voneinan-
der stehen. Es ist davon auszugehen, dass ohne die beiden strategischen Projekte
nicht alle Ziele erreicht werden konnen.

2.7.1 Durchgangsbahnhof Luzern

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP
Bahninfrastruktur) plant das Bundesamt fir Verkehr (BAV) im Bahnhof Luzern eine
unterirdische Durchmesserlinie mit vier Gleisen. Die Finanzierung fir die Realisie-
rung des Durchgangsbahnhofs Luzern inklusive ergdnzender Massnahmen wird im
Rahmen der bundesréatlichen Botschaft 2026 erwartet. Der Bahnhof Luzern gehort
zu den meistfrequentierten Bahnhofen der Schweiz. Der Bahnknoten Luzern inklu-
sive seiner Zufahrten und der daran befindlichen Bahnhdofe hat in den letzten Jahren
seine Kapazitatsgrenze erreicht. Diese Situation Iasst keine Weiterentwicklung des
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Angebots zu. Erst mit dem Durchgangsbahnhof Luzern kdnnen Nadel6hre wie die
Zufahrt Gutsch oder die Durchfahrt beim Gleisfeld behoben werden. Dies ist die
Voraussetzung fur wesentliche Angebotsverbesserungen des S-Bahn- und des
Fernverkehrsangebots.

Der Durchgangsbahnhof Luzern schafft Raum auf Schiene und Strasse. Die neue
Zufahrt zum Bahnhof Luzern ermdglicht haufigere, schnellere und mehr direkte Ver-
bindungen auf allen Achsen des Schienenverkehrs. Die Erreichbarkeit des ganzen
Kantons wird verbessert. Mit dem Ausbau der Bahnkapazitaten kdnnen Bahn und
Bus besser aufeinander abgestimmt und miteinander vernetzt und der 6V als Ge-
samtsystem nachhaltig verbessert werden. Dies ermdglicht insbesondere in der Ag-
glomeration eine nachhaltige Verschiebung des Anteils des MIV hin zu einem hohe-
ren 6V-Anteil. Damit werden die Voraussetzungen geschaffen, auch den FVV ge-
zZielt zu fordern und die Strassen letztlich fur alle Verkehrsteilnehmerinnen und -teil-
nehmer sicherer sowie gesamthaft leistungsfahiger zu gestalten, und die Zuverlas-
sigkeit der Mobilitat kann erhoht werden.

2.7.2 Gesamtsystem Bypass Luzern

Im Rahmen des Strategischen Entwicklungsprogramms Nationalstrassen (STEP
Nationalstrassen) plant das Bundesamt flr Strassen (Astra) die Entflechtung des
nationalen Durchgangsverkehrs und des Regionalverkehrs. Mit dem Bypass Luzern
soll der (inter-)nationale Transitverkehr auf der Strasse bewaltigt werden, sofern er
nicht auf die Schiene verlagert werden kann.

Das Nationalstrassenprojekt sieht einen neuen Tunnel-Bypass mit zwei Réhren und
je zwei Fahrstreifen zwischen den Gebieten Ibach in Luzern Nord und Grosshof in
Kriens vor. Die zur Stadtautobahn umgebaute A2 inkl. Zubringer entlasten den
Kernraum vom Durchgangsverkehr und unerwinschten Ausweichverkehr. Je mehr
Agglomerationsverkehr tiber die mehrheitlich unterirdische Stadtautobahn A2 abge-
wickelt wird, desto hdher die Entlastung in und um die Stadt Luzern. Der Anschluss
Luzern-Lochhof kénnte in Betrieb genommen werden und mit einer Briicke Uber die
Reuss (Reussportbriicke) im Gebiet Fluhmiihle an das Kantonsstrassennetz ange-
bunden werden. Dies wirde zusatzlichen Verkehr aus der Stadt auf die Autobahn
(insbes. im Bereich Baselstrasse, Spitalstrasse, Hirschengraben, Obergrundstrasse)
verlagern. Mit Busbevorzugungen auf den Busachsen, mit dem Ausbau des Ver-
kehrsmanagements und noch zu definierenden flankierenden Massnahmen werden
fur den Bus bessere Rahmenbedingungen geschaffen. Von diesen Verbesserungen
wird auch der Veloverkehr profitieren. Fir den Veloverkehr sollen rasche, sichere
und durchgangige Verbindungen zwischen den Entwicklungsrdumen und dem Ag-
glomerationszentrum Luzern zur Verfugung gestellt werden.

Der Ausbau der Autobahn in der Region Luzern wird dementsprechend die Verfig-
barkeit und Zuverlassigkeit des 6V in der Stadt und Agglomeration verbessern. Der
Ausweichverkehr auf das untergeordnete Strassennetz sowie die Stérungen im Um-
feld der Autobahnanschliisse infolge von Uberlastungen und Stérungen auf der Au-
tobahn werden stark zurickgehen. Insgesamt verlauft der Verkehr dadurch auf dem
untergeordneten Strassennetz flissiger, was auch dem darauf verkehrenden 6V
und Veloverkehr zugutekommt. Ausserdem wird der Bypass Luzern im Ereignisfall
oder bei Unterhalts- und Sanierungsarbeiten als Ausweichroute zur Stadtautobahn
A2 dienen und umgekehrt.
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3 Herausforderungen

Die Erreichbarkeit ist und bleibt ein zentraler Standortfaktor fir die Bevoélkerung und
die Unternehmen: Eine hervorragende nationale Erreichbarkeit auf Schiene und
Strasse ist ebenso bedeutsam wie ein gutes 6V-System, attraktive Verkehrsdreh-
scheiben, lickenlose und sichere Veloverbindungen sowie ein attraktives Netz mit
kurzen und direkten Wegen fiir den Fussverkehr. Haufig fihren Hauptverkehrsach-
sen durch Ortszentren und berticksichtigen die stadtebaulich-gestalterischen sowie
die unterschiedlichen Anforderungen der Anspruchsgruppen zu wenig. Die ver-
kehrsbedingte Belastung von Mensch und Umwelt bleibt aufgrund der wachsenden
Mobilitat eine zentrale Herausforderung.

3.1 Gesellschaftliche Herausforderungen

Basierend auf den nationalen, den kantonalen und den regionalen Grundlagen so-
wie den Inputs der Projektgruppe wurden dem Nachhaltigkeitsbereich Gesellschaft
die folgenden Herausforderungen mit Bezug zur Mobilitat zugeordnet:

— Zugang zur Mobilitét fiir alle

Die Mobilitatsbedurfnisse sind sehr unterschiedlich. Wahrend beispielsweise flr
eine Pendlerin oder einen Pendler die Radroute in erster Linie schnell und direkt
sein soll, ist fur die Schuljugend eine sichere und attraktive Radroute prioritar.
Und eine altere Person hat andere Bedirfnisse in der Mobilitat als eine jlingere
Person. Eine Familie mit Kindern ist auf ein hindernisfreies Reisen mit Kinderwa-
gen angewiesen, und fur den Einkaufsverkehr bestehen andere Bedurfnisse als
fur den Pendler- oder Freizeitverkehr. Flr mobilitdts-eingeschrankte Personen
ist ein hindernisfreier Zugang zum 6V essenziell. Gemass dem eidgendssischen
Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) ist die Inanspruchnahme von &ffentli-
chen Dienstleistungen und insbesondere der Zugang zu Haltestellen, Schaltern,
Ticketautomaten und Fahrzeugen des 6V fur Menschen mit Behinderungen zu
ermoglichen.

— Erschliessung

Die nationale Strasseninfrastruktur ist radial auf die Agglomeration mit dem
Hauptzentrum Luzern ausgerichtet. Die Kantons- und die Gemeindestrassen
stellen auch tangentiale Verbindungen sicher. Die 6V-Erschliessung unterschei-
det sich je nach Region. Wahrend das 6V-Angebot in der Stadt Luzern mehrheit-
lich dicht und die 6V-Erschliessung entsprechend gut bis sehr gut ist, ist das 6V-
Angebot in den landlichen Regionen entsprechend der Nachfrage und dem Po-
tenzial deutlich geringer.

Das kantonale Velonetz weist Lucken auf und der Ausbau- und Sicherheitsstan-
dard der Velowege wird den heutigen Mobilitdtsformen nicht mehr gerecht. Die
Querungsmaoglichkeiten von Verkehrsinfrastrukturen, seien es Schienenanlagen
oder Strassenverkehrsknoten, sind oft mangelhaft. Am 23. September 2018 ha-
ben das Volk und alle Stande dem Bundesbeschluss Uber die Velowege sowie
die Fuss- und Wanderwege (Art. 88 Bundesverfassung) zugestimmt. Der Bun-
desrat hat am 13. Mai 2020 die rechtlichen Grundlagen zur Umsetzung des
neuen Verfassungsartikels geschaffen: Der Bau von Velowegen bleibt Aufgabe
der Kantone. Sie haben klnftig die Pflicht, Velowege verbindlich zu planen und
fur ein zusammenhangendes und sicheres Velowegnetz zu sorgen.

Die grosse Bedeutung des Fussverkehrs ergibt sich allein schon aus der Tatsa-
che, dass jeder Weg als Fussweg beginnt und endet. Die Erschliessung fir den
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Fussverkehr ist mehrheitlich — teils jedoch nur tber Umwege — gegeben. Analog
zum Velonetz bestehen im Fusswegenetz Licken im Bereich grosser Infrastruk-
turanlagen und Gewasser sowie den Seen entlang. Dies betrifft Kantonsstras-
sen und Gemeindestrassen gleichermassen.

Aufenthaltsqualitat

Menschen halten sich gerne an schénen Orten auf, weshalb Strassen und Plat-
ze attraktiv zu gestalten sind. Die Hauptverkehrsachsen fiihren haufig durch die
Zentren. Dadurch verursachte Probleme sind Larm, Hitzebelastung aufgrund
des Klimawandels, Erschiutterungen, Gerliche, die Trennwirkung der Strassen
mit fehlenden oder mangelhaften Querungsmaglichkeiten, unbefriedigende
Langsverbindungen fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie eine wenig einladende
Gestaltung. Die Abwertung angrenzender Liegenschaften und eine zurickhal-
tende Investitionstatigkeit sind die Folge. Hinzu kommt die knappe Verfligbarkeit
von Flachen respektive die unterschiedlichen Anforderungen an solche, insbe-
sondere in dicht genutzten Raumen.

Im Kanton Luzern bestehen in den Ortsdurchfahrten, namentlich bei Kantons-
strassen, Schwachstellen bezliglich Wohn- und Aufenthaltsqualitat und sicheren
direkten Fussverbindungen. Insbesondere die hohe Larmbelastung, die zuneh-
mende Hitzebelastung aufgrund des Klimawandels und die schlechte Luftquali-
tat beeintrachtigen die Lebensqualitat der Anwohnenden. Dank der zunehmen-
den Elektrifizierung und Antriebe mit CO2-neutralen Treibstoffen werden die
Treibhausgasemissionen durch den Verkehr stetig reduziert. Die Gestaltung der
Hauptverkehrsachsen im Siedlungsgebiet berlicksichtigt oftmals zu wenig die
stadtebaulich-gestalterischen sowie die unterschiedlichen verkehrlichen Anfor-
derungen.

Eine mdgliche Massnahme im Zusammenhang mit der Steigerung der Wohn-
und Aufenthaltsqualitat ist die Einfuhrung von Tempo-30-Zonen auf Kantons-
strassen. Flachendeckende Tempo-30-Zonen konnen fur Blaulichtorganisatio-
nen jedoch problematisch sein. Die Einsatzkrafte der Feuerwehr, der Polizei und
des Rettungswesens brauchen dadurch fur die Fahrt zum Einsatzort langer.
Zwar darf auf einer dringlichen Dienstfahrt mit Blaulicht und Wechselklanghorn
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit Uberschritten werden. Doch kommt auch
hier der sogenannte Rasertatbestand gemass Artikel 90 Absatze 3 und 4 des
Strassenverkehrsgesetzes (SVG) zum Tragen. Eine Ausnahmeregelung besteht
derzeit nicht.

Bei den Angehdrigen der Milizfeuerwehren kommt zuséatzlich dazu, dass sie zu-
erst zum Feuerwehrdepot fahren missen, bevor ausgerickt werden kann. Dabei
mussen sie sich an die vorgeschriebenen Tempolimiten halten. Je langer das
Einricken dauert, umso weniger Zeit bleibt fir die Bereitstellung und die Ein-
satzfahrt und desto schwieriger ist es, die Schutzziele einzuhalten.

Verkehrssicherheit

Die grossten Unfallschwachstellen liegen in der Agglomeration und der Stadt Lu-
zern. Verkehrssicherheitsdefizite fir den FVV sind primar an Knoten und auf
Strecken ohne eigene Veloinfrastruktur, die eine hohe MIV-Belastungen aufwei-
sen, zu verzeichnen. Eine Reduktion der Verkehrsunfélle schitzt nicht nur die
Menschen, sie senkt auch die volkswirtschaftlichen Kosten, die als Folge von
Verkehrsunfallen entstehen.
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Gesundheit und Bewegung

Mit viel Bewegung lasst sich die eigene Gesundheit in jedem Lebensalter positiv
beeinflussen. Kérperliche Aktivitat hat vielfaltige positive Auswirkungen auf die
Gesundheit. Zudem sind dank Bewegung Verbesserungen des Wohlbefindens
sowie der psychischen Gesundheit nachgewiesen. Aus diesem Grund gewinnt
die Bewegung im Alltag in der Gesundheitsférderung an Bedeutung. Dem natir-
lichen Bewegungsdrang des Menschen und insbesondere der Kinder sind heute
im Alltag oft enge bauliche und strukturelle Grenzen gesetzt. In vielen Gemein-
den und Orten fehlt es beispielsweise an sicheren, bewegungsfreundlichen
Strassen und Platzen. Voraussetzung fiir ein bewegungsfreundliches Umfeld
sind unter anderem Massnahmen zur Minderung des Hitzeinseleffekts im Sied-
lungsraum — insbesondere im urbanen Raum und Raum mit dichten Siedlungen.
Dazu gehdren Begriinungen, ein niedriger Versiegelungsgrad und offene Was-
serflachen.

