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Zusammenfassung

Das Programm Gesamtmobilitidt koordiniert kiinftig alle Mobilitatsmassnahmen im Kan-
ton Luzern verkehrsmitteliibergreifend in einem einzigen Instrument. Es ersetzt friihere
Einzelprogramme und basiert auf dem strategischen Planungsbericht B 140 Zukunft Mo-
bilitat im Kanton Luzern. Das erste Massnahmenprogramm umfasst die Jahre 2027-2030
und beinhaltet Infrastruktur- und Angebotsmassnahmen sowie strategische Planungsar-
beiten zur Sicherung und Weiterentwicklung des Verkehrssystems.

Das Bevodlkerungs- und Wirtschaftswachstum im Kanton Luzern wird zu einer weiteren Zu-
nahme der Mobilitats- und Transportbedirfnisse flihren. Eine gute Erreichbarkeit zu gewahr-
leisten, bleibt ein wichtiges Ziel der Standortpolitik des Kantons Luzern. Dazu sind die beste-
henden Verkehrsinfrastrukturen so effizient wie moglich zu nutzen, gut zu unterhalten, zu er-
neuern und — wo erforderlich — auszubauen.

Das Programm Gesamtmobilitat ersetzt das bisherige Bauprogramm fir die Kantonsstrassen und
den Bericht Uber die mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots fiir den 6ffentlichen Per-
sonenverkehr (6V-Bericht) als eigenstandige Planungsinstrumente und integriert das kantonale
Velokonzept (Ablosung Radroutenkonzept 1994/2009). Es ist das zentrale Instrument zur Koordi-
nation von Massnahmen im Mobilitatsbereich im Kanton Luzern tber alle Verkehrsmittel hinweg.
Es unterscheidet sich von den bisherigen Instrumenten insbesondere durch neue Ansatze: Dazu
zahlen ein ganzheitlicher Blick auf die Mobilitat mit Gbergeordneten Zielen aus dem Planungsbe-
richt B 140 Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern (Zumolu), eine verkehrsmittellibergreifende Pla-
nung, Bewertung und Programmierung von relevanten Massnahmen sowie die Biindelung in ei-
nem einzigen Beschluss des Kantonsrats. Gleichzeitig Gbernimmt das Programm Gesamtmobili-
tat bewahrte Elemente aus friiheren Programmen — wie die Massnahmenlisten, die Priorisierung
der Projekte und die regelmassige Uberarbeitung im Vierjahresrhythmus. Neu ist jedoch, dass
der Priorisierung der Massnahmen ein grosseres Gewicht beigemessen wird.

Der Massnahmenteil des Programms Gesamtmobilitat — das sogenannte Massnahmenprogramm
Mobilitat — baut auf dem strategischen Teil von Zumolu auf. Es ist das Resultat einer verkehrsmit-
telibergreifenden Planung und legt im Vierjahresrhythmus dar, welche Aktivitaten und Massnah-
men erforderlich sind, um das gesamte Verkehrssystem zu betreiben, instand zu halten, weiterzu-
entwickeln und bei Bedarf auszubauen. Zum Massnahmenprogramm zahlen sowohl Infrastruk-
turbauten und deren betrieblicher sowie baulicher Unterhalt — inklusive Kunstbauten — als auch
nicht-infrastrukturelle Leistungen wie beispielsweise Studien des Kantons, das Mobilitdtsma-
nagement sowie das 6V-Angebot des Verkehrsverbunds Luzern (VVL). Ein zentraler Bestandteil
des Massnahmenprogramms Mobilitat sind Infrastrukturprojekte an Kantonsstrassen, die unter
Einbezug und Berticksichtigung aller Verkehrsmittel geplant und jeweils einem Planungs- und
Genehmigungsverfahren unterzogen werden. Das Massnahmenprogramm Mobilitdt zeigt auf, in
welchen Umsetzungsperioden sie geplant und realisiert werden.

Der Beschluss zum ersten Massnahmenprogramm Mobilitdt umfasst Massnahmen, die in der
Umsetzungsperiode 2027-2030 geplant oder realisiert werden. Grundlage ist das aktuelle Bau-
programm fir die Kantonsstrassen. Weitere Massnahmen stammen unter anderem aus der
Busbeschleunigungsstudie und regionalen Planungen. Zudem werden auch kantonsweite Um-
setzungsprogramme integriert, zum Beispiel fir behindertengerechte Bushaltestellen. Die 6V-
Angebotsmassnahmen betreffen Angebotsanderungen, Investitionen in Rollmaterial, fossil-
freien 6V und Werkstatten sowie erganzende Weiterentwicklungen. Sie werden wie bis anhin



vom Verbundrat des Verkehrsverbunds beschlossen; die Abgeltungen tragen Kanton und Ge-
meinden je zur Halfte.

Der Mittelbedarf fir die Strasseninfrastruktur und den &ffentlichen Verkehr steigt weiter an.
Um die Finanzierung dieses Mittelbedarfs langfristig zu sichern und mit Blick auf die schwan-
kenden Entwicklungen zu stabilisieren, soll der Verteilschlissel fur die Verwendung der zweck-
gebundenen Einnahmen aus den Verkehrssteuern und der leistungsabhangigen Schwerver-
kehrsabgabe (LSVA) gedndert und die Verwendung zusatzlicher allgemeiner Staatsmittel neu
vorgesehen werden. Diese Neuregelung der Finanzierung unterbreitet der Regierungsrat dem
Kantonsrat gleichzeitig mit der Botschaft B 102 vom 19. Mai 2026. Fir die Summe der Mass-
nahmen, die im Massnahmenprogramm Mobilitat Berticksichtigung finden kénnen, wird als fi-
nanzieller Rahmen der aktuelle Aufgaben- und Finanzplan (AFP) 2026-2029 und diese ge-
plante Neuregelung vorgesehen. Fur die einzelnen Massnahmen nennt das Massnahmenpro-
gramm Mobilitdt die in der Umsetzungsperiode 2027-2030 insgesamt anfallenden Kosten. Die
Verteilung auf die einzelnen Jahre ebenso wie die jahrliche Aktualisierung fir die jeweils nachs-
ten vier Jahre sind jeweils dem AFP zu entnehmen.

Sowohl bei Massnahmen an der Strasseninfrastruktur, einschliesslich Investitionen zugunsten
des Velos und des 6V, wie auch bei den 6V-Angebotsmassnahmen erfordert der finanzielle
Rahmen eine periodische Priorisierung. Nicht alle Massnahmen kdénnen so rasch umgesetzt
werden, wie es wiinschbar ware. Sowohl bei der Strasse wie auch beim 6V konnen die Mass-
nahmen nur nach Massgabe der verfligbaren finanziellen Mittel gemass AFP umgesetzt wer-
den.

Der Entwurf der Botschaft des Programms Gesamtmobilitdat 2027-2030 wurde vom 3. Novem-
ber 2025 bis zum 6. Februar 2026 Gber das E-Mitwirkungs-Online-Tool in eine Vernehmlassung
gegeben. Das Programm Gesamtmobilitat wird insgesamt breit unterstiitzt und als wichtiger
Schritt fur eine koordinierte, verkehrsmittellibergreifende Weiterentwicklung des kantonalen
Verkehrssystems beurteilt. Gleichzeitig spiegeln die Riickmeldungen die bekannten unter-
schiedlichen Positionen der Akteurinnen und Akteure hinsichtlich der zuklinftigen mobilitats-
politischen Schwerpunkte wider. Die Erarbeitungssystematik und das Bewertungssystem wer-
den mehrheitlich als nachvollziehbar eingeschatzt, wahrend ein Monitoring mit messbaren Zie-
len von mehreren Seiten eingefordert wird. Die neuen Programmpakete werden grundsatzlich
positiv bewertet. Im Bereich Veloverkehr sowie zum Verkehrsmanagement und zur Busbe-
schleunigung bestehen jedoch Forderungen nach einer rascheren und konsequenteren Umset-
zung sowie teilweise nach hoherer Priorisierung oder zusatzlichen Mitteln. Die Reduktion der
Sammelrubriken wird klar begrisst, verbunden mit der Erwartung ausreichender finanzieller
Flexibilitat fir kleinere Massnahmen. Ein Teil der Stellungnahmen fokussiert zudem auf kon-
krete regionale Anliegen und auf die Priorisierung einzelner Projekte.