3.2 Wirtschaftliche Herausforderungen

Basierend auf den nationalen, den kantonalen und den regionalen Grundlagen so-
wie den Inputs der Projektgruppe wurden dem Nachhaltigkeitsbereich Wirtschaft die
folgenden Herausforderungen mit Bezug zur Mobilitat zugeordnet:

Erreichbarkeit / volkswirtschaftlicher Nutzen der Mobilitét

Eine gute Erreichbarkeit ist von grosser volkswirtschaftlicher Bedeutung fur den
Wohlstand einer Gesellschaft. Sie ermdglicht insbesondere eine reisezeitliche
Nahe von Absatz- und Beschaffungsmarkten: Kurze Zeitdistanzen zu einer gros-
sen Anzahl von Menschen ermoglichen spezialisiertere Leistungen und Pro-
dukte und damit Effizienzsteigerungen. Die Ausweitung der Absatz- und Be-
schaffungsmarkte flihrt zudem zu Gréssenvorteilen und damit zu einer Erho-
hung der Effizienz. Sind Orte gut erreichbar und untereinander gut vernetzt, kén-
nen zum Beispiel Arbeitnehmende bessere Arbeitsplatze mit héheren Einkom-
men und/oder spannenderen Tatigkeiten suchen. Den Unternehmen steht bei
besserer Erreichbarkeit ein grosseres Arbeitskraftepotenzial zur Verfiigung und
sie kénnen die bendtigten qualifizierten Personen gewinnen. Dadurch entstehen
Spezialisierungsvorteile, die zu steigenden Einkommen flihren.

Die Gewahrleistung der Erreichbarkeit ist vor dem Hintergrund der Bevolke-
rungs- und Mobilitdtszunahme sowie der Konzentration der Siedlungsentwick-
lung eine zentrale Herausforderung. Bei gleichbleibendem Mobilitatverhalten der
Menschen wirden mit dem Bevdlkerungswachstum Staus auf der Strasse und
die Uberlastung des 6V zunehmen. Diverse Strassenabschnitte sind heute an
ihrer Kapazitatsgrenze. Diese Kapazitatsengpasse fuhren zu langeren und un-
zuverlassigen Reisezeiten und einer verminderten Erreichbarkeit. Die einge-
schrankte Erreichbarkeit mit dem MIV und dem 6V betrifft vor allem die Haupt-
verkehrszeiten sowie die urbanen Raume und Raume mit dichten Siedlungen.
Die Aufrechterhaltung des 6V-Angebot ist dabei mit zusatzlichen Kosten verbun-
den.

Volkswirtschaftliche Kosten der Mobilitat

Die volkswirtschaftlichen Kosten der Mobilitat entsprechen dem Ressourcen-
verbrauch, der in den Verkehr fliesst. Folgende Kosten- respektive Ressour-
cenarten werden unterschieden:
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Infrastruktur-, Verkehrsmittel-, Unfall- und Umweltkosten

Das Bundesamt fiir Statistik publiziert regelmassig die Infrastruktur-, Verkehrs-
mittel-, Unfall- und Umweltkosten und deren Finanzierung auf Ebene Bund. Die
Gesamtkosten des motorisierten Verkehrs betrugen danach im Jahr 2018 rund
76 Milliarden Franken. Die Verkehrsmittelkosten haben mit rund 61 Prozent den
grossten Anteil an den Gesamtkosten, gefolgt von den Unfallkosten mir rund 14
Prozent. Der Anteil der Umwelt- und Gesundheitskosten betragt 13 Prozent, die
Infrastrukturkosten haben einen Anteil von rund 11 Prozent an den Gesamtko-
sten.

In absoluten Zahlen betragen die Unfall-, Umwelt- und Gesundheitskosten beim
MIV 17 Milliarden, beim Schienenpersonenverkehr 0,7 Milliarden und beim
strassengebundenen 6V 0,4 Milliarden Franken. Beim MIV machen die Unfall-,
Umwelt- und Gesundheitskosten 32 Prozent, im Schienenpersonenverkehr 7
Prozent und im strassengebundenen 6V 10 Prozent der verursachten Gesamt-
kosten der jeweiligen Verkehrsmittel aus. Werden die Leistungen der Verkehrs-
nutzenden auf die Gesamtkosten bezogen, ergibt sich ein volkswirtschaftlicher
Kostendeckungsgrad. In der Summe Uber alle Verkehrsformen liegt der Kosten-
deckungsgrad bei 85 Prozent. Im MIV ist der Kostendeckungsgrad mit 86 Pro-
zent am hochsten. Dem gegenuber stehen die tieferen Werte von 44 Prozent
beim strassengebundenen 6V und 45 Prozent beim Schienenpersonenverkehr
(Regional- und Fernverkehr).

Diejenigen Kosten, welche nicht direkt vom Nutzenden getragen werden, son-
dern bei der Allgemeinheit anfallen, werden als externe Kosten bezeichnet.
Dazu gehdren die Umweltkosten und der Teil der Unfallskosten, welcher nicht
durch die Versicherungen getragen wird. Es gibt grundsatzlich zwei Méglichkei-
ten, mit den externen Kosten umzugehen: Als Erstes kdnnen die externen Ko-
sten durch Ansetzen bei der Kostenursache gesenkt werden. Dafur gilt es bei-
spielsweise die Schadstoffemissionen und die anderen negativen Umweltaus-
wirkungen des Verkehrs mit geeigneten Massenahmen zu minimieren sowie die
Verkehrssicherheit zu erhdhen. Zweitens kann die Kostendeckung und somit die
Kostenwahrheit erhdht werden (Verursacherprinzip). Dabei geht es einerseits
um eine Anlastung und Internalisierung der Gbrigen externen Kosten im MIV und
im 6V, andererseits um eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des 6V durch
Effizienz- und Nachfragesteigerung.

Ressourceneinsatz «Zeit»

Die Verkehrsteilnehmenden setzen auch Zeit als Ressource ein, um zum Ziel ih-
rer Fahrt zu gelangen. Schweizweit betragen die Stauzeitkosten gemass dem
Bundesamt fir Raumentwicklung (Are) fir das Jahr 2017 rund 1,4 Milliarden
Franken. 65 Prozent davon entstehen auf dem Nationalstrassennetz, 35 Prozent
auf dem untergeordneten Netz. Stauzeitkosten betreffen nicht nur den MIV, son-
dern auch den 6V, denn 60 Prozent der 6V-Fahrgaste im Kanton Luzern werden
auf der Strasse befordert, welcher zu einem Grossteil im Mischverkehr mit dem
MIV gefuhrt wird. Im 6V haben Zeitverluste wegen der Anschlussbriche und
nicht Gberall dichter Taktintervalle Gberproportionale Auswirkungen. Deshalb ist
eine hohe 6V-Zuverlassigkeit zur Gewahrleistung von attraktiven Umstiegen von
grosser Bedeutung.

Finanzierung des Verkehrssystems

Die Kantonsstrassen — die von MIV, 6V und FVV genutzt werden — werden aus
zweckgebundenen Mitteln finanziert. Aus dem allgemeinen Staatshaushalt des
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Kantons fliessen keine Mittel in diese Finanzierung. Bei den Einnahmen ist auf-
grund verschiedener Entwicklungen, wie beispielsweise einer steigenden Anzahl
Elektrofahrzeugen, eher von einer Stagnation oder einem Rickgang auszuge-
hen. Bei der Entwicklung der Ausgaben dagegen ist — wie bei den Stassen des
Bundes und jener anderen Kantone — von steigenden Aufwendungen fur den
Unterhalt wegen der Alterung der bestehenden Strassen auszugehen. Die zu er-
wartenden steigenden Kosten bei sinkenden Einnahmen erfordern mittelfristig
Massnahmen.

Die Aufwendungen fur den 6V-Betrieb werden vor allem aus dem Verkauf von
Billetten an die Fahrgaste und durch 6&ffentliche Abgeltungen finanziert. Die Ab-
geltungen sowie die Beitrage fur weitere Massnahmen sind in der Regel verlass-
lich kalkulierbar — Nachzahlungen infolge Krisen/Pandemien mit namhaften Er-
I6sausfallen ausgenommen. Die letzten Jahre waren indessen gepragt von di-
versen Sondereffekten. Als Folge der Covid-19-Massnahmen kdnnte eine posi-
tive Veranderung im Mobilitdtsverhalten eintreten, indem Spitzenbelastungen im
Pendlerverkehr beispielsweise durch vermehrtes Homeoffice und durch Video-
konferenzen statt physischen Sitzungen gebrochen werden. Demgegeniber be-
steht die latente Gefahr eines geschwachten 6V, weil dichte Personenansamm-
lungen — wie sie typischerweise zu Spitzenzeiten im 6V auftreten — kinftig vom
Publikum vielleicht vermehrt gemieden werden. Durch die geringere 6V-Nach-
frage sinken die Erlése, was entweder die Abgeltungen ansteigen lasst oder An-
gebotsklrzungen erforderlich macht. Andererseits kann die Klimadiskussion
eine Verhaltensanderung in der Mobilitat bewirken und zu einer héheren Nach-
frage im 6V und damit zu héheren Erlédsen sowie durch eine gleichzeitige Ab-
nahme des autobasierten Privatverkehrs zu einer besseren Zuverlassigkeit des
strassengebundenen 6V flhren.

Finanzierung der Erweiterung des Gesamtverkehrssystems

Die wirtschaftliche und wirksame Verwendung der 6ffentlichen Mittel ist nicht nur
fur das bestehende Verkehrssystem wichtig. Wegen des stetigen Verkehrswach-
stums ertdnt an vielen Orten der Ruf nach einem Ausbau von Verkehrswegen
oder einer Angebotserweiterung im 6V auf Schiene oder Strasse. Generell ist
die Finanzierung des Verkehrs aufgrund der unterschiedlichen Zustandigkeiten
und der Finanzstrome sehr komplex und erschwert die Abstimmung zwischen
den Planungstragern.

3.3 Umweltpolitische Herausforderungen

Basierend auf den nationalen, den kantonalen und den regionalen Grundlagen so-
wie den Inputs der Projektgruppe wurden dem Nachhaltigkeitsbereich Umwelt die
folgenden Herausforderungen mit Bezug zur Mobilitat zugeordnet:

Klimabelastung durch den Verkehr

Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor stossen Kohlendioxid (CO.) aus, das sich in
der Atmosphare sammelt und zum Klimawandel beitragt. Der Verkehr hat eine
grosse Bedeutung als Quelle von knapp einem Drittel der kantonalen Treibhaus-
gasemissionen (Territorialperspektive). Gemass dem Planungsbericht tber die
Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern (B 87) sind die vom Verkehr
innerhalb des Kantons Luzern verursachten Treibhausgase spatestens bis 2050
auf null zu reduzieren, um die Klimaziele zu erreichen.

28


https://www.lu.ch/kr/Parlamentsgeschaefte/detail?ges=f795efe0d13d41dcb3785ecbbb46eff3

B Verkehr
I Cebdude

B Industrie

| Landwirtschaft

28 % B Ablal

N

N

N

N

N

N

N

N

N

© o~ N\

0 N N S N

o o o SR\

NN N NN NN NNNNNNNNNNNNNNNNNN
2010 2020 2030 2040 2050

Abb. 5: Anteil des Verkehrs an den Treibhausgasemissionen im Kanton Luzern sowie
Absenkpfad der Jahre 2000 bis 2050. Die Werte nach 2020 entsprechen einer linearen
Absenkung bis null im Jahr 2050. Quelle: Planungsbericht iiber die Klima- und Energie-
politik 2021 des Kantons Luzern.

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs stammen grosstenteils aus dem
Strassenverkehr. Von den rund 675'000 Tonnen CO/Jahr ist der Personenver-
kehr fur drei Viertel verantwortlich, der Guterverkehr (Last- und Lieferwagen) fur
einen Viertel. Vom Personenverkehr sind dabei 97 Prozent auf den MIV und le-
diglich 3 Prozent auf den 6V zurlickzuflihren. Dank der zunehmenden Elektrifi-
zierung und Antrieben mit CO-neutralen Treibstoffen werden die Treibhaus-
gasemissionen durch den Verkehr reduziert.

— Anpassung an den Klimawandel

Die neuesten Klimaszenarien fur die Schweiz (CH2018-Klimaszenarien) bestati-
gen die bisherigen wissenschaftlichen Erkenntnisse und zeigen die erwarteten
Auswirkungen des Klimawandels in der Schweiz auf. Diese sind vielfaltig und
reichen von der steigenden Durchschnittstemperatur Uber heisse und trockene
Sommer mit vielen Hitzetagen bis zu vermehrten Starkniederschlagen mit stei-
gender Hochwassergefahr und Murgangen. Es wird dazu auf Kapitel 3 des Pla-
nungsberichtes uber die Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern ver-
wiesen.

Die zunehmende Hitzebelastung in allen Siedlungsgebieten und speziell der
Hitzeinseleffekt in Stadten und Agglomerationen reduziert die Lebensqualitat.
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Dies kann zu einer gesundheitlichen Belastung, eingeschrankten sozialen Inter-
aktionen im offentlichen Raum und einer allgemeinen Verminderung der Le-
bens- und Wohnqualitat flihren. Dementsprechend steigt die Bedeutung der
Grunraume, der Beschaffenheit der Bodenbelage und der Gestaltung von Fla-
chen, Platzen und Strassenraumen im Siedlungsgebiet.

Energiebedarf fiir die Mobilitat

Der Energiebedarf fir die Mobilitat ist hoch. Produktion und Verbrauch der Ener-
gie schadigen Mensch und Umwelt. Der grosste Teil der fir die Mobilitat bend-
tigten Energie stammt heute aus einem einzigen, endlichen Rohstoff: Erddl. Das
Kantonale Energiegesetz (KEnG) verfolgt das Ziel einer sparsamen, effizienten
und nachhaltigen Energienutzung (§ 1 Abs. 2 KEnG). Der Anteil an elektrisch
betriebenen Fahrzeugen nahm in den letzten Jahren zu. Betrachtet man die
Energieumwandlung von der Primarenergie bis zum Rad, so bestechen rein-
elektrische Antriebe durch ihre hohe Energieeffizienz. Bei Fahrzeugen mit Ver-
brennungsmotor entstehen hohe Energieverluste im Verbrennungsmotor selbst.
Bei Wasserstoff-elektrischen Fahrzeugen entstehen Verluste bei der Umwand-
lung von Strom zu Wasserstoff und zuriick. Mit der zunehmenden Marktverbrei-
tung reinelektrischer Personenwagen steigt zwar die Energieeffizienz, zugleich
steigt jedoch der Strombedarf. Als Folge sinkt der Bedarf an importierten fossilen
Treibstoffen. Die Energieeffizienz sowie die Integration von erneuerbaren Ener-
gien ins Stromnetz ist somit von grosser Bedeutung (vgl. Verkehrsperspektiven
2050, Planungsbericht Klima und Energie 2021).

Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft

Die Ressource Boden wird wegen den vielen Nutzungsanspriche immer knap-
per. Der Boden wird zulasten der landwirtschaftlich genutzten Flachen zuneh-
mend flr Siedlungen und Verkehrswege verbraucht. Durch den Bau von Ver-
kehrswegen wird der Boden unwiederbringlich zerstoért und versiegelt. Verkehrs-
wege zerschneiden zudem die Landschaft, vermindern deren Attraktivitat und
beeintrachtigen die Wildtierkorridore. Eine zusatzliche Herausforderung ist, dass
der bestehende Verkehrsraum nicht flacheneffizient genutzt wird und neue Mo-
bilitatsformen oft zusatzlichen Raum beanspruchen.

Luftbelastungen durch den Verkehr

Stickstoffdioxid (NO3) ist eine Vorlaufersubstanz fir das bodennahe Ozon (O3)
und entsteht vor allem durch die Verbrennung von fossilen Brenn- und Treibstof-
fen. Die Belastung eines Standorts mit Stickstoffdioxid hangt insbesondere da-
von ab, wie stark er vom Strassenverkehr betroffen ist. Strassennahe und ver-
kehrsbelastete Standorte liegen meist Gber dem Grenzwert. Die Luftqualitat ist in
den letzten 15 Jahren zwar deutlich besser geworden, dennoch Uberschreitet
die NO2-Konzentration die Immissionsgrenzwerte der eidgendssischen Luftrein-
halteverordnung (LRV) in stadtischen Gebieten und entlang stark befahrener
Strassen immer noch deutlich.

Beim Feinstaub (PM1o) sind die Belastungen zwar rlcklaufig, die Immissions-
grenzwerte werden in den Wintermonaten bei entsprechender Wetterlage je-
doch nach wie vor haufig stark Uberschritten. Der mengenmassig grosste Teil
der verkehrsbedingten Feinstaub-Emissionen stammt vom Abrieb von Strassen-
beldgen, Reifen und Bremsen.
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Larmbelastungen durch den Verkehr

Gemass kantonalem Richtplan belasten die Verkehrsstréme den Siedlungsraum
mit Larm. Lokal gibt es hohe Larmbelastungen. Insbesondere entlang stark be-
fahrener Strassen werden die Immissions- und Alarmgrenzwerte Uberschritten.
Mit der zunehmenden Verdichtung respektive einer Siedlungsentwicklung nach
innen findet das Leben vermehrt an gut erschlossenen Lagen statt — und damit
nimmt auch die Belastung durch Verkehrslarm zu. Die Elektrifizierung wirkt dank
des geringeren Motorenlarms von E-Fahrzeugen bei tieferen Geschwindigkeiten
(< 20-30 km/h) zwar larmmindernd. Bei hdheren Geschwindigkeiten Ubertrifft
aber der Larm durch den Rollwiderstand (Rollgerausch) sowie den Luftwider-
stand den Motorenlarm. Die Larmemissionen von E-Fahrzeugen unterscheiden
sich deshalb bei Geschwindigkeiten tber 30 km/h kaum von konventionell ange-
triebenen Fahrzeugen. Zusatzlich ist die Bevolkerung durch den Schienenver-
kehr weiteren Larmbelastungen ausgesetzt.
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4 Verkehrspolitische Ziele

Basierend auf den absehbaren Entwicklungen und Herausforderungen werden
nachfolgend die Ziele definiert. Die finale Zielerreichung ist als Prozess zu verste-
hen, in welchem die strategischen Stossrichtungen sowohl in thematischer als auch
zeitlicher Abhangigkeit voneinander stehen. Ausserdem besteht teilweise eine gros-
se Abhangigkeit von den Ubergeordneten Infrastrukturausbauten Gesamtsystem By-
pass und Durchgangsbahnhof Luzern. Neben einer Vision werden kantonsweit ein-
heitliche Ziele sowie Ziele pro Raumtyp bestimmt. Diese geben pro Nachhaltigkeits-
bereich die Richtung vor, wie sich die Mobilitat im Kanton Luzern entwickeln soll. Er-
ganzend zu den Entwicklungen und Herausforderungen gilt als Grundlage fir die
Bestimmung der Ziele und der daraus abgeleiteten strategischen Stossrichtungen
(vgl. Kap. 7) der Grundgedanke, dass die Verkehrsplanung im Kanton Luzern —
gleich wie dies schweizweit und in anderen Kantonen der Fall ist — dem Prinzip
«Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln» (4V-Prinzip)
folgen soll. Mit der zustimmenden Kenntnisnahme des Planungsberichtes Klima-
und Energiepolitik 2021 durch lhren Rat wurde der Grundgedanke des 4V-Prinzips
mit den im Planungsbericht festgelegten Stossrichtungen und den dazugehérigen
Massnahmen bestatigt und politisch auf breiter Ebene unterstitzt.
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Abb. 6: Prinzip «Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertréglich abwickeln»
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4.1 Vision

Der Kanton Luzern stimmt bei der Ausrichtung der Mobilitat die Interessen von Ver-
kehr, Siedlung und Umwelt einerseits und Gesellschaft und Wirtschaft andererseits
miteinander ab. Mit der anvisierten klimafreundlichen Mobilitat leistet der Kanton Lu-
zern ein Beitrag zur Erreichung des Ziels von «Netto null Treibhausgasemissionen
bis 2050». Dabei gilt grundsatzlich das Prinzip der freien Verkehrsmittelwahl. Die
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer kénnen weiterhin frei wahlen, fur welche
Mobilitatsform sie sich zum Zuricklegen ihrer Wege entscheiden. In den Zielen und
strategischen Stossrichtungen werden die unterschiedlichen rdumlichen Vorausset-
zungen im Kanton Luzern berucksichtigt und die Verkehrsmittel werden entspre-
chend ihren Starken eingesetzt und wirkungsvoll miteinander kombiniert. Die Ver-
kehrsplanung bertcksichtigt bestmdglich die Bedirfnisse aller Personengruppen
und sorgt fur eine sichere, zuverlassige und attraktive Mobilitat. Die Leistungsfahig-
keit der Kantonsstrassen ist fir den MIV, den 6V und den FVV zur Bewaltigung der
Gesamtmobilitat sicherzustellen. Dabei gilt es insbesondere auch die Moglichkeiten
der Digitalisierung und neuer Technologien zu nutzen, um das Gesamtsystem zu
optimieren. Unsere Vision und das langfristig zu verfolgende Ziel fur die Mobilitat
und den Verkehr im Kanton Luzern lautet deshalb:

Der Kanton Luzern sorgt fir
eine nachhaltige, differenzierte,
einfach zugéngliche und
zuverldssige Mobilitat.
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Abb. 7: Vision fiir die Mobilitdt und den Verkehr im Kanton Luzern

4.2 Ziele Gesellschaft
Fir den Nachhaltigkeitsbereich Gesellschaft gelten folgende kantonsweite Ziele:

— Mobilitét fiir alle gewéhrleisten

Die Bedurfnisse aller Personengruppen — auch der Kinder, der mobilitatseinge-
schrankten Personen und der alteren Menschen — und die unterschiedlichen Be-
durfnisse des Wirtschafts- und des Privatverkehrs werden in der Verkehrspla-
nung bestmaoglich berlicksichtigt.

— Siedlung und Mobilitat aufeinander abstimmen

Die Raumplanung sorgt fir kurze Wege und tragt so zur Verkehrsvermeidung
bei. Die qualitatsvolle Umsetzung der Siedlungsentwicklung nach innen ist dabei
von zentraler Bedeutung

— Wohn- und Aufenthaltsqualitdt an den kantonalen Verkehrsachsen verbessern

Fir eine bessere Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Siedlungsgebiet werden bei
der Strassenraumgestaltung die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmenden, der
Anwohnerinnen und Anwohner und des Gewerbes berlicksichtigt sowie verkehr-
liche, sicherheitstechnische und ékologsiche Uberlegungen miteinbezogen.
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Verkehrssicherheit erhéhen

Das Gesamtverkehrssystem wird so weiterentwickelt, dass die Anzahl und die
Schwere der Unfalle bei allen Verkehrsmitteln minimiert und das Sicherheits-
empfinden fiir alle Verkehrsteilnehmenden gesteigert wird. Der Strassenraum ist
objektiv und subjektiv sicher.

Gesundheit und Bewegung fordern

Der Kanton anerkennt und beriicksichtigt bei seinen Planungen den bedeuten-
den Stellenwert des Zufussgehens und des Velofahrens als gesundheitsfor-
dernde Formen der Fortbewegung. Strassen sind daher auch nach den Bedurf-
nissen der Fussgangerinnen und Fussganger sowie der Velofahrenden zu ge-
stalten.

4.3 Ziele Wirtschaft
Fur den Nachhaltigkeitsbereich Wirtschaft gelten folgende kantonsweite Ziele:

Gute Rdumliche und zeitlich angemessene Erreichbarkeit sicherstellen

Stadte und Gemeinden im Kanton Luzern sind fir den Wirtschaftsverkehr und
den Privatverkehr sicher, zuverlassig und attraktiv erreichbar. Die Raumplanung
ermoglicht kurze Wege und tragt so zur Verkehrsvermeidung bei.

Finanzierung des Verkehrssystems gewéhrleisten

Die Finanzierung des kantonalen Gesamtverkehrssystems ist langfristig sicher-
gestellt. Der Mitteleinsatz erfolgt effizient und effektiv, indem in erster Prioritat
die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen genutzt und unterhalten werden. Die
Finanzierung der verschiedenen Verkehrsmittel ist transparent und berlcksich-
tigt die Investitions-, die Betriebs- und die Unterhaltskosten.

Volkswirtschaftliche Kosten des Verkehrssystems reduzieren

Die volkswirtschaftliche Kostenunterdeckung aller Verkehrsmittel wird reduziert.
Einerseits werden die internen und externen Kosten soweit méglich gesenkt, an-
dererseits orientiert sich die Preisbildung an der Anlastung aller Kosten der Mo-
bilitdt nach dem Verursacherprinzip.

Gliterverkehr bewéltigen

Die Bevolkerung und die Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe im Kanton wer-
den so umweltschonend, zuverlassig und sicher wie mdglich versorgt.

4.4 Ziele Umwelt
Fir den Nachhaltigkeitsbereich Umwelt gelten folgende kantonsweite Ziele:

Klimafreundliche Ausgestaltung der Mobilitét sicherstellen

Die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen (CO.) im Kanton Luzern wer-
den bis 2050 auf null reduziert (Territorialprinzip). Das Zwischenziel fir die Jahre
2030 und 2040 entspricht dem linearen Absenkpfad zwischen 2020 und 2050
(val. Kap. 3.3). Der verkehrsbedingte Gesamtenergieverbrauch pro Kopf verrin-
gert sich gegenlber heute.

Anpassung an den Klimawandel vorantreiben

Die Verkehrsflachen werden fir eine moglichst gute Klimaanpassung gestaltet
(z.B. Reduktion versiegelter Flachen, Wahl geeigneter Oberflachenbelage, Be-
pflanzung entlang von Strassen) und vor Naturgefahren geschutzt.
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Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft reduzieren

Der verkehrsbedingte Bodenverbrauch pro Kopf bleibt konstant oder vermindert
sich gegenlber heute. Bodenverbrauch, Versiegelung, Trennwirkung und Le-
bensraumbeeintrachtigungen durch neue Verkehrsinfrastrukturen und Ausbau-
ten werden auf ein notwendiges Minimum reduziert. Die Trennwirkung bestehen-
der Verkehrswege wird bei baulich notwendigen Anpassungen unter Bertcksich-
tigung der Verhaltnismassigkeit mit geeigneten Massnahmen reduziert.

Larm- und Luftbelastungen durch den Verkehr vermindern

Die verkehrsbedingte Belastung der Bevolkerung durch Larm und Luftschad-
stoffe vermindert sich gegenlber heute. Die Belastung liegt unter den gesetzli-
chen Grenzwerten.
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4.5 Ziele pro Raumtyp

Der Kanton Luzern weist vielfaltige rdumliche Strukturen auf. Die unterschiedlichen
Raumtypen erganzen sich in ihren Qualitaten. Das Projekt Zumolu orientiert sich an
der Raumstruktur, den Handlungsraumen sowie den Raumtypen, wie sie im Rah-
men der Revision des kantonalen Richtplans entwickelt und differenziert werden.
Die nachfolgende Abbildung 8 zeigt die Raumentwicklungsstrategiekarte aus der
Revision des KRP.
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Abb. 8: Raumentwicklungsstrategie Kanton Luzern. Quelle: Revision kantonaler Richt-
plan Luzern 2020 ff., Stand Juli 2022
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4.5.1 Ubersicht Ziele pro Raumtyp

Die Kernaussagen aus den Zielen pro Raumtyp sind in der Abbildung 9 dargestellt
und zeigen die Stossrichtungen, wie sich die Mobilitat in den einzelnen Raumtypen
entwickeln soll. Da die kunftigen verkehrlichen Entwicklungen zum heutigen Zeit-
punkt nur schwer voraussehbar sind, wird auf das Ausweisen von konkreten Mo-
dalsplit-Zielwerten je Verkehrsmittel verzichtet. Mit der Ubersicht wird die ange-
strebte Mobilitatsentwicklung in den verschiedenen Raumtypen illustriert und aufge-
zeigt, in welche Richtung sich die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel verandern
sollen.”
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Kollektiver Verkehr
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I Raum mit dichten Siedlungen 52— MV Wittschaftsverkehr

7772 landlicher Raum mit
kompakten Siedlungen

I Naturgepragter Raum Intermodaler Verkehr

Abb. 9: Grobiibersicht Ziele pro Raumtyp: angestrebte Mobilitdtsentwicklung

1 Bei der Formulierung der Ziele wurden statt der aktuell gelaufigen Verkehrsmittelbezeichnungen be-
wusst zukunftsweisende Begriffe wie «flacheneffiziente Verkehrsmittel» oder «kollektiver Verkehr» ver-
wendet. Neue und momentan noch unbekannte Mobilitdtsformen und Verkehrsmittel kdnnen so in die
Ziele integriert werden.
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4.5.2 Ziele in urbanen Raumen

Innerhalb des urbanen Raumes

Innerhalb des urbanen Raumes besteht ein sehr dichtes Verkehrsnetz fir alle
Verkehrsmittel. Die Mobilitatsbedirfnisse werden in erster Prioritat flacheneffi-
zient und mit kollektiven Verkehrsmitteln abgewickelt. Fur die flacheneffizienten
Verkehrsmittel besteht ein attraktives, durchgéngiges, direktes und sicheres
Netz. Die kollektiven Verkehrsmittel verkehren haufig, schnell und zuverlassig.
Die Erreichbarkeit fur den MIV ist gewahrleistet, die Erschliessung und die Quali-
tat des Verkehrssystems fir den kollektiven und flacheneffizienten Verkehr sind
sehr gut. Eine optimierte Bewirtschaftung — unter anderem durch die Moglichkei-
ten der Digitalisierung — des Strassennetzes tragt dazu bei, dass flacheneffizi-
ente und kollektive Verkehrsmittel, der Wirtschaftsverkehr und jene, welche auf
ein Auto angewiesen sind, ihre Ziele zuverlassig erreichen. Zur Entlastung der
stadtischen Infrastrukturen und zur Reduktion der Larm- und Schadstoffemissio-
nen wird der Guterverkehr wenn immer mdglich geblndelt und mit ressourcen-
schonenden Fahrzeugen abgewickelt.

Zwischen urbanen Rdumen

Der urbane Raum ist flir den Privat- und den Wirtschaftsverkehr innerhalb des
Kantons, kantonsiibergreifend, national und international attraktiv, sicher und zu-
verlassig erreichbar. Fahrten zwischen urbanen Raumen finden auf gut ausge-
bauten Achsen mit hohen Verbindungsqualitaten prioritar mit kollektiven Ver-
kehrsmitteln schnell, haufig und zuverlassig statt.

Fahrten mit Ziel im urbanen Raum

Fahrten mit Ziel im urbanen Raum finden im Nahbereich prioritar mit flacheneffi-
zienten Verkehrsmitteln und im Fernbereich prioritar intermodal und mit kollek-
tiven Verkehrsmitteln schnell, haufig und zuverlassig statt. Fur den MIV wird die
Erreichbarkeit sichergestellt: Der Wirtschaftsverkehr und jene, welche auf ein
Auto angewiesen sind, erreichen ihre Ziele zuverlassig.

4.5.3 Ziele in Raumen mit dichten Siedlungen

Innerhalb des Raumes mit dichten Siedlungen

Innerhalb des Raumes mit dichten Siedlungen besteht ein dichtes Verkehrsnetz
fur alle Verkehrsmittel. Die Mobilitat wird mit der Férderung von flacheneffizien-
ten Verkehrsmitteln und einer guten Erreichbarkeit der Zentren mit kollektiven
Verkehrsmitteln bewaltigt. Die Qualitat des Verkehrssystems fur den MIV wird
erhalten und ist fir den kollektiven und den flacheneffizienten Verkehr sehr gut.
Eine optimierte Bewirtschaftung — unter anderem durch die Méglichkeiten der Di-
gitalisierung — des Strassennetzes tragt dazu bei, dass flacheneffiziente und kol-
lektive Verkehrsmittel, der Wirtschaftsverkehr und jene, welche auf ein Auto an-
gewiesen sind, ihre Ziele zuverlassig erreichen.

Zwischen Rdumen sowie mit Ziel im Raum mit dichten Siedlungen

Der Raum mit dichten Siedlungen ist fir den Privat- und den Wirtschaftsverkehr
innerhalb des Kantons und kantonsubergreifend attraktiv, sicher und zuverlassig
erreichbar. Fahrten zwischen zwei Rdumen mit dichten Siedlungen beziehungs-
weise mit Ziel im Raum mit dichten Siedlungen finden prioritar mit flacheneffi-
zienten und kollektiven Verkehrsmitteln beziehungsweise mittels intermodaler
Mobilitat attraktiv und zuverlassig statt.
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4.5.4 Ziele in landlichen Raumen mit kompakten Siedlungen

Innerhalb des Raumes mit kompakten Siedlungen

Die Erschliessung innerhalb des landlichen Raumes mit kompakten Siedlungen
ist vorwiegend durch ein MIV-Netz und ein Netz fir flacheneffiziente Verkehrs-
mittel sichergestellt. Die Qualitat des Verkehrssystems fir den MIV wird erhal-
ten, bei flaicheneffizienten Verkehrsmitteln ist sie gut. Die Zentren sind von den
umliegenden Gemeinden mit kollektiven Verkehrsmitteln attraktiv und zuverlas-
sig erreichbar.

Zwischen Rdumen sowie mit Ziel im Raum mit kompakten Siedlungen

Der landliche Raum mit kompakten Siedlungen ist fir den Privat- und den Wirt-
schaftsverkehr innerhalb des Kantons und kantonsiibergreifend attraktiv, sicher
und zuverlassig erreichbar. Die Verbindungen zwischen zwei Rdumen mit kom-
pakten Siedlungen beziehungsweise mit Ziel in einem Raum mit kompakten
Siedlungen werden unter Beibehaltung der bestehenden Qualitat grundsatzlich
fur alle Verkehrsmittel sichergestellt. Punktuelle Verbesserungen der Erschlies-
sungsqualitat fir alle Verkehrsmittel werden gezielt vorgenommen und sorgfaltig
mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt. Touristische Schwerpunktgebiete
sind mit kollektiven Verkehrsmitteln attraktiv und zuverlassig erreichbar.

4.5.5 Ziele in naturgepragten Raumen

Innerhalb des naturgeprdgten Raumes

Die Erschliessung innerhalb des naturgepragten Raumes ist vorwiegend durch
ein aufeinander abgestimmtes Netz fir den MIV und fur flacheneffiziente Ver-
kehrsmittel sichergestellt. Die Qualitat des Verkehrssystems fur den MIV wird er-
halten, jene der flacheneffizienten Verkehrsmittel flir den Freizeitverkehr ist gut.

Fahrten mit Ziel im naturgeprégten Raum

Die Erschliessung und die Erreichbarkeit des naturgepragten Raumes sind ge-
wahrleistet. Touristische Schwerpunktgebiete sind mit kollektiven Verkehrsmit-
teln attraktiv und zuverlassig erreichbar.
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5 Umgang mit Zielkonflikten

Bei der Umsetzung von Massnahmen kdnnen gegebenenfalls im Konflikt stehende
Ziele nicht alle in gleichem Masse erreicht werden. Die Erreichung von Zielen kann
mit jeweils anderen Zielen im Widerspruch stehen (Zielkonflikt) oder im besten Fall
andere Ziele beglinstigen (Zielharmonie). Das Projekt Zumolu vermag nur Wege
aufzuzeigen, wie damit umgegangen werden kann. Nétig sind in jedem Fall eine
sorgfaltige Interessenabwagung und ein politischer Aushandlungsprozess, der in
der Regel im Einzelfall stattfindet. In diesem Kapitel werden mogliche Lésungsan-
satze aufgezeigt, wie mit den relevanten Zielkonflikten umgegangen werden kann.
Des Weiteren dient das Kapitel als Grundlage flr die Erarbeitung des Programms
Gesamtmobilitat und wird in diesem Zusammenhang weiterentwickelt und prazisiert.

Mobilitat fur alle

| | Energiebedarf
fir die Mobilitat

Klimafreundliche
Ausgestaltung der
Mobilitat

Larm- und Luftbelastung

durch den Verkehr

Wohn- und
Aufenthaltsqualitét Klimaadaption

Volkswirtschaftliche
Kosten der Mobilitat

Verkehrssicherheit

Gesundheit und

Bodenversneg.elung Bewegung
und Zerschneidung
der Landschaft
relevanter Zielkonflikt maglicher Zielkonflikt magliche Zielharmonien

Abb. 10: Ubersicht Zielkonflikte und Zielharmonien

Spannungsfeld Erreichbarkeit

Mit der Formulierung der Ziele pro Raumtyp (vgl. Kap. 4.5) wurde aufgrund der dort
enthaltenen Priorisierungen der verschiedenen Verkehrsmittel beziehungsweise
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Handlungsansatze pro Raumtyp der Umgang mit Zielkonflikten in gewissem Masse
bereits vorweggenommen. Deshalb wurde bei diesen Zielen auf die Identifizierung
von weiteren Zielkonflikten verzichtet, und diese sind in der Abb. 10 auch nicht dar-
gestellt.

Urbane Radume und Raume mit dichten Siedlungen sollen mit allen Verkehrsmitteln
erreichbar sein. Gleichzeitig soll dort die Wohn- und Aufenthaltsqualitat hoch sein.
Der Platz fur die unterschiedlichen Bedurfnisse ist in diesen Rdumen aber begrenzt.
Gemass den fur den urbanen Raum und den Raum mit dichten Siedlungen formu-
lierten Zielen werden die Mobilitdtsbedirfnisse in diesen Rdumen in erster Prioritat
mit flacheneffizienten und kollektiven Verkehrsmitteln abgewickelt. Insbesondere die
flacheneffizienten Verkehrsmittel harmonieren besser mit einer hohen Wohn- und
Aufenthaltsqualitat. Die Erreichbarkeit mit dem MIV soll insbesondere fir jene Per-
sonen sichergestellt sein, welche auf ein Auto angewiesen sind. Die Priorisierung
der flacheneffizienten und kollektiven Verkehrsmittel verbessert letztlich die Erreich-
barkeit mit allen Verkehrsmitteln (mehr Personen kénnen auf der vorhandenen,
praktisch nicht mehr vergrésserbaren Verkehrsflache pro Zeiteinheit beférdert wer-
den) und erhoht die Gesamtleistungsfahigkeit des Verkehrssystems. Gleichzeitig
kann die Wohn- und Aufenthaltsqualitat gesteigert werden.

Spannungsfeld Finanzierung

Zur Erreichung der meisten Ziele bedarf es auch genugend finanzieller Mittel. Die
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit erforderlichen baulichen Massnahmen
verursachen in der Regel auch Ausgaben in den entsprechenden Projekten. Diese
Konflikte sind in der Abb. 10 nicht dargestellt.

In solcher Art und Weise stehen fast alle Ziele in Konflikt mit dem Ziel der Finanzier-
barkeit des Verkehrssystems. Hier stellt sich einerseits die Frage, welche finanziel-
len Mittel fur die Erreichung der einzelnen Ziele zur Verfigung gestellt werden kon-
nen. Konkrete Vorhaben und Massnahmen miissen sich an den definierten Zielen
und Stossrichtungen orientieren. Der Mitteleinsatz indes ist Gegenstand der politi-
schen Diskussion. Andererseits soll der Mitteleinsatz effizient erfolgen, das heisst,
den Kosten missen entsprechende Nutzen gegenlberstehen. Diese Priorisierung
muss im Rahmen der einzelnen Planungen erfolgen.

Spannungsfeld Mobilitét fiir alle - Wohn- und Aufenthaltsqualitét

Die Gewahrleistung der Mobilitat fur alle Personengruppen kann wegen spezifischer
baulicher Standards oder auch des Bedurfnisses nach zusatzlicher Infrastruktur im
Konflikt mit einer Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat stehen.

Zwischen den beiden Zielen sind aber auch Zielharmonien mdéglich. So kann die Be-
rucksichtigung der Bedurfnisse der schwacheren Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer auch eine verbesserte Wohn- und Aufenthaltsqualitat bedeuten
(z.B. infolge Temporeduktion, Strassenraumgestaltung).

— Ldésungsansatz:

Die Bedurfnisse aller Personengruppen sollen in der Verkehrsplanung bestmaog-
lich bertcksichtigt werden, soweit dies nicht zu einer starken Beeintrachtigung
der Wohn- und Aufenthaltsqualitat flihrt und finanziell sowie energie-, klima-
und umweltpolitisch vertretbar ist. Die geltenden Normen sind anzuwenden und
die vorhandenen Spielrdume situationsspezifisch auszuschépfen.
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Spannungsumfeld Mobilitat fiir alle - volkswirtschaftliche Kosten der Mobilitét

Aus volkswirtschaftlicher Sicht sollen die internen und externen Kosten der Mobilitat
vermehrt von den Verursachenden getragen werden. Gleichwohl kénnen diese Kos-
ten bei der Berlicksichtigung der BedUrfnisse aller Personengruppen und bei ihrem
Zugang zum Verkehr nicht immer diesem Grundsatz entsprechend verrechnet wer-
den.

— Loésungsansatz:

Abweichend vom Grundsatz sollen die internen und externen Kosten der Mobili-
tat dann nicht vollstandig den Verursachenden angelastet werden, wenn dies aus
gesellschaftspolitischen Uberlegungen und aufgrund ibergeordneter Vorgaben,
wie dies bei der Gewahrleistung der Mobilitat fur mobilitatseingeschrankte Perso-
nen der Fall sein kann (behindertengerechte Haltestellen, Fahrzeuge), nicht an-
gezeigt ist. In diesem Fall werden die Mehrkosten vom Staat getragen.

Spannungsfeld Verkehrssicherheit - Wohn- und Aufenthaltsqualitét, Bodenversiege-
lung, Zerschneidung der Landschaft

Eine Erhéhung der Verkehrssicherheit kann beispielsweise durch eine konsequente
Trennung der Verkehrsmittel oder mehr Raum fir die einzelnen Verkehrsmittel er-
reicht werden. Dies kann aber einerseits eine zusatzliche Bodenversiegelung be-
deuten. Andererseits kann die Verbesserung der Verkehrssicherheit auch im Kon-
flikt mit der Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat stehen. So verbreitern
beispielsweise separate Fahrspuren fur den Veloverkehr die Strassen und damit de-
ren Trennwirkung. Oder Unterfihrungen fir den Fuss- und Veloverkehr bendétigen
Raum und kdénnen den MIV beschleunigen, was wegen der resultierenden zusatzli-
chen Larmbelastung zu einer Minderung der Aufenthaltsqualitat fihren kann.