Das mit dieser Botschaft beantragte Programm Gesamtmobilitat 2027-2030 dient den folgen-
den Zielen und Inhalten gemadss der Kantonsstrategie und dem Legislaturprogramm (B_1 vom
4. Juli 2023):

Kantonsstrategie

— Luzern steht fir Zusammenhalt.

— Luzern steht flr Lebensqualitat.

Legislaturprogramm:

— Wir behandeln Unterhalt und Ausbau unserer Infrastruktur gleichwertig.

— Wir erarbeiten das neue Instrument «<Programm Gesamtmobilitat».


https://www.lu.ch/-/klu/ris/cdws/document?fileid=c9c75f407a8e4dddbe05ec181659acdd
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Der Regierungsrat des Kantons Luzern an den Kantonsrat

Sehr geehrte Frau Prasidentin
Sehr geehrte Damen und Herren

Wir unterbreiten lhnen mit dieser Botschaft den Entwurf des Programms Gesamtmobili-
tat 2027-2030.

1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Bevolkerung im Kanton Luzern wachst. Die Wirtschaft entwickelt sich insgesamt erfreulich.
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 Agglomeration Lu-
zern sind die Kapazitatsgrenzen des Strassen- und Schienennetzes insbesondere zu den
Hauptverkehrszeiten bereits heute erreicht. Anders gesagt: Die Mobilitat nimmt zu, aber der
Platz bleibt knapp. Umso wichtiger ist es, dass die bestehende Infrastruktur effizient genutzt
und die Mobilitat gesamtheitlich betrachtet und organisiert wird. Ein punktueller Ausbau der
Infrastruktur ist jedoch unvermeidlich.

Der Kanton verfligt Uiber verschiedene Planungs- und Fiihrungsinstrumente — wie die Kantons-
strategie, den kantonalen Richtplan, den Bericht tber die mittel- und langfristige Entwicklung
des Angebots fir den 6ffentlichen Personenverkehr (6V-Bericht), das Agglomerationspro-
gramm Luzern, das Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen sowie das kantonale Radroutenkon-
zept, welches durch das neue Velokonzept abgeldst wird. Es fehlt jedoch bisher ein Planungs-
instrument, das die Bedurfnisse und Massnahmen aller Verkehrsmittel biindelt.

Am 19. Juni 2018 erklarte Ihr Rat das Postulat P 518 von Adrian Nussbaum Uber eine Mobili-
tatsstrategie fir den gesamten Kanton Luzern erheblich. Eine Mobilitatsstrategie soll die Ent-
wicklungsabsichten mit einem Betrachtungsperimeter iber den Kanton hinaus aufzeigen. Mit
dem Planungsbericht B 140 Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern (Zumolu) vom 20. September
2022, den Ihr Rat in der Marz-Session 2023 zustimmend zur Kenntnis genommen hat, liegt die
erste umfassende Mobilitatsstrategie des Kantons Luzern vor. Parallel dazu hat Ihr Rat die not-
wendigen Rechtsgrundlagen beschlossen, damit das neue Programm Gesamtmobilitat den bis-
herigen 6V-Bericht, das Bauprogramm fir die Kantonsstrassen sowie das heutige Radrouten-
konzept ablosen kann (vgl. Botschaft B 141 vom 20. September 2022). Abgeleitet aus den Zie-
len und Stossrichtungen des Planungsberichts Zumolu wurde unter Wahrung der Gesamtschau
der Entwurf des ersten Programms Gesamtmobilitat fir alle Verkehrsmittel erarbeitet.

1.2 Aufbau des Berichts

Im ersten Kapitel wird das Programm Gesamtmobilitat erldutert. Dabei werden die Grundlagen,
Abhéangigkeiten und Zusammenhdnge aufgezeigt. In Kapitel 2 wird die Verkntpfung zu der |h-
rem Rat gleichzeitig vorgelegten Botschaft B 102 vom 19. Mai 2026 uber die Neuregelung der
Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des &ffentlichen Verkehrs dargelegt. In Kapitel 3
wird der strategische Teil des Programms Gesamtmobilitdt zusammengefasst, wie ihn lhr Rat



https://www.lu.ch/kr/Parlamentsgeschaefte/detail?ges=36c34555fe6f4379a089ea302d5a2e66
https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=efc486eca6ce4f079448b25a8bb1587d&back=1&geschaeftsnr=B%20140&art=-0-1-2-3&bart=-0-1-2-3-4&vart=-0-1-2-3&wart=1&gart=1&status=-0-1
https://www.lu.ch/-/klu/ris/cdws/document?fileid=1f2b4bcaf8b2423a97a8bda8ccc02026
https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=a774f73695e24960ac538d9fd199e7c4

mit dem Planungsbericht Zumolu zustimmend zur Kenntnis genommen hat. Kapitel 4 be-
schreibt den Massnahmenteil des Programms Gesamtmobilitdt (Massnahmenprogramm Mobi-
litat) in seiner Gesamtheit. Kapitel 5 gibt einen Uberblick tiber die Kosten fiir den Kanton. Im
Kapitel 6 werden die Veranderungen gegeniber friiheren Programmen — also gegenliber dem
OV-Bericht, dem Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen und dem heutigen Radroutenkonzept
— herausgearbeitet. Kapitel 7 gibt einen Ausblick auf die Erarbeitung des zweiten Programms
Gesamtmobilitat fir die Jahre 2031-2034. Kapitel 8 enthalt den Antrag des Regierungsrates an
den Kantonsrat.

1.3 Programm Gesamtmobilitat

1.3.1 Ubersicht

Das Programm Gesamtmobilitat ist das zentrale Instrument zur Weiterentwicklung der Mobili-
tat im Kanton Luzern. Im Vergleich zu den bisherigen Instrumenten zeichnet es sich insbeson-
dere durch einige neue Elemente aus. Dazu gehdren die integrale Betrachtung und Zielsetzung
fur den gesamten Mobilitatsbereich, eine verkehrsmittellibergreifende Planung, Bewertung
und Programmierung von mobilitdtsrelevanten Massnahmen sowie die Zusammenfihrung all
dieser Massnahmen im Mobilitatsbereich in einen einzigen Beschluss des Kantonsrates. Gleich-
zeitig fuhrt das Programm Gesamtmobilitdt bewdhrte Elemente aus den Vorgangerprogram-
men fort, wie die Ubernahme der Massnahmenlisten, die Priorisierung der Massnahmen sowie
die regelmassige Aktualisierung alle vier Jahre. Dabei wird der Priorisierung der Massnahmen
ein starkeres Gewicht beigemessen.

Das Programm Gesamtmobilitat besteht aus zwei Teilen: einem verkehrsmittellibergreifenden

Strategieteil (vgl. Kapitel 3), der auf dem Planungsbericht Zumolu basiert, und einem Massnah-
menteil (vgl. Kapitel 4), der ebenfalls alle Verkehrsmittel umfasst.

Programm Gesamtmobilitét

Im Vorfeld
C/ der Richtplanrevision

Abb. 1: Programm Gesamtmobilitéit (PGM) mit Strategie- und Massnahmenteil

Der Massnahmenteil (nachfolgend Massnahmenprogramm Mobilitdt genannt) wird analog
zum heutigen Uberarbeitungsrhythmus des Bauprogramms fiir die Kantonsstrassen und des
OV-Berichts alle vier Jahre aktualisiert. Der verkehrsmittellibergreifende Strategieteil (nachfol-
gend Strategie) legt die langerfristigen Ziele und Stossrichtungen fest und hat eine langere
Gultigkeitsdauer.

Das Massnahmenprogramm Mobilitdt zeigt auf, wie die voraussichtlich fir den Neu- und den
Ausbau der Kantonsstrassen zur Verfligung stehenden Mittel verwendet werden. Zudem um-
fasst es die Veranderungen des 6V-Angebots. Im Uberblick setzt sich das Massnahmenpro-
gramm Mobilitat aus den in Abbildung 2 dargestellten Elementen zusammen, die in der Folge
beschrieben sind.



Einzelmassnahmen

Massnahmen T Grossprojekte 8V-Angebotsmassnahmen
: : Umsetzung Strassenabwasser-
Programmpakete Behindertengleichstellung T el

Sammelrubriken - Anpassung Infrastrukturen Vorhaben Dritter
Basisaufgabe Betrieb und Unterhalt Strassen und Kunstbauten

Abb. 2: Massnahmenprogramm Mobilitét im Uberblick

Massnahmen fiir alle Verkehrsmittel

Einzelmassnahmen oder Massnahmenpakete sind Infrastrukturmassnahmen auf Kantonsstras-
sen, die in den nachsten Jahren zur Umsetzung vorgesehen sind. Dabei handelt es sich in der
Regel um Gesamtverkehrsmassnahmen, in denen fiir einen Strassenabschnitt die Bedrfnisse
aller Verkehrsmittel bericksichtigt werden. Darin enthalten sind also stets auch Massnahmen
zugunsten des Veloverkehrs und des V. Die Bedirfnisse des Fussverkehrs sind ebenfalls be-
rlcksichtigt. Es gibt zudem auch Massnahmen mit einem klaren Schwerpunkt auf ein Verkehrs-
mittel wie beispielsweise den Veloverkehr. Massnahmenpakete bestehen aus mehreren Mass-
nahmen, die einen engen raumlichen und funktionalen Zusammenhang haben und im selben
Zeitraum realisiert werden sollen.

Es werden zwei Vierjahresperioden unterschieden:

— Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030)

— Umsetzungsperiode 2031-2034 (Ausblick)

Massnahmen, deren Planung in einer dieser Umsetzungsperioden begonnen wird, kdnnen
auch erst im Zeitraum nach 2034 fertiggestellt werden. Bei weiteren Massnahmen werden die
Planung und die Realisierung nicht einer der beiden Umsetzungsperioden zugeordnet. lhre
Umsetzung bleibt offen.

Grossprojekte sind Massnahmen mit Kosten tber 80 Millionen Franken. Es kann sich dabei zum
Beispiel um neue Umfahrungsstrassen handeln, aber auch andere Infrastrukturmassnahmen
kdnnen als Grossmassnahmen qualifiziert werden. Mit der lhrem Rat mit der Botschaft B 102
vorgeschlagenen Neuregelung der Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des 6ffentlichen
Verkehrs sollen solche Grossprojekte kiinftig, soweit sie Uber die Projektierung hinausgehen,
grundsatzlich nicht aus zweckgebundenen Mitteln, sondern mit allgemeinen Staatsmitteln fi-
nanziert werden (vgl. Ausfihrungen in Kapitel 3.3.2 der betreffenden Botschaft).

6V-Angebotsmassnahmen umfassen Veranderungen des Angebots, Investitionen in Rollmate-
rial und Werkstatten (inkl. fossilfreier 6V) sowie erganzende Massnahmen zur Weiterentwick-
lung des 6V. Die Erlauterungen dazu finden sich im Kapitel 4.7. 6V-Angebotsmassnahmen wer-
den wie bis anhin vom Verbundrat des Verkehrsverbunds beschlossen und die anfallenden Ab-
geltungen weiterhin je halftig von Kanton und Gemeinden finanziert.

Die Listen der Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete auf der einen Seite und der 6V-An-
gebotsmassnahmen auf der anderen Seite werden aus Griinden der Ubersichtlichkeit bewusst


https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=a774f73695e24960ac538d9fd199e7c4

separat gehalten. Die beiden Massnahmentypen haben eine komplett unterschiedliche Charak-
teristik. Bei den Einzelmassnahmen und Massnahmenpaketen handelt es sich um Investitionen

in die Infrastruktur Strasse zugunsten aller Verkehrsmittel (siehe Kapitel 4.3 und Beilage 1). Die

Angebotsmassnahmen hingegen betreffen den Betrieb des 6V-Angebots, welcher eine andere

Zustandigkeit und Finanzierung haben.

Programmpakete: Sowohl fur die Sanierung von Bushaltestellen geméass dem Bundesgesetz
Uber die Beseitigung von Benachteiligungen von Menschen mit Behinderungen vom 13. De-
zember 2002 (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG; SR 151.3) wie auch fiir die Umsetzung
des geplanten Velonetzes gemass dem neuen Velokonzept und fiir den Bau von Strassenab-
wasserbehandlungsanlagen werden Programme mit je eigenen Prioritdtensetzungen entwi-
ckelt. Deren Umsetzung erfordert in den kommenden Jahren besondere Anstrengungen. De-
tailliertere Ausfihrungen dazu finden sich im Kapitel 4.4.

Sammelrubriken: Nicht alle Tatigkeiten im Bereich der Gesamtmobilitat lassen sich zum Voraus
auf einige Jahre hinaus planen, wie dies bei den Einzelmassnahmen und Massnahmenpaketen
des Massnahmenprogramms Mobilitat der Fall ist. Es braucht deshalb Sammelrubriken als Ge-
fasse fir die Realisierung kurzfristig notwendiger Sofortmassnahmen oder fir die Bereitstel-
lung nicht absehbarer planerischer Grundlagen. Die 15 Sammelrubriken des aktuellen Baupro-
grammes flr die Kantonsstrassen werden im Massnahmenprogramm Mobilitat zu drei Sammel-
rubriken zusammengefasst. Diese sind im Kapitel 4.5 beschrieben. Sie dienen allen Verkehrs-
mitteln und Verkehrsarten.

Basisaufgabe: Betrieblicher und baulicher Unterhalt des bestehenden Kantonsstrassennetzes
und der Kunstbauten ist eine Basisaufgabe des Kantons im Aufgabenbereich Strasse. Die ent-
sprechenden Massnahmen sind im Massnahmenprogramm Mobilitat nicht einzeln aufgefihrt,
ihre Prioritaten richten sich nach dem Bedarf. Die Basisaufgabe ist im Kapitel 4.6 erlautert.

1.3.2 Selektion und Bewertung

Die Selektion der Infrastrukturmassnahmen und deren Bewertung fiir das Programm Gesamt-
mobilitat werden auf eine neue Grundlage gestellt. In einer ersten Bearbeitungsphase werden
Massnahmen aus verschiedenen Quellen zusammengestellt und geprift (Selektion). In einer
zweiten Bearbeitungsphase werden die ausgewahlten Infrastrukturmassnahmen bewertet und
priorisiert. Mit der Priorisierung legen wir die Grundlage fiir die Zuordnung der Massnahmen
zu den zeitlichen Umsetzungsperioden.

Die 6V-Angebotsmassnahmen werden aufgrund der Zustandigkeit und der Finanzierung sowie
des national getakteten Fahrplan- und Bestellverfahrens ausserhalb der nachfolgend darge-
stellten Bewertung durch den VVL in Abstimmung mit der Infrastrukturplanung priorisiert.

Selektion:

Als Basis dient das aktuelle Bauprogramm fiir Kantonsstrassen, dessen Massnahmen Gbernom-
men und aktualisiert werden. Von einzelnen Massnahmen wird begriindet Abstand genom-
men, wenn diese in andere Massnahmen integriert worden sind oder als nicht mehr notwendig
beurteilt werden (vgl. Beilage 4). Fir die Beurteilung der Massnahmen, insbesondere was die
Priorisierung betrifft, werden auch die Agglomerationsprogramme der 5. Generation herange-
zogen. Aus Studien der letzten Jahre lassen sich neue Massnahmen ableiten, die es zu bertick-
sichtigen gilt. Zu nennen sind etwa regionale Studien wie jene im Raum Sursee oder themati-
sche Studien wie jene zur Beschleunigung des Bussystems.


https://www.fedlex.admin.ch/eli/cc/2003/667/de

Die Massnahmen werden den folgenden Kategorien zugeordnet:

— Gesetzt fiir Realisierung: Diese Massnahmen sind im Planungsprozess bereits weit fortge-
schritten, das Projektbewilligungsverfahren ist eingeleitet oder der Baubeginn steht kurz be-
vor. Sie werden nicht bewertet, sondern gelten als gesetzt fir die Realisierung.

— Planungsmassnahmen: Verschiedene Massnahmen stehen noch ganz am Beginn der Pla-
nung. Der Bedarf nach Anpassungen an der Infrastruktur ergibt sich erst aus zu erarbeiten-
den Studien. Entsprechend lassen sich heute weder der Nutzen der Massnahme noch die
Kosten abschéatzen. Solche Massnahmen werden als Planungsmassnahmen mit ihren Pla-
nungskosten in das Massnahmenprogramm Mobilitdt aufgenommen, aber nicht bewertet.

— Projektierungs- und Realisierungsmassnahmen: Dabei handelt es sich um Massnahmen, die
ausreichend definiert sind. Nutzen und Kosten lassen sich abschatzen. Diese Massnahmen
werden der Bewertung unterzogen.