Zwischen den beiden Zielen sind auch Zielharmonien mdglich. So kann mehr Ver-
kehrssicherheit auch eine verbesserte Wohn- und Aufenthaltsqualitat bedeuten (z.B.
infolge Temporeduktion).

— Loésungsansatz:

Als beste Losung gilt es Moglichkeiten zu wahlen, welche eine Zielharmonie er-
geben. Bei Zielkonflikten ist die Verkehrssicherheit hoch zu gewichten, auch
wenn darunter die Wohn- und Aufenthaltsqualitat leidet oder dies eine zusatzli-
che Bodenversiegelung bedeutet. Es ist jeweils jene gebotene Sicherheits-
massnahme umzusetzen, welche den geringsten negativen beziehungsweise
allenfalls sogar einen positiven Einfluss auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat
hat beziehungsweise den geringsten Flachenverbrauch mit sich bringt. Inner-
halb des Siedlungsgebietes sollen mdglichst Massnahmen ohne zusatzlichen
Flachenverbrauch fiir den Verkehr umgesetzt werden, zumal solche Flachen
auch kaum zur Verfigung stehen. Ausserhalb des Siedlungsgebietes ist zusatz-
licher Flachenverbrauch denkbar, sollte jedoch mit geeigneten Massnahmen
kompensiert werden. Die geltenden Normen sind anzuwenden und die vorhan-
denen Spielraume situationsspezifisch zu nutzen.
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6 Chancen und Risiken der Entwicklungen fiir die Zielerei-
chung

Die folgende Abb. 11 zeigt die Ziele des Projekts Zumolu und die Chancen und Risi-
ken, die sich aus den absehbaren Entwicklungen gemass Kapitel 2 ergeben. Die
Einschatzungen der Chancen und Risiken basieren auf den Erlduterungen im Kapi-
tel 2, auf den Forschungsarbeiten des Bundes zum Verkehr der Zukunft 2060 und
zum automatisierten Fahren sowie den Einschatzungen des Kantons Zirich im Stra-
tegie- und Handlungsprogramm «Digitalisierung und Nachhaltigkeit der Mobilitat im
Kanton Zurich». Mit den strategischen Stossrichtungen (vgl. Kap. 7) und in der Um-
setzung sind die Chancen zu nutzen und die Risiken zu reduzieren.
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Abb. 11: Chancen und Risiken von Entwicklungen bzgl. der Zielsetzungen Zumolu
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7 Strategische Stossrichtungen

Die strategischen Stossrichtungen zeigen auf, wie die Ziele des Projekt Zumolu er-
reicht werden kénnen. Sie sind gegliedert in die Themen Gesamtverkehr, Fussver-
kehr, Veloverkehr, 6V, MIV, Verkehrssicherheit, Finanzierung und Wirtschaftsver-
kehr und beschreiben das Vorgehen zur Erreichung der definierten Ziele. Innerhalb
des Gesamtverkehrs sind die strategischen Stossrichtungen bestmdglich sortiert
nach Ansatzen zur Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, zur umwelt- und
siedlungsvertraglichen Abwicklung des Verkehrsaufkommens sowie zur Verkehrs-
vernetzung. In diesem Kontext und insbesondere zur Brechung der Verkehrsspitzen
sind nachgelagert auch nachfragebeeinflussende Massnahmen in Planung und Um-
setzung im Sinn des 4V-Prinzips zu ergreifen, zum Beispiel bei der Parkierung.

Bei der Formulierung der Ziele wurden zukunftsweisende Begriffe wie «flacheneffizi-
ente Verkehrsmittel» oder «kollektiver Verkehr» verwendet. Um sowohl in der Um-
setzungsphase wie auch fur den KRP kurz- und mittelfristige Aufgaben formulieren
zu konnen, werden bei den strategischen Stossrichtungen aber die heute bekannten
Bezeichnungen verwendet. Selbstverstandlich sind dabei auch neue Mobilitatsfor-
men mitgemeint und werden punktuell auch konkret benannt.

Gesamtverkehr

— Die Siedlungsentwicklung auf Gebiete fokussieren, die gut mit dem

6V? sowie dem Fuss- und Veloverkehr erschlossen sind oder sich
mit diesen gut erschliessen lassen.

— Wirtschaftliche Entwicklungsschwerpunkte in Gebieten planen und
realisieren, die gut mit dem 6V (siehe Fussnote 2) sowie dem Fuss-
und Veloverkehr erschlossen sind oder sich mit diesen gut erschlies-
sen lassen.

— Betriebliche und bauliche Massnahmen im bestehenden Strassen-
netz gegenuber einem Netzausbau priorisieren. Fur neue Strassen
muss der Nutzen insgesamt grosser sein als die Kosten. Bei der Be-
rechnung des Nutzens alle Wirkungen ermitteln und gewichten
(Zweckmassigkeitsbeurteilung).

— Touristische Schwerpunktgebiete entsprechend den raumtypischen
Zielsetzungen erschliessen.

— Fortschreitende Digitalisierung zur Optimierung und effizienten Ab-
wicklung des Verkehrssystems nutzen (z.B. intelligente Lichtsignal-
steuerungen).

— Die intermodale Mobilitat zukunftsgerichtet und entsprechend den
raumtypischen Zielsetzungen fordern (z.B. Park-and-ride-Anlagen).

— Verkehrsdrehscheiben (Autobahndrehscheiben, Verkehrsdrehschei-
ben am Agglomerationsrand, Mini-Hubs an wichtigen Umsteigekno-
ten u. A.) mit einer sinnvollen Einbindung ins Gesamtverkehrssystem
sowie einer Bericksichtigung von stadt- und raumplanerischen Funk-
tionen prifen und realisieren.

— Das Teilen und gemeinsame Nutzen von Verkehrsmitteln fordern. Be-
strebungen zur Entwicklung eines moglichst massgeschneiderten und

2 3V-Erschliessung geméss der Berechnungsmethodik des Are
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auf den Bedarf der Kundschaft abgestimmten Angebots verschiede-
ner Mobilitatsdienste und deren optimale Kombination (Mobility-as-a-
Service) unterstitzen.

Das Mobilitatsmanagement zur Férderung eines effizienten, sozial-
und umweltvertraglichen Verkehrs unterstitzen und férdern. Der
Kanton Luzern nimmt dabei mit der Verwaltung und in den o&ffentli-
chen Einrichtungen seine Rolle als Vorbild wahr.

Gesundheitsfordernde Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten for-
dern.

Zuverlassige Reisezeiten fur alle Verkehrsmittel gewahrleisten sowie
die Erreichbarkeit der Regionen, des Kantons und der Zentral-
schweiz auf Schiene und Strasse und die Anbindung an die interna-
tionalen Flughafen Zirich und Basel sicherstellen.

Bei der Strassenraumgestaltung die Anforderungen des MIV, des
FVV, des 6V, der Anwohnerinnen und Anwohner und des Gewerbes
mdglichst gleichberechtigt sowie unter Beachtung der Umfeldnutzun-
gen und der Verkehrssicherheit bertcksichtigten.

Bei der Strassenraumgestaltung unter Berucksichtigung der Klima-
analyse die Anliegen der Klimaanpassung integrieren.

Die negativen Auswirkungen der Mobilitat auf Flora und Fauna mini-
mieren.

Die Einfihrung von leistungs- und auslastungsabhangigen Preisen
zum Brechen der Verkehrsspitzen und zur Lenkung der Verkehrs-
nachfrage bei allen Verkehrsmitteln (Mobility-Pricing) prifen.

Die Zusammenarbeit und Mitsprache aller Akteurinnen und Betroffe-
nen in der Verkehrsplanung fordern.

Die schadlichen Auswirkungen des Larms in erster Prioritat mit
Massnahmen an der Quelle minimieren.

Die Wiederherstellungen und den Ausbau von Landschafts- und Le-
bensraumverbindungen im Zuge von Erhaltungs- oder Ausbau-
massnahmen nach dem Grundsatz der Verhaltnismassigkeit prifen.

Fussverkehr

Die Gemeinden bei der Planung und Realisierung eines attraktiven,
sicheren, lickenlosen und dichten Fusswegnetzes unterstitzen.

Kompetenzen und Fachwissen im Fussverkehr innerhalb der kanto-
nalen Verwaltung starken.
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Veloverkehr

Ein attraktives, sicheres, durchgangiges und direktes kantonales Ve-
lowegnetz mit der dazu benétigten Veloweginfrastruktur sowie attrak-
tiven und sicheren Veloabstellanlagen an wichtigen Zielorten realisie-
ren und mit den kommunalen Netzen zweckmassig abstimmen.

Direkte und schnelle Veloverbindungen zwischen den Zentren und
weiteren wichtigen Gebieten (z.B. Arbeitsplatzgebieten, Entwick-
lungsschwerpunkten, Naherholungsgebieten) sowie zu den ausser-
kantonalen Zentren schaffen und die Erschliessung der Siedlungs-
zentren sowie die Feinerschliessung im Zentrum fur den Veloverkehr
ausbauen.

Vorgaben fur die Erstellung von Abstellflachen fur Velos fur die ver-
schiedenen Raumtypen festlegen.

Kompetenzen und Fachwissen im Veloverkehr innerhalb der kanto-
nalen Verwaltung starken.

Offentlicher Verkehr

Den neuen Bahnhof Luzern als Verkehrsdrehscheibe im Zentral-
schweizer Schienennetz etablieren und die S-Bahn zum Rickgrat
der regionalen Verkehrserschliessung entwickeln.

Die Zentren untereinander mit direkten, schnellen und leistungsfahi-
gen 6V-Verbindungen vernetzen sowie die Anbindung an umliegen-
de ausserkantonale Zentren verbessern.

Die regionale und lokale 6V-Erschliessung entsprechend den defi-
nierten raumtypischen Zielsetzungen verbessern und dabei auch
neue kollektive Angebotsformen (z.B. On-Demand-Services) mitein-
beziehen.

Die Bahnhofe der Zentren zu leistungsstarken Verkehrsdrehscheiben
weiterentwickeln und die intermodalen Schnittstellen sicherstellen.

Im strassengebundenen 6V moglichst kurze und zuverlassige Reise-
zeiten sicherstellen.

Die 6V-Erschliessung unter Berlicksichtigung der raumtypischen
Zielsetzungen auch zu den Randzeiten (Nebenverkehrszeiten, Wo-
chenenden, Abend- und Nachtangebot) sicherstellen.

Den Einsatz von emissionsfreien und energieeffizienten Fahrzeugen
im 6V fordern.
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Motorisierter Individualverkehr

Eine Verkehrsplanung fiir den MIV verfolgen, die sich an der Belast-
barkeit von Umfeld und Umwelt orientiert und die Funktionsfahigkeit,
die Vertraglichkeit und die kommunalen Entwicklungsspielraume ins
Zentrum der Planung stellt.

Die Erreichbarkeit der Zentren aus allen Raumen entsprechend den
raumtypischen Zielen sicherstellen.

Die Verbindung der Zentren mit den ausserkantonalen Zentren si-
cherstellen.

Angemessene und vorhersehbare Reisezeiten fur den MIV sicher-
stellen.

Den MIV auf die National-, die Kantons- und die Gemeindestrassen
1. Klasse kanalisieren respektive moglichst direkt auf die héchstmog-
liche Netzhierarchiestufe fiihren.

Richtlinien fur die Erstellung von Abstellflachen fir Fahrzeuge und
Richtlinien flr autoarme/autofreie Nutzungen fiir die verschiedenen
Raumtypen verfassen.

Vorgaben flr die Bewirtschaftung offentlicher Parkplatze von ver-
kehrsintensiven Einrichtungen unter Berlicksichtigung ihrer Lage er-
lassen.

Richtlinien fur die Bewirtschaftung o6ffentlich zuganglicher privater
Parkplatze unter Beachtung der erwiinschten Lenkung (modal, zeit-
lich, ortlich) fur die verschiedenen Raumtypen verfassen.

Emissionsfreie umweltfreundliche Antriebe fordern (z.B. durch Lade-
infrastruktur).

Falls aus Verkehrskapazitatsgriinden eine Priorisierung erforderlich
und maoglich ist, so ist der Wirtschaftsverkehr gegeniber dem Pend-
lerverkehr und dieser wiederum gegenuber dem Freizeitverkehr zu
bevorzugen. Bezogen auf die Verkehrsmittel gelten die Prioritaten
gemass den raumtypischen Zielsetzungen.

Wirtschaftsverkehr

Zur Verkehrsvermeidung die Lieferung auf der letzten Meile koordi-
nieren.

Die Logistikstandorte auf die Leistungsfahigkeit des Strassen- und
Schienennetzes abstimmen.

Mittels Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen die Belastung von
sensiblen Gebieten durch den Schwerverkehr minimieren.

Moglichkeiten prufen, wie der Wirtschaftsverkehr auf dem Strassen-
netz priorisiert werden kann.

Energieeffiziente und emissionsarme fossilfreie Antriebe im Wirt-
schaftsverkehr fordern.
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Verkehrssicherheit

— Unfallschwerpunkte und Gefahrenstellen unter Berticksichtigung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitat und des Flachenverbrauchs sanieren.

— Die Sicherheit durch konsequente und proaktive Arbeit in der Pra-
vention und der Bewusstseinsbildung erhdhen.

Finanzierung

— Die langfristige Finanzierbarkeit des Gesamtverkehrssystems ge-
meinsam mit Bund, Kantonen, Gemeinden und Dritten sichern.

— Verkehrsbezogene Einnahmen (Verkehrsabgaben, Einnahmen 6V
usw.) sicherstellen und neue Instrumente zur Finanzierung des Ge-
samtverkehrssystems prifen.

— Zur Deckung der internen und externen Kosten vermehrt verursa-
cher- und nutzergerechte Finanzierungsansatze vorantreiben.

Tab. 1: Strategische Stossrichtungen
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8 Umsetzung

In diesem Kapitel soll aufgezeigt werden, wie eine integrale Mobilitatsplanung aus
einer Gesamtschau heraus ermoglicht werden kann. Angestrebt wird dabei eine Re-
duktion der bisherigen Planungsinstrumente sowie eine Trennung zwischen strategi-
scher Ebene und Umsetzungsebene.

8.1 Programm Gesamtmobilitat

Um die Ziele und Stossrichtungen des Projekts Zumolu umzusetzen, braucht es
eine enge Koordination und Abstimmung der Planungen. Dies kann am besten
durch eine integrale Mobilitatsplanung mit einer Gesamtschau erreicht werden.
Dazu ist aber eine Vereinfachung und zeitliche Abstimmung der vorhandenen Pla-
nungsinstrumente notwendig. Das Projekt Zumolu sieht deshalb neu das «Pro-
gramm Gesamtmobilitat» vor. Dieses dient als Grundlage flir die Abstimmung mit
dem KRP einerseits und als Handlungsanleitung fiir die Regional- und Kommunal-
planungen anderseits. Das Programm Gesamtmobilitdt sowie die Regional- und
Kommunalplanungen bilden die Basis flir die zuklnftigen Agglomerationspro-
gramme (AP LU) innerhalb des Kantons.

Bundesgesetze und Planungsinstrumente des Bundes
z.B. Sachplan Verkehr, Raumkonzept Schweiz, CO,-Gesetz

!

ha Verfassung des Kantons Luzern

! y

Kantonaler Richtplan

Kantonale
Gesetze Raumentwicklungs- Raumimpulse Siedlung und
und N strategie Wirtschaftsstandort
Planungen’”/f—7
Landschaft : Mobilitét : Versorgung und
i | Entsorgung

Programm Gesamtmobilitét

Abb. 12: Einbettung Programm Gesamtmobilitit

Das Programm Gesamtmobilitat soll die bestehenden Instrumente Planungsbericht
Uber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots flr den &ffentlichen Per-
sonenverkehr (6V-Bericht), Bauprogramm fir die Kantonsstrassen und Radrouten-
konzept ablésen. Im neuen Programm Gesamtmobilitdt kbnnen zudem Themen wie
beispielsweise Wirtschaftsverkehr, Mobilitdtsmanagement, Verkehrsdrehscheiben
oder auch Digitalisierung besser in eine Gesamtverkehrssicht integriert werden.

8.1.1 6V-Bericht
Wir unterbreiten lhrem Rat gemass § 13 des Gesetzes Uiber den 6ffentlichen Ver-
kehr (6VG) alle vier Jahre einen Bericht tber die mittel- und langfristige Entwicklung

des Angebots flir den 6ffentlichen Personenverkehr (6V-Bericht). Der dritte 6V-Be-
richt 2018 bis 2021 (B_109 vom 14. November 2017) gibt Auskunft Gber das beste-
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hende Angebot im &ffentlichen Personenverkehr, die geplanten Infrastrukturvorha-
ben und Angebotsveranderungen, den Zeitpunkt inrer Verwirklichung sowie die da-
mit verbundenen Kosten und halt die Tarifgrundsatze fur das Verkehrsangebot fest.
Der Bericht zeigt das Zusammenspiel zwischen der Infrastrukturplanung des Kan-
tons und der Angebotsplanung und -festsetzung des Verkehrsverbundes Luzern
auf. Ihr Rat hat den 6V-Bericht 2018 bis 2021 am 19. Marz 2018 einstimmig zur
Kenntnis genommen.

Der 6V-Bericht 2018 bis 2021 lief Ende 2021 aus und wird vom 6V-Bericht 2023 bis
2026 abgeldst. Massgebliche strategische Grundlagen des 6V-Berichts sind der
KRP, die Agglomerationsprogramme Luzern und das Bauprogramm fir die Kan-
tonsstrassen. Zudem sollen neu die Ergebnisse aus dem Projekt Zumolu bertck-
sichtigt werden. Diese Instrumente befinden sich derzeit aber erst in der Erarbeitung
oder Revision und werden nicht rechtzeitig als beschlossene Grundlagen fur den
6V-Bericht 2023 bis 2026 vorliegen. Deshalb wird der nachste 6V-Bericht noch nach
dem bisherigen bewahrten Vorgehen und basierend auf den aktuell giltigen Pla-
nungs- und Gesetzesgrundlagen erstellt, wobei die inhaltliche Abstimmung mit den
genannten Instrumenten sichergestellt wird.

8.1.2 Bauprogramm fir die Kantonsstrassen

Gemass § 45 des Strassengesetzes (StrG) beschliesst lhr Rat ein Bauprogramm flr
die Kantonsstrassen. Dieses bezeichnet alle Bauvorhaben, die in der Programmpe-
riode geplant, ausgefihrt oder fortgesetzt werden sollen. Das Bauprogramm ist min-
destens alle vier Jahre zu Uberarbeiten. Allfallige Anderungen oder Ergéanzungen
sind neu zu beschliessen. Das Bauprogramm bezeichnet anhand von Ubersichts-
planen und Beschreibungen die Linienfiihrung, den Ausbaustandard in den Grund-
ziigen und die mutmasslichen Kosten der Bauvorhaben. Kleinere Bauvorhaben kon-
nen in Sammelrubriken zusammengefasst werden.

Im Besonderen stellt das Bauprogramm auch die Umsetzung der im erganzten kan-
tonalen Radroutenkonzept aufgezeigten Massnahmen sicher. Die Prioritaten richten
sich nach den Kriterien des Konzepts. Fur die Radfahrerinnen und Radfahrer sind
damit sichere, zusammenhangende, direkte und attraktive Pendlerverbindungen,
Schul- und Arbeitswege zu gestalten.

Unser Rat hat das Bauprogramm fir die Kantonsstrassen 2019-2022 am 21. Au-
gust 2018 (B_137) verabschiedet. Ihr Rat hat es am 3. Dezember 2018 beschlossen.
Das geltende Bauprogramm 2019 bis 2022 lauft Ende 2022 aus. Massgebliche stra-
tegische Grundlangen des Bauprogramms sind der KRP, die Agglomerationspro-
gramme Luzern und Aareland, der 6V-Bericht und das Radroutenkonzept. Zudem
sollen neu die Ergebnisse aus dem Projekt Zumolu bertcksichtigt werden. Diese In-
strumente befinden derzeit in Erarbeitung oder Revision und werden nicht rechtzei-
tig als beschlossene Grundlagen fur das Bauprogramm 2023 bis 2026 vorliegen.
Das nachste Bauprogramm wird daher noch nach dem bisherigen bewahrten Vorge-
hen und basierend auf den aktuell giiltigen Planungs- und Gesetzesgrundlagen er-
stellt.

8.1.3 Radroutenkonzept

Am 26. Juni 1995 nahm |hr Rat den Planungsbericht Uber das kantonale Radrouten-
konzept 1994 vom 10. Januar 1995 zustimmend zur Kenntnis. Mit einer Motion wur-
de unser Rat sodann im Jahr 2006 beauftragt, das Radroutenkonzept 1994 bezlig-
lich Angebot, Massnahmen und Projektierungsgrundlagen den neuen Bedurfnissen,
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der Entwicklung der Normen und den Erfahrungen aus dem Betrieb anzupassen. lhr
Rat hat den Planungsbericht Giber die Erganzung des kantonalen Radroutenkon-
zepts 1994 (Botschaft B 119 vom 7. Juli 2009) am 30. November 2009 zustimmend
zur Kenntnis genommen.

Das Radroutenkonzept ist eine behdrdenverbindliche Planungsgrundlage fur Rad-
verkehrsanlagen bei der Erarbeitung der Bauprogramme fir die Kantonsstrassen.
Das Angebot und die Massnahmen fur Radrouten im Kanton Luzern werden darin
nach Prioritaten abgestuft in Situationsplanen aufgezeigt. Im Weiteren ist im gelten-
den Radroutenkonzept festgehalten, wie Radverkehrsanlagen entlang von Strassen
und auf Verkehrsknoten projektiert werden sollen. Das Konzept enthalt Angaben
Uber den Bau strassenbegleitender Radverkehrsanlagen, Uber ihnre Merkmale und
Abmessungen sowie ihre Gestaltung.

Im Sinn des Postulats P 508 Uber die Uberarbeitung des bestehenden Radrouten-
konzepts und der Motion M 208 Uber die Anpassung des Strassenverkehrsgesetzes
fur die Erstellung von Radrouten ausserhalb des Kantonsstrassennetzes wird das
Radroutenkonzept derzeit im Hinblick auf das Programm Gesamtmobilitat Gberar-
beitet.

8.2 Ausgestaltung

Das Programm Gesamtmobilitat soll aus zwei Teilen bestehen: einem verkehrsmit-
telibergreifenden Strategieteil, der auf den Erkenntnissen des Projekts Zumolu ba-
siert, und einem noch auszuarbeitenden Massnahmenteil.

Programm Gesamtmobilitat

Im Vorfeld
deer Richtplanrevision

Abb. 13: Programm Gesamtmobilitdt mit Strategie- und Massnahmenteil

Der Massnahmenteil ist umsetzungsorientiert und enthalt die konkreten Massnah-
men und Sammelpositionen. Verschiedene Massnahmen, beispielsweise aus den
Bereichen Wirtschaftsverkehr, Mobilitdtsmanagement, Verkehrsdrehscheiben oder
auch Digitalisierung, kénnen in diesem Teil integriert, gesamtheitlich betrachtet und
beurteilt werden.

Das Programm Gesamtmobilitat wird integral bearbeitet, wobei der verkehrsmittel-
Ubergreifende Strategieteil eine langere Glltigkeitsdauer haben wird, auf den vorlie-
genden Resultaten der ersten Phase aufbauen und sich am Uberarbeitungsrhyth-
mus des KRP ausrichten wird. Der Massnahmenteil soll analog zum heutigen Uber-
arbeitungsrhythmus des Bauprogramms fir die Kantonsstrassen und des 6V-Be-
richts alle vier Jahre aktualisiert werden.
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Es ist vorgesehen, dass ihr Rat den verkehrsmittellbergreifenden Strategieteil min-
destens vor jeder Totalrevision des Richtplans beschliesst. Unser Rat soll den Stra-
tegieteil oder Teile davon auch vorzeitig anpassen kénnen, wenn dies erforderlich
ist. Unter anderem wegen des Aufkommens neuer Technologien oder der Anpas-
sung von Ubergeordneten Planungsinstrumenten kann eine solche vorzeitige An-
passung sinnvoll sein. Im Zusammenhang mit der Uberarbeitung des Massnahmen-
teils (Massnahmenprogramm Mobilitat) soll der Bedarf fiir eine vorzeitige Uberarbei-
tung jeweils gepriift werden. Die Uberarbeitung des vier Jahre gliltigen Massnah-
menprogramms Mobilitat soll Inrem Rat — inklusive allfalliger vorzeitiger Anpassun-
gen im Strategieteil — jeweils ebenfalls zum Beschluss unterbreitet werden.

8.3 Erarbeitung

Die Erarbeitung des Programms Gesamtmobilitdt wird unter der Federflihrung des
Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartementes erfolgen. Das genaue Vorgehen bei
der Ausarbeitung des Massnahmenteils steht noch nicht fest. Dieses umfasst na-
mentlich die Entwicklung eines Priorisierungsverfahrens fir die Aufnahme und Uber-
fihrung von bestehenden Massnahmen in den Massnahmenteil, die Bestimmung
des Umfangs von Sammelpositionen, die inhaltliche Gliederung sowie die Projektor-
ganisation. Wichtige Schnittstellen, wie beispielsweise der Einbezug des Verbundra-
tes des Verkehrsverbundes Luzern, der Regionen und der Gemeinden und weiterer
Interessengruppen, sollen zu Beginn der Erarbeitung festgelegt werden. Des Weite-
ren muss ein geeigneter Monitoring- und Controllingprozess etabliert werden.

Die bestehenden Regelungen zur Finanzierung des Verkehrssystems sollen zu-
nachst fortgeflihrt werden. Eine Auslegordnung und Diskussion der verschiedenen
Finanzierungsoptionen zum Programm Gesamtmobilitat wird infolge sich verandern-
der Bedurfnisse und Prioritaten aber immer wichtiger werden. Abhangig von den er-
forderlichen Mitteln und von der Entwicklung der bestehenden Finanzierungsquellen
werden sich, allenfalls zu einem spateren Zeitpunkt, auch Anpassungen bei der Fi-
nanzierung aufdrangen. Die langfristige Finanzierbarkeit des Gesamtverkehrssy-
stems bleibt aber eine gemeinsame Aufgabe von Bund, Kantonen, Gemeinden und
Dritten.

8.4 Zeitplan

Die Erarbeitung des Programms Gesamtmobilitat soll Mitte 2023 starten und zwei-
einhalb Jahre dauern. Es ist vorgesehen, dass das Bauprogramm 2023-2026 fur
die Kantonsstrassen und der 6V-Bericht 2023-2026 per 1. Januar 2027 durch das
neue Programm Gesamtmobilitdt abgeldst werden wird und dadurch ein nahtloser
Ubergang von den bisherigen Planungsinstrumenten zum neuen Programm sicher-
gestellt werden kann. Mit den parallel laufenden Anpassungen der Gesetzgebung
(vgl. Botschaft B 141 vom 20. September 2022) wird gewahrleistet, dass auch bei
einer Verzogerung Uber die Laufzeiten der nach alter Rechtsordnung beschlosse-
nen Planungen hinaus diese weiter in Kraft bleiben wirden. Deren Gultigkeitsdauer
wurde automatisch verlangert.
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9 Antrag

Sehr geehrter Herr Prasident, sehr geehrte Damen und Herren, wir beantragen
Ihnen, unseren Planungsbericht Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern in zustim-
mendem Sinn zur Kenntnis zu nehmen.