Bewertung:

Die Bewertung schafft die Grundlage fir die Priorisierung der Massnahmen. Die Priorisierung
soll begriindbar sein. Die Bewertung liefert die Argumente dafiir. Sie ist in 3 Stufen gegliedert

(siehe Abb. 3).

Bewertungsverfahren
Uber drei Stufen

Stufe 1
NERERELFEN

Nutzen * Relevanz

Stufe 2
Weitere fachliche Kriterien

- Sanierungsbedarf,
Erneuerungsbedarf

- Abhangigkeiten mit anderen
strategischen Vorhaben
- Planungsreifegrad

- Bauliche Machbarkeit,
Risiken

Stufe 3
Beurteilung Gesamtpaket

- Politische und finanzielle
Perspektive

- Finanzierbarkeit

- Raumliche Verteilung,
Ausgewogenheit

@ Aufwertung

] B
T 3

Sehr schlecht

@ Abwertung

YR

Beschluss Ausblick
2027-30 2031-34

=S

oos \

Umsetzung
offen

R

Beschluss Ausblick
2027-30 2031-34

Abb. 3: Ablauf der Massnahmenbewertung in drei Stufen

Umsetzung
offen

Die Bewertungsmethodik ist im Methodikbericht' ausfiihrlich beschrieben.

' Dienststelle Vif Kanton Luzern: Programm Gesamtmobilitdt PGM — Bewertung. Methodikbericht, INFRAS. 2025
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Stufe 1 Kostenwirksamkeitsanalyse

Der Nutzen aller Massnahmen wird anhand von zehn Kriterien in den Bereichen Verkehr, Sied-
lung/Wirtschaft, Sicherheit und Umwelt eingeschatzt. Das Kriteriensystem leitet sich aus Zu-
molu (Wirkungsziele) ab und orientiert sich auch an den einschlagigen Bewertungsmethodiken
auf Stufe Bund und Kanton. In jedem Bereich werden fiinf Wirkungspunkte vergeben, ausser
im Bereich Verkehr, wo zehn Wirkungspunkte dem Maximum entsprechen. Die doppelte Ge-
wichtung im Wirkungsbereich Verkehr ist sachgerecht, da das PGM ausschliesslich Verkehrs-
massnahmen, nicht aber reine Umwelt- oder Siedlungsmassnahmen enthalt. Im Strategieteil
des Programms Gesamtmobilitat wird der Erreichbarkeit grosse Bedeutung beigemessen.
Dementsprechend sind die Massnahmen zu beurteilen. Der Wirkungsbereich Verkehr enthalt
mehr Einzelkriterien als die anderen Wirkungsbereiche: Das Gewicht verteilt sich auf finf Ein-
zelkriterien. Massnahmen, die gleichzeitig positive Wirkungen fur verschiedene Verkehrsmittel
erzeugen, haben bessere Aussichten auf eine hohe Gesamtpunktzahl.

Bei der Bewertung der Massnahmen wird nicht nur das Ausmass des Nutzens, sondern auch
die Relevanz berticksichtigt: Es wird beispielsweise einbezogen, wie viele Menschen potenziell
von der Verbesserung profitieren kénnen.

Wirkungsziele / Bewertungskriterien
Verkehr Verkehrsfluss MIV sicherstellen
6V-Qualitat verbessern
Fuss- und Veloverkehr verbessern
Kombinierte Mobilitat und Vernetzung verbessern
Guterverkehr bewaltigen
Siedlung / Wohn- und Aufenthaltsqualitat erhdhen (inkl. Larmbelastung)

Wirtschaft Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten verbessern
Sicherheit Verkehrssicherheit erhdhen
Umwelt Klimavertragliche Mobilitat sicherstellen (inkl. Luftbelastung)

Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft reduzieren

Relevanzkriterien
1. Betroffenes Verkehrsvolumen (DTV-Klassen)
2. Betroffene Siedlungsdichte (Dichteklassen)
3. Unfallgeschehen (Unfélle mit Personenschaden)

Abb. 4: Wirkungsziele und Relevanzkriterien

Die Nutzenbeitrage aus den verschiedenen Bereichen werden zur Gesamtwirkung zusammen-
gezahlt. Diese wird anschliessend den Kosten der Massnahme gegentibergestellt. Nach ihrem
Verhaltnis zwischen Kosten und Gesamtwirkung werden die Massnahmen in Klassen eingeteilt
und schliesslich provisorisch den Umsetzungsperioden zugeordnet, was dem Ergebnis der
Stufe 1 entspricht. Dieses liefert die Ausgangsbasis fir die Stufen 2 und 3 der Bewertung. Die
Kostenwirksamkeitsanalyse soll sicherstellen, dass das Massnahmenprogramm Mobilitat effek-
tiv und effizient ist.

Stufe 2: Anwendung weiterer fachlicher Kriterien

In der Stufe 2 werden das Umfeld und der Stand der Massnahmen in die Bewertung einbezo-
gen. Dies kann das Ergebnis der Bewertung der Stufe 1 massgeblich verandern. Folgende vier
fachliche Kriterien werden beriicksichtigt:
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— Sanierungs- und Erneuerungsbedarf: Wo immer mdglich werden Strassenprojekte in Koordi-
nation mit baulichen Unterhaltsmassnahmen umgesetzt. Daraus kdnnen sich bedeutende
Synergien ergeben. Entsprechend ist ein grosser Sanierungs- und Erneuerungsbedarf auf
einem Strassenabschnitt ein Argument fiir eine beschleunigte Realisierung des Strassenpro-
jekts. In der Praxis lasst sich diese Synergie nicht immer nutzen: Ist ein Strassenprojekt noch
nicht reif zur Umsetzung, kann es sein, dass bauliche Unterhaltsmassnahmen aufgrund des
Handlungsdrucks vorgezogen werden missen.

— Abhdngigkeiten zu anderen strategischen Vorhaben: Zahlreiche Massnahmen haben einen
Zusammenhang mit einem lUbergeordneten Programm oder einer Gibergeordneten Infra-
strukturmassnahme. Darunter fallen insbesondere A-Massnahmen aus den Agglomerations-
programmen der 4. oder 5. Generation, die fiir eine Bundesmitfinanzierung an eine Realisie-
rungsfrist gebunden sind. Auch der Bypass Luzern, der Durchgangsbahnhof Luzern oder
etwa — ausserhalb der Agglomeration — die Realisierung einer neuen Luftseilbahn Weggis -
Rigi Kaltbad kénnen den Zeitpunkt der Realisierung von Massnahmen der Kantonsstrassen
beeinflussen. Starke Abhdngigkeiten sind teilweise zwingende Griinde fir eine Auf- oder
Abstufung im Vergleich zum Ergebnis der Bewertungsstufe 1.

— Planungsreifegrad: Selbst wenn eine Massnahme in der Stufe 1 als prioritdr beurteilt wird,
lassen sich die Planungsprozesse nicht unbeschrankt beschleunigen. Eine Massnahme muss
erst eine ausreichende Planungsreife erreichen, bis ihre Realisierung in absehbarer Zeit
maoglich ist. Dies findet mit diesem Kriterium Berlicksichtigung: Massnahmen kénnen im
Vergleich zum Ergebnis der Stufe 1 auf- oder abgewertet werden, wenn die Planung weitge-
hend abgeschlossen ist oder sich — umgekehrt — noch in der Anfangsphase befindet.

— Bauliche Machbarkeit / Risiken: Massnahmen mit erheblichen Herausforderungen bezliglich
ihrer baulichen Machbarkeit bzw. mit erheblichen Risiken, zum Beispiel auch Verfahrensrisi-
ken, kdnnen abgewertet werden, wenn die Realisierung infrage gestellt scheint oder weitere
Klarungen notwendig sind, bevor eine Realisierung in der nachsten Umsetzungsperiode ins
Auge gefasst werden kann.

Als Ergebnis der Stufe 2 der Bewertung liegt eine angepasste Zuordnung der Massnahmen zu

den Umsetzungsperioden vor.

Stufe 3: Abgleich mit den verfiigbaren finanziellen Mitteln und Sicherstellung einer ausgewoge-

nen regionalen Verteilung:

Das Ergebnis der Bewertung nach der Stufe 2 wird nochmals unter zwei Aspekten Gberprift:

— Finanzierbarkeit: Der Mittelbedarf fur die priorisierten Massnahmen ist den verfligbaren
Mitteln gegenuberzustellen. Bei den voraussichtlich verfligbaren Mitteln wird auch der Mit-
telbedarf fiir die Programmpakete, die Sammelrubriken sowie die Basisaufgabe des betrieb-
lichen und baulichen Unterhalts berticksichtigt. Der wiinschbare Realisierungsumfang tber-
steigt die finanziellen Moglichkeiten. Massnahmen, die keine zeitlichen Abhangigkeiten auf-
weisen, werden aus diesem Grund soweit erforderlich umpriorisiert. Die flr die Umset-
zungsperiode 2027-2030 vorgesehenen Massnahmen kénnen nach Massgabe der verfig-
baren finanziellen Mittel gemass AFP umgesetzt werden.

— Rdumliche Verteilung: Es soll eine ausgewogene und angemessene Verteilung der priorisier-
ten Massnahmen uber alle Raumtypen und Uber alle Regionen des Kantons Luzern hinweg
angestrebt werden. Nach erfolgter Umpriorisierung soll die raumliche Verteilung als ausrei-
chend ausgewogen beurteilt werden kénnen, insbesondere wenn die Investitionen Uber ei-
nen langeren Zeitraum betrachtet werden.
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Wenn auf der Stufe 3 Umpriorisierungen erwogen werden, werden dabei die fachlichen Argu-
mente aus den beiden ersten Bewertungsstufen weiter berticksichtigt. Es findet keine kom-
plette Ubersteuerung der Ergebnisse aus den vorangegangenen Bewertungsstufen statt.

Als Ergebnis der Stufe 3 liegt die Zuordnung der Massnahmen zu den Umsetzungsperioden
vor, wie sie zum Beschluss durch den Kantonsrat vorgeschlagen werden (siehe Kapitel 4.1 und
Beilage 1).

1.4 Rechtliche Grundlagen

Die eidgendssische Gesetzgebung und die Planungsinstrumente des Bundes bilden den Rah-
men fur die kantonale Gesetzgebung und die kantonalen Planungen. Sie wie auch die rechtli-
chen Grundlagen auf kantonaler Ebene sind zu beriicksichtigen. Insbesondere ist das Pro-
gramm Gesamtmobilitat auf die Ihrem Rat gleichzeitig vorgelegten Botschaft B 102 tber die
kunftige Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des &ffentlichen Verkehrs abgestimmt.

1.5 Abhdngigkeiten von anderen Planungsinstrumenten

Das Programm Gesamtmobilitat dient als Grundlage flr die Abstimmung mit dem kantonalen
Richtplan einerseits und als Handlungsanleitung fir die Regional- und Kommunalplanungen
andererseits. Es ist auch steuernd mit Blick auf die zuklnftigen Agglomerationsprogramme.
Gleichzeitig konnen Erkenntnisse und Massnahmen sowohl aus den Agglomerationsprogram-
men wie auch aus den Regional- und Kommunalplanungen wiederum relevant flr eine nachste
Umsetzungsperiode 2031-2034 sein.

Weiter bestehen Bezlige zu Planungsinstrumenten anderer Staatsebenen oder benachbarter

Kantone:

— Planungen des Bundes: Die Planungen des Bundes enthalten Vorgaben fiir die kantonalen
Planungen. Dazu gehdren beispielsweise die Sachpldane des Bundes, insbesondere der Sach-
plan Verkehr, aber auch die Strategischen Entwicklungsprogramme (STEP) fiir Bahn und Na-
tionalstrasse mit den darin enthaltenen Vorhaben.

— Planungen der Nachbarkantone: Die Planungen des Kantons Luzern werden mit jenen der
Nachbarkantone abgestimmt. Diese Abstimmung erfolgt vorab in der Richtplanung.

— Regionale Planungen: In Zukunft sollen vermehrt auf der regionalen Stufe Planungen erfol-
gen, welche bereits alle Verkehrsmittel einbeziehen. Als Beispiele zu nennen sind die Pla-
nung «Optimierung Gesamtverkehr Region Sursee» oder, als Pilotprojekt, das regionale Ge-
samtmobilitatskonzept Seetal.

Das Zusammenspiel der verschiedenen Planungsinstrumente ist in Abbildung 5 dargestellt.

13
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Bundesgesetze und Planungsinstrumente des Bundes
z.B. Sachplan Verkehr, Raumkonzept Schweiz, CO,-Gesetz
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Abb. 5: Einbettung Programm Gesamtmobilitit (PGM)

1.5.1 Gesamtrevision des kantonalen Richtplans Luzern

Die Abstimmung des Programms Gesamtmobilitat auf die Gesamtrevision des kantonalen
Richtplans (KRP) ist zentral. So bildete der Strategieteil gemass Planungsbericht Zumolu die
Basis fiir die KRP-Inhalte zur Mobilitdt. Insbesondere flossen die Ziele und die strategischen
Stossrichtungen aus Zumolu unverandert in den KRP ein.

1.5.2 Planungsbericht Klima und Energie

Der Planungsbericht tiber die Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern (B 87) sowie
die darauf basierende Massnahmen- und Umsetzungsplanung 2022-2026 zeigen auf, wie der
Kanton Luzern in den kommenden Jahren die Anpassung an das sich verandernde Klima an-
packt und wie er den Klimaschutz mit dem Ziel «Netto null Treibhausgasemissionen bis 2050»
vorantreiben will. Dabei spielt auch das Handlungsfeld Mobilitat eine wichtige Rolle.

Der Verkehr hat eine grosse Bedeutung als Quelle von tber einem Drittel der kantonalen Treib-
hausgasemissionen (Territorialperspektive). Im Bereich der Mobilitat kann die grosste Wirkung
zur Reduktion der Treibhausgasemissionen im Bereich des Strassenverkehrs bei den Personen-
wagen erreicht werden: einerseits durch die Reduktion des motorisierten Individualverkehrs
(MIV), wie sie dem «Vermeiden und Verlagern» von Verkehr gemass der 4V-Strategie entspricht
(vgl. Kapitel 4.1.1), und andererseits durch die Dekarbonisierung des verbleibenden MIV. Der
Planungsbericht Klima- und Energiepolitik 2021 wurde von lhrem Rat am 21. Marz 2022 zu-
stimmend zur Kenntnis genommen und wird derzeit tberarbeitet. Er umfasst auch Massnah-
men im Bereich der Mobilitat, die sich in Umsetzung befinden. Die strategischen Stossrichtun-
gen des Programms Gesamtmobilitat und der Planungsbericht Klima- und Energiepolitik 2021
sind aufeinander abgestimmt. Der Kanton Luzern ist derzeit bei der Reduktion der Treibhaus-
gasemissionen im Verkehr nicht auf Kurs. Durch eine konsequente Verkehrspolitik, welche die
Chancen der Effizienzsteigerung des Verkehrssystems beriicksichtigt und der das Ziel «null
CO,-Emissionen bis 2050» zugrunde liegt, kann ein wesentlicher Beitrag zum Erreichen der Kli-
maziele geleistet werden.

Die Massnahmen mit Bezug zum Verkehr, die bereits in der Umsetzungsplanung Klima und
Energie enthalten sind, werden nicht in das Massnahmenprogramm Mobilitat integriert.
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1.5.3 Agglomerationsprogramme Luzern und Aareland

Mit dem Agglomerationsprogramm Luzern (AP LU) wird die weitere Entwicklung von Siedlung
und Verkehr in der ganzen Agglomeration Luzern bestmdglich aufeinander abgestimmt. Diese
Abstimmung erfolgt seit 2007 in sogenannten Generationen beziehungsweise in Vierjahrespe-
rioden und mittels jeweiliger Weiterentwicklungen insbesondere des Handlungsbedarfs sowie
der verschiedenen Siedlungs- und Verkehrsmassnahmen. Im Juni 2025 wurde bereits die 5. Ge-
neration des AP LU bei den Bundesstellen eingereicht. Neu ist darin der Raum Sursee enthal-
ten. Damit wird auch der Bedeutung der Achse zwischen Luzern und Sursee Rechnung getra-
gen. Das Massnahmenprogramm Mobilitat umfasst namentlich Massnahmen auf dieser Achse.

Das Agglomerationsprogramm Aareland umfasst in seinem Perimeter auch finf Luzerner Ge-
meinden. Dieses Agglomerationsprogramm wurde 2025 ebenfalls bereits zum flinften Mal
dem Bund eingereicht. Da es auf Luzerner Gebiet durchwegs kleinere und kommunale Mass-
nahmen enthalt, sind diese im Massnahmenprogramm Mobilitat nicht unter den Einzelmass-
nahmen aufgefihrt, sondern allfdllige kantonale Anteile werden den Sammelrubriken zugeord-
net.