Luzern, 20. September 2022

Im Namen des Regierungsrates
Der Prasident: Guido Graf
Der Staatsschreiber: Vincenz Blaser
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Kantonsratsbeschluss
uber den Planungsbericht Zukunft Mobilitat
im Kanton Luzern

vom

Der Kantonsrat des Kantons Luzern,

nach Einsicht in den Bericht des Regierungsrates vom 20. September 2022,
beschliesst:

1. Vom Planungsbericht Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern wird in zustimmendem
Sinn Kenntnis genommen.
2. Der Kantonsratsbeschluss ist zu veroffentlichen.

Luzern,

Im Namen des Kantonsrates
Der Prisident:
Der Staatsschreiber:

Entwurf
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Beilagen

Verzeichnis der Beilagen

Anhang 1 Ubersicht Grundlagen
Anhang 2 Verkehrsdaten des Kantons Luzern

Anhang 3 Zu den Echordumen eingeladene Interessengruppen
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Anhang 1
Ubersicht Grundlagen

Rechtliche Grundlagen auf Stufe Kanton Luzern

— Verfassung des Kantons Luzern (KV) (SRL Nr. 1)

— Gesetz Uber den 6ffentlichen Verkehr (6VG) (SRL Nr. 775)
— Verordnung Uber den offentlichen Verkehr (6VV) (SRL Nr. 775a)
— Reglement fir den Verkehrsverbund Luzern (SRL Nr. 775b)
— Strassengesetz (StrG) (SRL Nr. 755)

— Strassenverordnung (StrV) (SRL Nr. 756)

— Weggesetz (WegG) (SRL Nr. 758a)

— Wegverordnung (WegV) (SRL Nr. 758b)

— Planungs- und Baugesetz (PBG) (SRL Nr. 735)

— Planungs- und Bauverordnung (PBV) (SRL Nr. 736)

— Kantonales Energiegesetz (KEnG) (SRL Nr. 773)

— Kantonale Energieverordnung (KEnV) SRL Nr. 774)

Grundlagen auf Stufe Kanton Luzern

— Kantonsstrategie ab 2019

— Legislaturprogramm 2019-2023

— Kantonaler Richtplan 2009; teilrevidiert 2015 (KRP)*

— Planungsbericht Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern (B 87)

— Bericht Uber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots fir den 6ffentlichen
Personenverkehr 2018-2021 (6V-Bericht)*

— Bauprogramm fir die Kantonsstrassen 2023—-2026

— Radroutenkonzept

— Agglomerationsprogramm Luzern der ersten vier Generationen

— Lustat focus «Mobilitat im Kanton Luzerny (2017)

— Monitoring Gesamtverkehr Luzern 2017 (inkl. jahrliche Kennblatter)

— E-Bus-Strategie (2019)

— AggloMobil 4 (2019)
— Strategie Mobilitatsmanagement Kanton Luzern (2019)

— Guterverkehrs- und Logistikkonzept*

Grundlagen auf Stufe Regionen

— Gesamtverkehrskonzept Luzern Ost (2018)

— Verkehrskonzept Luzern Sud (2015)

— Gesamtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern (2012)
— Konzept MIV Zentrum Sursee Plus (2017)

— Velonetzplanung Zentrum Sursee Plus (2017)

— Aktualisierung 6V-Konzept Sursee (2019).

— GVK Seetal (2017)

— Mobilitdtsstrategie der Stadt Luzern (2018)

— Gesamtverkehrskonzept der Stadt Kriens (2018)

— Mobilitdtsstrategie der Region Luzern West (2013)*

Grundlagen auf Stufe Bund

— Verkehrsperspektiven 2050

— Sachplan Verkehr

— Entwicklungsprogramm Nationalstrassen STEP (Ausbauschritt 2019)

— Nationalstrassen- und Agglomerationsverkehrsfonds (NAF)

— Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur FABI (Ausbauschritt 2035)

* zurzeit in Erarbeitung respektive Uberarbeitung
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https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/1
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775/versions/3501
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775a/versions/2501
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/775b
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/755
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/756/versions/3535
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/758a/versions/3478
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/758b
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/735
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/736
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/773
https://srl.lu.ch/app/de/texts_of_law/774
https://www.lu.ch/-/media/Kanton/Dokumente/Regierung/Kantonsstrategie/praesentation_KS_LP_2019_2023.pdf
https://www.lu.ch/-/media/Kanton/Dokumente/Regierung/Kantonsstrategie/B3_Legislaturprogramm_2019_2023.pdf
https://richtplan.lu.ch/
https://www.lu.ch/kr/Parlamentsgeschaefte/detail?ges=f795efe0d13d41dcb3785ecbbb46eff3
https://www.vvl.ch/oev-angebot/oev-bericht
https://vif.lu.ch/kantonsstrassen/strategische_planung/bauprogramm
https://vif.lu.ch/kantonsstrassen/strategische_planung/langsamverkehr
https://agglomerationsprogramm.lu.ch/
https://www.lustat.ch/files/lustat/analysen/focus/lustatfocus_10.pdf
https://www.vvl.ch/ueberuns/geschaeftsberichte/kennzahlen/monitoring
https://www.vvl.ch/oev-angebot/angebotsplanung/e-bus
https://www.vvl.ch/oev-angebot/angebotsplanung/oevplanungen/agglomobil/agglomobil-4
https://www.lu.ch/-/media/Kanton/Dokumente/BUWD/Projekte_und_Themen/Strategie_Mobilittsmanagement_Kanton_Luzern.pdf?la=de-CH
https://mobilitaet.lu.ch/mobilitaet_im_kanton_luzern/gueterverkehr
https://www.gvk-luzernost.ch/
https://www.luzernplus.ch/application/files/1315/7288/3745/Grundkonzept_Verkehr.pdf
https://www.stadtluzern.ch/projekte/zentraleprojekte/23983
https://www.sursee-mittelland.ch/assets/PDF/Sursee-Plus-MIV-Konzept-min.pdf
https://www.sursee-mittelland.ch/assets/PDF/Sursee-Plus-Velonetzplanung-min.pdf
https://www.vvl.ch/application/files/7016/1917/9876/sber03_Sursee_Konzept_191030.pdf
https://www.idee-seetal.ch/1/Raumentwicklung/Projekte/Gesamtverkehrskonzept
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2207759/Mobilitaetsstrategie_der_Stadt_Luzern.pdf
https://www.stadt-kriens.ch/politik-und-verwaltung/projekte/gesamtverkehrskonzept.page/1590
https://www.regionwest.ch/unsere-aufgabenbereiche/verkehr/mobilitaetsstrategie/
https://www.are.admin.ch/are/de/home/mobilitaet/grundlagen-und-daten/verkehrsperspektiven.html
https://www.are.admin.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv.html
https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/verkehr/investitionen/step-nationalstrassen.html
https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/strassenfinanzierung/naf.html
https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/bahninfrastruktur/ausbauprogramme/ausbauschritt-2035.html

Anhang 2
Verkehrsdaten des Kantons Luzern

Die nachfolgenden Auswertungen basieren auf den Resultaten des Mikrozensus
Mobilitat und Verkehr (MZMV) 2015. Die letzte Erhebung fand im Jahr 2015 statt.
Der Kanton Luzern hat die Stichprobe aufstocken lassen, um rdumlich und inhaltlich
detailliertere Analysen zu ermoglichen. Die Erhebung des MZMV 2020 wurde we-
gen der Covid-19-Pandemie und deren einschrankender Auswirkungen auf die Mo-
bilitat der Bevolkerung vorubergehend eingestellt. Die Erhebung wurde im Jahr
2021 wiederaufgenommen. Die Resultate werden 12 bis 18 Monate nach dem Ende
der Erhebung verflgbar sein (voraussichtlich Mitte 2023). Die nachfolgenden Aus-
wertungen stellen lediglich eine Auswahl von Verkehrsdaten dar. Weitere umfassen-
dere Auswertungen sind auf der Webseite des Kantons zur Mobilitdt und auf der
Webseite der Lustat Statistik Luzern abrufbar.

Durchschnittliche Tagesdistanz

Jede Bewohnerin, jeder Bewohner des Kantons Luzern legt pro Tag im Durchschnitt
eine Distanz von 38,4 Kilometern irgendwo auf Schweizer Boden zurlick. Das sind
4,3 Kilometer mehr als noch im Jahr 2005. Werden alle Tagesdistanzen, die eine
Person im Jahr zurlicklegt, zusammengerechnet, entspricht die Summe einer Di-
stanz von Luzern bis fast zum Sidpol, namlich rund 14'000 Kilometern. Die Luzer-
ner Bevolkerung ist pro Tag nicht nur weiter unterwegs als vor 10 Jahren, sondern
auch weiter als der Durchschnitt der Gesamtschweiz.

Durchschnittliche Tagesdistanz Jahresdistanz
pro Person pro Person
+— 38.4km

14'000 km

Hergiswil = Zug
via A2 = 37.9km

luzern — Siidpol 72
14’000 km

. =

A %/%%
. Y

W

2

\

Abb. 14: Durchschnittliche zuriickgelegte Tagesdistanz der Luzernerinnen und Luzerner.
Datenquelle: Lustat Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr
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https://mobilitaet.lu.ch/verkehrsdaten
https://www.lustat.ch/

Starkes Wachstum im Verkehrssektor

Es ist unbestritten, dass das Mobilitatswachstum eng mit der Dynamik von Bevolke-
rung und Wirtschaft zusammenhangt. Die Zunahme der Bevolkerung erhdht das
Verkehrsaufkommen, der Verkehr selbst treibt die wirtschaftliche Entwicklung an,
das Wirtschaftswachstum wiederum tragt zum Verkehrswachstum bei. Das illustrie-
ren auch eindricklich die Daten: Die Zahl der Personenwagen ist im Kanton Luzern
zwischen 2005 und 2015 um 24 Prozent gewachsen und betrug 2015 gut 209'000
registrierte Personenwagen. Die Zahl der neu in Verkehr gesetzten Personenwagen
ist im gleichen Zeitraum gar um 39 Prozent gestiegen.

Mit Abstand am starksten ist jedoch die Zahl der im 6V beférderten Passagiere ge-
wachsen, namlich um mehr als 60 Prozent. Zum Vergleich: Die Wohnbevélkerung
ist in den entsprechenden 10 Jahren um 12 Prozent, die Wirtschaftsleistung gemes-
sen am BIP um 16 Prozent und die Zahl der Erwerbstatigen um 19 Prozent gewach-
sen. Das Dargelegte lasst sich folgendermassen zusammenfassen: Das Wachstum
im Verkehr ist bedeutend starker als das Wirtschafts- und Bevoélkerungswachstum.
Das Auseinanderdriften — diese Entkopplung — lasst sich statistisch selbst in einer
kurzen Zeitspanne von einer Dekade aufzeigen.

Wachstumsraten verschiedener Bereiche 2005/2006 -2015
Kanton Luzern

Passagiere im &V
Neue Inverkehrsetzungen PW

Kurskilometer 6V

PW-Bestand

Durchschnitilicher Tagesverkehr
Kordon Luzern

Anzahl Erwerbstdtige
BIP (2008 -2015)

Stéandige Wohnbevélkerung

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65

Prozent

Abb. 15: Starkes Wachstum im Verkehrssektor. Datenquelle: Lustat Mikrozensus Mobili-
tét und Verkehr
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Verkehrsaufkommen nach Hauptzweck und Tageszeit 2015

Verkehrsaufkommen nach Hauptzweck und Tageszeit 2015
Kanton Luzern

Anteil der Luzerner Bevélkerung unterwegs (in %)

6 i
/ / \ Freizeit
4 y
,
0

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Uhrzeit

Abb. 16: Verkehrsaufkommen nach Hauptzweck und Tageszeit 2015. Datenquelle:
Lustat Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr

Die Abb. 16 zeigt das Verkehrsaufkommen im Kanton nach Tageszeit und Verkehrs-
zwecken im Durchschnitt aller Wochentage. Wenig Uberraschend zeigt der Arbeits-
verkehr zwei sehr ausgepragte Spitzen: eine friith am Morgen und eine zweite zwi-
schen etwa 17 und 18 Uhr. Der Freizeitverkehr erreicht einerseits spater am Tag
Hochstwerte als der Arbeitsverkehr, andererseits nimmt er am Abend auch erst spa-
ter wieder ab. Der Einkaufsverkehr verteilt sich tiber den ganzen Tag mit einem
Rickgang Uber Mittag.