Das Massnahmenprogramm Mobilitdt umfasst unter seinen Einzelmassnahmen die grosseren
Massnahmen in kantonaler Zustandigkeit. Die Zuordnung zu den Umsetzungsperioden be-
ricksichtigt die Fristen fur die Umsetzung der durch den Bund mitfinanzierten Massnahmen.
Unter anderem durch diese Abstimmung des Massnahmenprogramms Mobilitat auf die Ag-
glomerationsprogramme wird das Massnahmenprogramm auch auf die kiinftige Siedlungsent-
wicklung ausgerichtet, was in den Agglomerationsprogrammen integraler Teil der Massnah-
menentwicklung ist. Kiinftig wird auch der Beizug regionaler Gesamtmobilitdtskonzepte zu die-
ser Abstimmung von Siedlung und Verkehr beitragen.

Kiinftige Agglomerationsprogramme werden ihre Massnahmen auf das jeweils glltige Mass-
nahmenprogramm Mobilitat abstimmen. Die Abstimmung mit dem Programm Gesamtmobili-
tat wird insofern erleichtert, als sdmtliche kantonalen Mobilitatsmassnahmen darin enthalten
und bereits priorisiert sind.

1.5.4 Kantonale Entwicklungsschwerpunkte (ESP)

Mit der Bezeichnung von kantonalen Entwicklungsschwerpunkten (ESP) im KRP legt der Kanton
Luzern gezielt Standorte fest, an deren Férderung und Promotion er ein vorrangiges wirt-
schaftliches Interesse hat. Diese grossflachigen Arbeitsgebiete an verkehrlich gut erschlosse-
nen Lagen weisen ein hohes wirtschaftliches Potenzial auf. Sie leisten einen wesentlichen Bei-
trag zur Starkung des Wirtschaftsstandortes Luzern und zur nachhaltigen Raumentwicklung im
Kanton.

Mit dem derzeit in Erarbeitung befindlichen ESP-Programm wird die Weiterentwicklung der
ESP unterstitzt und gezielt gelenkt. Der Kanton engagiert sich damit verstarkt in den ESP und
nimmt seine Verantwortung flr deren Forderung und Entwicklung wahr. Das Programm dient
als neues, strategisches Informations- und Koordinationsinstrument.

Ein besonderes Augenmerk liegt auf der Lancierung konkreter ESP-Planungen, worin gebiets-
spezifische Herausforderungen und Potenziale aufgegriffen und in einen koordinierten Pla-
nungsprozess aufgenommen werden. Dazu gehdren auch Massnahmen zur Mobilisierung von
Bauland sowie die konsequente Abstimmung der Siedlungsentwicklung auf das bestehende

und geplante Verkehrsnetz.
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Zur Realisierung der in den ESP-Planungen erarbeiteten Verkehrs- und auch Siedlungsmass-
nahmen werden sie im ESP-Programm zeitlich und inhaltlich mit dem Programm Gesamtmobi-
litat und dem Agglomerationsprogramm koordiniert.

1.5.5 Sektorielle Verkehrsgrundlagen

Fir verschiedene Bereiche der Mobilitat und des Verkehrs im Kanton Luzern liegen weitere

sektorielle Grundlagen vor.

— Velokonzept: Seit 2022 wird das neue Velokonzept erarbeitet, welches das Radroutenkon-
zept 1994/2009 abldsen wird. Mit dem Bundesgesetz Uiber die Velowege vom 18. Marz 2022
(Veloweggesetz; SR 705) haben die Kantone den Auftrag erhalten, bestehende und vorgese-
hene Velowegnetze fiir den Alltag und die Freizeit in behdrdenverbindlichen Planen festzu-
halten. Dabei arbeiten sie nach den Planungsgrundsatzen des Veloweggesetzes, die ein at-
traktives, sicheres, direktes, durchgehendes und zusammenhangendes Velowegnetz verlan-
gen. Unter Einbezug der Gemeinden und Regionen wurde das kantonale Velowegnetz erar-
beitet, zu dem zusammen mit den erforderlichen Gesetzesanpassungen zur Zustandigkeit
und Finanzierung und mit der Erganzung des Richtplans am 3. Marz 2026 ein Vernehmlas-
sungsverfahren ertffnet wurde.

— Buskonzept: Grundlage fir das in Kapitel 4.7 dargestellte Busangebot sind die abgeschlosse-
nen Angebotsplanungen des Verkehrsverbunds Luzern (VVL) zu AggloMobil, Bus 2040 (inkl.
Vertiefungen) sowie korridorbezogene Angebotskonzepte. Das Bahnangebot wird hingegen
national geplant, wobei der VVL im Rahmen der Planungsregion Zentralschweiz mitwirkt.
Fur die Ausgangslage, die Umfeldentwicklung und die Stossrichtungen dient der 6V-Bericht
2023-2026 als Ausgangspunkt. Ein piinktliches und leistungsfahiges 6V-Angebot bendtigt
passende 6V-Infrastrukturen wie Haltestellen, Wendemdglichkeiten und Busbeschleuni-
gungsmassnahmen. Dazu arbeiten die zustandigen Stellen eng zusammen. Fir eine bessere
Plnktlichkeit hat der VVL zuhanden der Infrastruktureigentiimer die Studie Beschleunigung
Bussystem erarbeitet.

— Verkehrsdrehscheiben: Mit der «Erklarung von Emmenbriicke» haben Bund, Kanton, Stadte
und Gemeinden am 9. September 2021 bekraftigt, die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
besser aufeinander abzustimmen und zu diesem Zweck Verkehrsdrehscheiben zu férdern.
Im Marz 2025 hat der Kanton Luzern eine Konzeptstudie sowie ein Handbuch dazu erarbei-
tet. Bei Planungen von Umsteigepunkten wie Bahnhofen oder Bushubs sollen alle Verkehrs-
mittel ihren Starken entsprechend eingesetzt werden. Die Konzeptstudie Verkehrsdreh-
scheibe schafft dafiir die Grundlagen: Sie bewertet die Lage der vorhandenen Haltestellen
sowie deren Verkehrsangebot, weshalb die Grundlagen aus der Konzeptstudie eine rele-
vante Planungsgrundlage flr das Programm Gesamtmobilitat darstellen.

— Glterverkehrs- und Logistikkonzept: Das Guterverkehrs- und Logistikkonzept wurde zwi-
schen 2020 und 2023 erarbeitet. Mit diesem Konzept verfolgt der Kanton Luzern das Ziel,
die Versorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gitern attraktiv, effizient, raumspa-
rend, umwelt- und klimaschonend, sicher und finanzierbar zu gestalten. Dasselbe gilt fir die
Entsorgung der Guter. Dabei strebt der Kanton eine moglichst gute Raum- und Umweltver-
traglichkeit der Logistik an. Das Guterverkehrs- und Logistikkonzept gibt Dritten wie Bund,
Regionen, Gemeinden sowie Verlader, Logistiker- und Transportunternehmer einen Orien-
tierungsrahmen vor. Es enthalt 30 planerische, organisatorische und regulatorische Mass-
nahmen sowie ein Umsetzungsprogramm. Diese sind teilweise bereits in Umsetzung. Die
Massnahmen sind im Massnahmenprogramm Mobilitat in den Sammelrubriken enthalten
und nicht als Einzelmassnahmen aufgefihrt.
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1.5.6 Regional- und Kommunalplanungen

In neuen regionalen Gesamtmobilitatskonzepten werden der regionsspezifische Handlungsbe-
darf hergeleitet und Massnahmen fir alle Mobilitdtsformen definiert und priorisiert. Diese kon-
nen flr zuklinftige Programme Gesamtmobilitdt als Grundlage dienen. Ein regionales Gesamt-
mobilitatskonzept Seetal befindet sich inkl. Massnahmenkatalog als Pilotplanung in Erarbei-
tung.

Im Rahmen der Erarbeitung solcher regionaler Gesamtmobilitatskonzepte werden neben den
Gemeinden weitere Akteure, wie der Kanton Luzern und der Verkehrsverbund Luzern (VVL), in-
volviert sein. Die Ergebnisse sind zwar nicht direkt behdrdenverbindlich, sollen jedoch in die
Priorisierung im Rahmen der Erarbeitung des Massnahmenprogramms Mobilitdt Eingang fin-
den.

1.5.7 Bundesplanungen

Verschiedene Bundesplanungen, namentlich die Ausbauprogramme der Nationalstrassen und
der Bahninfrastruktur, haben Auswirkungen auf die Mobilitdtsplanung des Kantons Luzern. Das
Entlastungsprojekt Bypass Luzern ist vom Bund beschlossen und wird nach Erledigung der Ein-
sprachen umgesetzt. Der Beschluss zur Realisierung des Ausbauprojekts Durchgangsbahnhof
Luzern (DBL) wird im Rahmen der nachsten Botschaften zum Ausbau der Bahninfrastruktur er-
wartet.

Zahlreiche in diesem Programm Gesamtmobilitat enthaltene Infrastrukturprojekte haben einen
direkten Bezug zum Bypass und/oder zum DBL, indem sie einerseits fiir sich allein einen gros-
sen Nutzen stiften, andererseits als flankierende Massnahme den Nutzen des Bypasses
und/oder des DBL verstarken.

1.6 Bezug zu parlamentarischen Vorstéssen und Bemerkungen

Die Beilage 5 gibt einen Uberblick tiber die parlamentarischen Vorstdsse mit einem Bezug zum
PGM sowie den liberwiesenen Bemerkungen |hres Rates zu den Botschaften B 140 Planungs-
bericht Zumolu, B 144 6V-Bericht 2023-2026 und B 120 Bauprogramm 2023-2026 fiir die
Kantonsstrassen.

1.7 Projektorganisation

Das PGM wurde unter der Leitung des Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartementes (BUWD)
erarbeitet (siehe Abb. 6).

Einbezug
. Kommission Adressaten
Projekisteverung Verkehr und Bau Vernehmlassung
Arbeitsgruppen Projektleitung Veff/uv”dm SOU”dgg
Kanton Erarbeitung PGM . —

| Bearbeitende Biiros |

Abb. 6: Projektorganisation Programm Gesamtmobilitdt

In der Projektsteuerung sind neben dem BUWD-Vorsitz die Dienststellen Verkehr und Infra-
struktur (Vif), Raum und Wirtschaft (Rawi) sowie der Verkehrsverbund Luzern (VVL) vertreten.
Die inhaltliche Leitung liegt bei der Dienststelle Vif. In der Projektleitung sind dartiber hinaus
ebenfalls die Dienststelle Rawi und der VVL vertreten. Wissen aus der kantonalen Verwaltung
17


https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=efc486eca6ce4f079448b25a8bb1587d&back=1&geschaeftsnr=B%20140&art=-0-1-2-3&bart=-0-1-2-3-4&vart=-0-1-2-3&wart=1&gart=1&status=-0-1
https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=c0b1d4374e994cc58dbb06af8c3dbe37&back=1&geschaeftsnr=B%20144&art=-0-1-2-3&bart=-0-1-2-3-4&vart=-0-1-2-3&wart=1&gart=1&status=-0-1
https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=b090dfe262f04598bdbaf97ca8432f6b&back=1&geschaeftsnr=B%20120&art=-0-1-2-3&bart=-0-1-2-3-4&vart=-0-1-2-3&wart=1&gart=1&status=-0-1

wird durch die Bildung von Arbeitsgruppen einbezogen: In drei Arbeitsgruppen wurden in der
zweiten Jahreshalfte 2024 wesentliche Grundlagen fir die Erarbeitung des Programms Gesamt-
mobilitat bereitgestellt. Externe Bliros sind einerseits fiir die Bewertung und Priorisierung der
Massnahmen und andererseits fir die Prozessfiihrung mandatiert.

Verschiedenen Gremien wurden Zwischenergebnisse vorgestellt, um deren Hinweise bereits in
der Erarbeitungsphase einbeziehen zu konnen. Ein breiterer Kreis aus Politik und Verbanden
wurde in Veranstaltungen einbezogen respektive informiert.

1.8 Vernehmlassung

Der Entwurf der Botschaft des Programms Gesamtmobilitat 2027-2030 wurde vom 3. Novem-
ber 2025 bis zum 6. Februar 2026 Gber das E-Mitwirkungs-Online-Tool in eine Vernehmlassung
gegeben. Zur Vernehmlassung eingeladen wurden zusatzlich zum Teilnehmerkreis des
Sounding Boards die politischen Parteien, die Gemeinden, alle Departemente, die Staatskanzlei
und die Dienststellen des BUWD. Im Ubrigen konnten sich im Rahmen der &ffentlichen Ver-
nehmlassung auch alle weiteren Interessierten zur Vorlage aussern.

Insgesamt reichten 103 Gruppierungen, Institutionen sowie Birgerinnen und Birger eine Stel-
lungnahme ein. Sechs Stellungnahmen stammen von Parteien, 64 von Gemeindeverbanden,
Gemeinden und Nachbarkantonen, 27 von weiteren Interessenverbanden und Organisationen,
vier aus der Verwaltung oder verwaltungsnahen Einheiten sowie zwei von Privatpersonen. Nach
Abzug von gleichlautenden und inhaltlich ahnlichen Antragen sind im Rahmen der Vernehm-
lassung rund 200 verschiedene Bemerkungen und rund 480 Antrage — sowohl sehr konkreter
als auch allgemeiner Natur — eingegangen.

Samtliche Riickmeldungen wurden von der Projektleitung mit Unterstiitzung des externen Bu-
ros gesichtet und beurteilt. Punktuell wurden auch zustandige Fachpersonen aus der Verwal-
tung einbezogen. Zentrale Elemente aus der Vernehmlassung wurden am 4. Marz 2026 mit der
Projekt- und am 18. Marz 2026 mit der Steuerungsgruppe besprochen. Eine Zusammenfassung
der Ergebnisse des Vernehmlassungsverfahrens und eine Beurteilung der Riickmeldungen fin-
den sich in einem separaten Mitwirkungsbericht vom 11. Mai 2026.

Das PGM wird im Allgemeinen unterstiitzt, begrisst und als wichtigen Schritt hin zu einer ver-
kehrsmittelibergreifenden und koordinierten Weiterentwicklung des kantonalen Verkehrssys-
tems anerkannt. Mit einzelnen Riickmeldungen wird dem Programm Gesamtmobilitat in der
Fassung fur die Vernehmlassung allerdings eher nicht zugestimmt. Die kritische Haltung be-
zieht sich insbesondere auf das Massnahmenprogramm Mobilitdt. Wie sich aus den Bemerkun-
gen und den weiteren Antworten erschliesst, betrifft ein grosser Teil davon den danach unzu-
reichenden Umgang mit einzelnen Verkehrsmitteln. Den 6V und den Veloverkehr sehen einige
Teilnehmende nicht in derselben Tiefe behandelt und mit zu wenigen griffigen Massnahmen
gefordert. In einzelnen Rickmeldungen wird demgegeniiber wiederum die Haltung vertreten,
diese Verkehrsmittel wirden gegentiber dem MIV zu stark bevorzugt behandelt. Darliber hin-
aus durfte auch die Unzufriedenheit mit einzelnen Elementen oder Massnahmen des Pro-
gramms Gesamtmobilitat zur kritischen Beurteilung der Vorlage gefiihrt haben. Grundsatzlich
kann festgehalten werden, dass sich die bekannten unterschiedlichen Standpunkte der ver-
schiedenen Parteien und Interessenvertretungen in Bezug auf die zukiinftigen Schwerpunkte
der Mobilitatspolitik auch im Vernehmlassungsergebnis widerspiegeln.
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Die Erarbeitungssystematik und das Bewertungssystem werden grossmehrheitlich als nachvoll-
ziehbar und richtig angesehen. Ein Monitoring mit messbaren Zielen wird von verschiedenen
Seiten gefordert.

Die neu geschaffenen Programmpakete (Behindertengleichstellung, Umsetzung Velonetzpla-
nung und Strassenabwasserbehandlung) werden positiv aufgenommen. Eine Vielzahl von Stel-
lungnehmenden fordert im Zusammenhang mit dem Programmpaket Velonetzplanung eine
konsequente und rasche Umsetzung von Velomassnahmen und vereinzelt eine Erhéhung der
Mittel und/oder Priorisierung zugunsten des Veloverkehrs. Da die Vernehmlassung zur Umset-
zung Velonetzplane, zur Regelung der Zustandigkeiten und zur Finanzierung sowie der damit
verbundenen Gesamtrevisionen des Weggesetzes (WegG; SRL Nr. 758a) und der Wegverord-
nung (WegV; SRL Nr. 758b) zum Zeitpunkt der Vernehmlassung des Programms Gesamtmobili-
tat noch nicht gestartet war, gab es im Bereich des Veloverkehrs verstandlicherweise zusatzli-
che Unsicherheiten und entsprechend viele Riickmeldungen. Mit dem in der Zwischenzeit in
die Wege geleiteten Vernehmlassungsverfahren dirften sich etliche offene Punkte dazu geklart
haben, zumal die Vorlagen aufeinander abgestimmt sind.