Modalsplit an den Tagesdistanzen

Im prozentualen Modalsplit der Tagesdistanzen, der in der Abb. 17 visualisiert ist,
wird die Dominanz des MIV sowie der Stadt-Land-Unterschied offensichtlich. Kan-
tonsweit und im Agglomerationsgurtel Luzern legte die Bevolkerung in den Jahren
2005, 2010 und 2015 rund zwei Drittel aller Distanzen mit dem MIV zuruck. Die
Stadtbevdlkerung bewaltigt dagegen nur rund 45 Prozent der taglich zurtickgelegten
Distanzen mit dem MIV. Im Gegensatz dazu stehen die Einwohnerinnen und Ein-
wohner der Region Sursee, die 78 Prozent der gesamten Tagesdistanz mit dem
MIV abfahren.
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Stadt Luzern Agglomerations- Region Sursee Ubrige Regionen

gurtel Luzern (Sempachersee Plus)
1% 42% 4% 20% 5% 1% 16% 79 2% 15%
12% 9%
78% 76%
2015 7%
45%
2% 41% 2% 23% o 2% 16% o 3% 15%
10% 10% 7% 7%
75% 75%
2010 65%
47%
6% 37% 79 15% g 4% 2% ) 09 3% 16%
8 8% 83%
1%
70% 73%

2005

46%

@ Offentlicher Verkehr @ Motorisierter Individualverkehr @ Fuss- und Veloverkehr Andere

Abb. 17: Entwicklung des Modalsplits in verschiedenen kantonalen Teilrdumen. Daten-
quelle: Lustat Mikrozensus Mobilitat und Verkehr

Die markante Veranderung des Modalsplits im Agglomerationsgurtel im Zeitraum
zwischen 2005 und 2010, in der eine massive Zunahme des 6V und ein wesentli-
cher Rickgang des MIV stattfand, konnte zwischen 2010 und 2015 nicht bestatigt
werden — der 6V-Anteil verringerte sich wieder um 3 Prozentpunkte und der MIV-An-
teil stieg um 2 Prozentpunkte.
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Anhang 3

Zu den Echoriaumen eingeladene Interessengruppen®

— Aargau Verkehr AG

— ACS Automobil Club der Schweiz, Sektion Luzern, Ob- und Nidwalden
— Auto AG Rothenburg

— Auto AG Rottal

— Auto AG Schwyz

- BLSAG

— Bundesamt fir Raumentwicklung

— Bundesamt fur Verkehr

— Bundesamt fiir Strassen

— Fachstelle fir hindernisfreies Bauen Kanton Luzern
— Fussverkehr Schweiz

— Industrie- und Handelskammer Zentralschweiz

— Jugendparlament Kanton Luzern

— Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt
— Kanton Bern, Bau- und Verkehrsdirektion

— Kanton Luzern, Dienststelle Finanzen

— Kanton Luzern, Dienststelle Landwirtschaft und Wald
— Kanton Luzern, Dienststelle Gesundheit und Sport

— Kanton Luzern, Luzerner Polizei

— Kanton Luzern, Strassenverkehrsamt

— Kanton Nidwalden, Amt flr Mobilitat

— Kanton Obwalden, Amt fiir Raumentwicklung und Verkehr
— Kanton Schwyz, Tiefbauamt

— Kanton Zug, Amt fir Raum und Verkehr

— Lustat Statistik Luzern

— Luzern Tourismus AG

— Luzerner Wanderwege

— Pilatus-Bahnen AG

— PostAuto AG

— Pro Bahn Zentralschweiz

— Pro Natura

— Pro Senectute Luzern

— Pro Velo Luzern

— RET Zofingenregio

— Rigi Bahnen AG

— SBB AG und SBB Cargo

— Schifffahrtsgesellschaft Hallwilersee AG

— Schifffahrtsgesellschaft Luzern

— Schweizerischer Nutzfahrzeugverband, Zentralschweiz
— Schweizerischer Stadteverband

— Schweizerische Sudostbahn AG

— Stadtekonferenz Mobilitat

— Verband o6ffentlicher Verkehr

— Verkehrsbetriebe Luzern

— Wirtschaftsférderung Luzern

— WWHF Luzern

— Zentralbahn

— Zuger Verkehrsbetriebe AG

3 Organisationen, welche in der Projektorganisation vertreten sind, werden nicht in der Aufzahlung aufgefiihrt (Kan-
ton Luzern DS vif, rawi und uwe; Verkehrsverbund Luzern (VVL); LuzernPlus; RET Idee Seetal; Region Luzern
West; Region Sursee-Mittelland; Verband Luzerner Gemeinden (VLG); Stadt Luzern; Luzerner Mobilitatskonferenz
(LMK); Verkehrsclub der Schweiz (VCS)
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Glossar

Begriff Erlauterung

Differenz zwischen Kosten eines bestellten 6V-Angebots und den
dadurch resultierenden Erlésen. Wird von den Bestellern (Bund

Abgeltung und Kantone) auf Basis der Angebotsvereinbarung an das kon-
zessionierte Transportunternehmen geleistet.
. Verkehr fur den Weg zur Arbeitsstelle und zurtick (Arbeitspendler-
Arbeitsverkehr

verkehr) ohne Wege flir Zwischen- oder Mittagsverpflegung.

Distributions- respektive Verteilzentren in der Nahe eines Stadt-
City-Hubs zentrums oder auch Einkaufszentrums, die von mehreren Unter-
nehmen gemeinsam genutzt werden.

Die Infrastruktur- und Netzelemente mit verschiedenen Akteuren
werden intelligent vernetzt, wodurch die bestehenden Kapazitaten
effizienter genutzt werden kénnen, indem sich beispielsweise Ver-
kehrsstrome durch intelligente Lichtsignalanlagen managen und
optimieren lassen.

Digitalisierte Infrastruktu-
ren

Velo mit elektrischer Tretunterstitzung. Hierzu zahlen sowohl die
schnellen als auch die langsamen Modelle. Erstere verfigen tber

E-Bike eine relativ hohe Motorleistung und eine Tretunterstitzung auch
bei mehr als 25 km/h und bendtigen daher ein gelbes Motorfahr-
rad-Kontrollschild.

Verkehr fur Einkaufe, Besorgungen und Inanspruchnahme von

Einkaufsverkehr Dienstleistungen (u.a. Arztbesuch, Behérdengange).

Anzahl Personen oder Arbeitsplatze, die von einem Ort aus
(Quellort) zu allen anderen Orten (Zielorten) erreicht werden kén-
nen. Dabei werden die Reisezeiten, die Uberlastungen und die
Fahrzeitverluste berlcksichtigt.

Erreichbarkeit

Der Zugang eines Ortes zur Verkehrsinfrastruktur und zu Ver-

Erschliessung kehrsmitteln, z.B. Zugang zum &V oder eben nicht.

Flacheneffizienz Maoglichst geringe Flachenbeanspruchung der Verkehrsinfrastruk-
tur pro mobile Person, um auf gegebener Flache mdglichst viel
Mobilitat (Personenbewegungen) bei moéglichst wenig Verkehr
(Fahrzeugbewegung) anbieten zu kdnnen. Verschiedene auf der
gleichen Spur verkehrende Verkehrsmittel stehen in Flachenkon-

kurrenz.
flacheneffizientes Ver- Darunter fallen der Fuss- und Veloverkehr. Zukulnftig kénnten bei-
kehrsmittel spielsweise fahrzeugahnliche Gerate wie Kickboards oder Trotti-

nette eine zunehmend wichtigere Rolle spielen. Der 6V benétigt
zwar relativ grosse Flachen, ist aber aufgrund der hohen Massen-
leistungsfahigkeit und Fahrzeugkapazitat vergleichsweise effi-
zZient.

Freizeitverkehr Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst, die im Zusammen-
hang mit Freizeitaktivitaten zurtckgelegt werden wie beispiels-
weise Besuche bei Verwandten/Bekannten, Gastronomiebesu-
che, Besuche von Kulturveranstaltungen und Freizeitanlagen, ak-
tiver/passiver Sport, Wanderungen, Vereinsaktivitaten, Religion.

intermodale Mobilitat Innerhalb eines Weges werden unterschiedliche Verkehrsmittel
genutzt.
kollektiver Verkehr Umfasst den konventionellen heutigen 6V und den 6ffentlichen In-

dividualverkehr (61V). Der 6lV zeichnet sich durch eine Loslésung
von den typischen Merkmalen des 6V aus, insbesondere orientiert
er sich starker an den individuellen Bedlrfnissen der Fahrgaste.
Dies kann durch eine Flexibilisierung der Abfahrtszeit (On-De-
mand Verkehr) und der Routen, durch variable Halte oder eine
Kombination dieser Elemente erreicht werden.
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Mikromobilitat

Motorisierte sowie nicht motorisierte Kleinst- und Leichtfahrzeuge,
die sich durch ihre kompakte und leichte Bauweise auszeichnen.
Sie sind primar fur den individuellen Personentransport konzipiert.
Darunter fallen beispielsweise (E-)Trottinett, Hoverboard oder
Segway.

motorisierter Individual-
verkehr (MIV)

Motorisierte Fahrzeuge zur individuellen Nutzung wie Personen-
wagen, Motorrader, Kleinmotorrader und Mofas.

Mobilitat

Die Gesamtheit von Ortsveranderungen, unabhangig des Fortbe-
wegungsmittels. Mobilitat ist nicht gleich Verkehr und kann daher
wachsen, ohne dass der Verkehr zunimmt.

Mobilitat als Service

Auch als «Mobility as a Service (MaaS)» bekannt. Bezeichnet die
Bereitstellung verschiedener Mobilitdtsangebote fur einen einfa-
chen Zugang (mit einem Klick oder fir einen (Pauschal-)Preis),
mit der Idee, keine Mobilitatswerkzeuge (Verkehrsmittel) mehr zu
besitzen, sondern sie nach Bedarf geteilt zu nutzen.

Mobility-Pricing

Verkehrslbergreifendes Konzept zur nachfragebestimmten Be-
preisung von Verkehr und Mobilitat, welches Strasse und Schiene
umfasst. Das Ziel ist, Verkehrsspitzen zu brechen und eine gleich-
massigere Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen zu erreichen.

Multimodalitat

Die Option oder Mdglichkeit, verschiedene Verkehrsmittel zu nut-
zen. Multimodales Verkehrsverhalten ist das Verwenden verschie-
dener Verkehrsmittel im Verlauf eines Zeitraumes, der lblicher-
weise mehrere Wege beinhaltet. Als Beispiel: Eine Person fahrt
mit dem Bus zur Arbeit, nutzt das Velo zur Fahrt zum Sport und
erledigt mit einem Auto eines Sharing-Anbieter ihren Grossein-
kauf.

multimodale Mobilitats-
plattformen

Plattform fir Nutzer und Anbieter fir eine Vielzahl von Mobilitats-
dienstleistungen. Durch das Zusammenfiigen mehrere Mobili-
tatsangebote und -dienstleistungen in einer einzigen App kénnen
komplette Fahrten und Reisen mit mehreren Verkehrsmitteln mul-
timodal geplant und gebucht werden.

Modalsplit

Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr, gemessen bei-
spielsweise in Personenkilometer, Anzahl Etappen oder Anzahl
Wegen. Verkehrsmittelverlagerungen werden als Modalshift be-
zeichnet.

On-Demand-Angebot

Angebote, welche nach Bedarf auf flexiblen Routen verkehren
und Fahrtenwiinsche blindeln.

offentlicher Verkehr (6V)

Verkehrliche Angebote mit regelmassigen Fahrten gemass publi-
ziertem Fahrplan, die von allen Personen aufgrund vorgegebener
Beférderungsbestimmungen kollektiv genutzt werden kénnen.

Pendlerverkehr

Verkehr durch Arbeitspendler und Ausbildungspendler, die
ausserhalb ihres Arbeits- beziehungsweise Ausbildungsortes
wohnen und den Weg zur Arbeits- beziehungsweise Ausbildungs-
statte in der Regel taglich (Tagespendler) oder wochentlich (Wo-
chenpendler) zurtcklegen.

Platooning

Technisches Steuerungssystem, damit mehrere Fahrzeuge in
sehr geringem Abstand hintereinander fahren kénnen, ohne die
Verkehrssicherheit zu beeintrachtigen.

Privatverkehr

Darunter werden der Pendler-, Ausbildungs-, Freizeit-, Beglei-
tungsverkehr sowie Kundenfahrten fir Einkauf, Dienstleistungen
usw. verstanden.

Pooling

Gleichzeitiges Nutzen eines Fahrzeugs flr eine gewisse Strecke,
so wie es im 8V (Linienbus, Bahn usw.) bereits Ublich ist.

Sharing

Teilen von Parkplatzen oder Fahrzeugen. Die Nutzung der Ver-
kehrsmittel erfolgt seriell (von den Personen nacheinander) und
damit individuell.
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selbstfahrende Fahr-
zeuge

Fahrzeuge, die fahrerlos verkehren kénnen. Verschiedene Auto-
matisierungsgrade von Fahrassistenzsystemen werden bis dahin
durchlaufen. Werden auch als automatisierte oder autonome
Fahrzeuge verstanden, wobei bei autonomen Fahrzeugen noch
die Vernetzung mit der Verkehrsinfrastruktur erfolgt.

Strassenraum

Der Strassenraum umfasst nebst der Strasse auch die Fusswege
und die an die Strasse angrenzenden Aufenthaltsflachen.

Verkehrsdrehscheiben

Das Umsteigen zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zur For-
derung der kombinierten Mobilitat wird durch die entsprechende
Infrastruktur ermdglicht. Die Einbettung in die Siedlungsentwick-
lung und Abstimmung mit dem Gesamtsystem sind zentral. Ver-
kehrsdrehscheiben kénnen Veloabstellplatze, Park-and-Ride-
Parkplatze, 6V-Angebot, Bike- und Car-Sharing-Angebote, kom-
merzielle Nutzungen usw. beinhalten und vernetzen die verschie-
denen Angebote. Verkehrsdrehscheiben kénnen an 6V-Knoten
aber beispielsweise auch an Agglomerationsrandern oder Auto-
bahnausfahrten liegen.

Verkehrsmanagement

Instrument zur Lenkung des (rollenden) Verkehrs, um die Lei-
stungsfahigkeit von hochbelasteten Abschnitten zu erhalten und
gegebenenfalls bestimmte Verkehrsmittel zu bevorzugen.

Verkehrsmittel

Sammelbegriff fur zu Fuss, Velo, E-Bike, Motorfahrrad, Kleinmo-
torrad, Auto, Eisenbahn, Tram, Bus, Taxi, Reisecar, Lastwagen,

Schiff, Flugzeug, Seilbahnen (Zahnradbahn, Seilbahn, Standseil-
bahn, Sessellift, Skilift), fahrzeugahnliche Gerate.

Verkehrsqualitat flachen-
effizienter Verkehrsmittel

Massgebend dafir sind die Sicherheit auf dem Netz (Verkehrs-
fluss, Knoten, Rechtsvortritt, Konflikte Fuss-/Veloverkehr usw.)
sowie die Durchgangigkeit und Direktheit des Netzes.

Verkehrsqualitat kollekti-
ver Verkehr

Massgebend dafur sind die Zuverlassigkeit, die Anschlusssicher-
heit und die Dauer der Reisezeiten, die Taktfolgen sowie die Aus-
gestaltung der Transportketten.

Verkehrsqualitat MIV

Massgebend dafir sind in der Regel die Knoten als kapazitatsbe-
stimmendes Element. Die Verkehrsqualitat wird gemass Norm
des Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS) tber
die mittleren Wartezeiten an Knoten definiert und mit sechs Ein-
stufungen von A (sehr gut) bis F (véllig ungenugend) klassifiziert.

Wirtschaftsverkehr

Darunter wird der Guterverkehr, Service-/Dienstleistungsverkehr
(Wartungs- und Reparaturdienste, Handwerker), Geschafts-
/Dienstverkehr (Vertretungen, Beratungen, Behérden, med. Dien-
ste), Schutz-/Hilfsdienste (Polizei, Feuerwehr, Sanitat) und der or-
ganisierte Personenverkehr (Car/Tourismus, Taxi) verstanden.
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