Ausserdem dirfe die Umsetzung der Massnahmen innerhalb der einzelnen Programmpakete
aufgrund der nicht 6ffentlich ersichtlichen Priorisierung und dem bekannten Ressourcenprob-
lem nicht zu Verzdégerungen fihren. Des Weiteren werden vereinzelt weitere Programmpakete
zu den Themen Busbeschleunigung, Fussverkehr und Larmschutz gefordert. In den Themen
Verkehrsmanagement beziehungsweise Busbeschleunigung wird von einem breiten Kreis eine
raschere Umsetzung gefordert.

Die Reduktion der im Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen 2023-2026 enthaltenen 15 Sam-
melrubriken auf drei Sammelrubriken im PGM stosst auf breite Zustimmung. Die neuen Sam-

melrubriken sollen mit ausreichend finanziellen Mitteln versehen werden, um flexibel und zeit-
nah auf Bedirfnisse zur Umsetzung kleinerer Massnahmen reagieren zu kdnnen.

Verstandlicherweise fokussieren verschiedene Antrage, insbesondere von Gemeindeverbanden
sowie Gemeinden, auf konkrete Anliegen wie beispielsweise Umpriorisierungen einzelner Ein-
zelmassnahmen in ihrer Region respektive Gemeinde.

Die wichtigsten Anpassungen am Textteil der Botschaft, die gegenliber dem Vernehmlassungs-

entwurf vorgenommen wurden, lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Gesamtverkehrsplanung: An verschiedenen Stellen im Botschaftstext wird besser dargestellt,
dass die Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete auf Kantonsstrassen in den meisten
Fallen mehreren Verkehrsmitteln dienen. Weder soll der Eindruck entstehen, dass mit Kan-
tonsstrassenprojekten einseitig der motorisierte Individualverkehr geférdert wird, noch dass
die Verbesserungen nur dem 6V und dem Fuss- und Veloverkehr dienen.

— Massnahmenbewertung (Kapitel 1.3.2): An der vorgenommenen doppelten Gewichtung der
Kriterien im Bereich Verkehr wird festgehalten. Dies wird textlich besser begriindet.

— Finanzierung (Kapitel 23): Die Informationen zur Finanzierung sind der Ihrem Rat gleichzei-
tig vorgelegten Botschaft B 102 tber die kiinftige Finanzierung der Strasseninfrastruktur
und des 6ffentlichen Verkehrs angepasst.

— Strategiebezug (Kapitel 4.1): Der Bezug zwischen dem Strategieteil in Kapitel 3 und dem
Massnahmenteil in Kapitel 4 (Massnahmenprogramm Mobilitat) wird deutlicher zum Aus-
druck gebracht. Die Rolle, die das Mobilitadtsmanagement und das Verkehrsmanagement fiir
die Bewaltigung der Gesamtmobilitat spielen, ist starker hervorgehoben.
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— Méoglichkeiten und Grenzen des PGM (Kapitel 4.2): Dem Anspruch des PGM, das Gesamtbild
der kantonalen Tatigkeiten im Mobilitatsbereich darzustellen, sind wegen der Zustandigkei-
ten des Bundes oder der Gemeinden fir Teile der Infrastruktur Grenzen gesetzt. Die M6g-
lichkeiten und Grenzen des PGM werden expliziter dargestellt.

— Programmpakete (Kapitel 4.4): Die Ausfiihrungen zu den drei Programmpaketen kénnen ak-
tualisiert werden. So wird auf die separate Vorlage «<Umsetzung Velonetzplane, Zustandig-
keiten und Finanzierung» referenziert. Zum Programmpaket flr die Behindertengleichstel-
lung im 6ffentlichen Verkehr kdnnen zusatzliche Informationen zum aktuellen Stand der
Umsetzung gegeben werden.

— Offentlicher Verkehr (Kapitel 4.7 / 5.3): In diesen Kapiteln wird der Strategiebezug herge-
stellt, die Hintergriinde werden ausfihrlicher erldutert und die Massnahmen eingehender
beschrieben.

— Ausblick (Kapitel 7): Mit dem vorliegenden ersten Programm Gesamtmobilitat wird ein
neues Instrument eingefiihrt. In einem Ausblick werden bereits Punkte aufgefiihrt, die im
zweiten Programm Gesamtmobilitat fiir die Jahre 2031-2034 oder auf dem Weg dahin
Uberarbeitet oder erganzt werden sollen.

Auch die Beilagen 1 und 2 mit der Auflistung der Massnahmen der Beschlussperiode

2027-2030 (Beilage 1) und der weiteren Perioden (Beilage 2) wurden aufgrund der Ergebnisse
der Vernehmlassung Uberarbeitet. Die zahlreichen Antrage auf Umpriorisierung von Massnah-
men wurden gepruft. Da die Priorisierung auf einem Verfahren beruht, das in der Vorbereitung
des PGM durchgefihrt wurde, werden Verschiebungen nur sehr zuriickhaltend vorgenommen.

— Folgende Massnahmen wurden in Bezug auf die Beschlussperiode 2027-2030 neu priori-
siert:

Massnahme Vernehmlassung Botschaft

PGM 1-1172, Kriens, Mattenhof, Umgestal- Umsetzung offen Beginn Planung in Umsetzungspe-

tung Kreisel in Kreuzung mit Lichtsignalan- riode 2027-2030 (Beschlussperi-

lage und Massnahmen fir den 6ffentlichen ode);

Verkehr auf der Ringstrasse Beginn Realisierung in Umset-
zungsperiode 2031-2034

PGM 1-1173, Kriens, Ringstrasse Mitte, Mass-  Umsetzung offen Beginn Planung in Umsetzungspe-

nahmen fur den offentlichen Verkehr (Bus- riode 2027-2030 (Beschlussperi-

spur, Haltestellen) mit Optimierung Einmiin- ode);

dungen Graben-/Motelstrasse Beginn Realisierung in Umset-
zungsperiode 2031-2034

PGM-1-1181, Escholzmatt-Marbach/Flihli, Planung in Umsetzungs- Beginn Planung in Umsetzungspe-

Under Tendli — Hinder Lamm periode 2031-2034, Re- riode 2027-2030 (Beschlussperi-

alisierung nach 2034 ode);

Beginn Realisierung in Umset-
zungsperiode 2031-2034

— Folgende Massnahme wurde neu erganzt:

Neue Massnahme Botschaft Umsetzungsperiode
Greppen, Kantonsgrenze Schwyz — Greppen Dorfstrasse Sud, Erstellen Planung in Umsetzungsperiode
RVA (Hauptverbindung), Anpassung geometrisches Normalprofil, Neu- 2031-2034, Realisierung nach
bau Kunstbauten, Anpassung Bushaltestellen 2034

— Folgende Massnahme wurde gestrichen:

Massnahme Vernehmlassung Botschaft

PGM 1-1086, Malters, Knoten K 33/33b Streichung. Der Knoten wird nicht
mehr als Unfallschwerpunkt beur-
teilt.
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Uberall, wo aus den letzten Monaten neue Erkenntnisse zum zeitlichen und finanziellen Verlauf
der Massnahmen vorliegen, wurden die Kosten der Massnahmen in den Beilagen 1 und 2 an-
gepasst.

2 Neuregelung der Finanzierung

Der Finanzbedarf fir die Strassen und den 6V nimmt kiinftig weiterhin zu. Um die Finanzierung
langfristig sicherzustellen und Schwankungen abzufedern, sollen zweckgebundenen Einnah-
men aus den Verkehrssteuern und der leistungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe (LSVA) neu
eingesetzt und geregelt werden.

Die Bevolkerung im Kanton Luzern wachst. Die Wirtschaft entwickelt sich insgesamt erfreulich.
Damit wird sowohl die Mobilitat der Personen als auch der Transport von Gltern weiter zuneh-
men. Um die gute Erreichbarkeit des Kantons Luzern als wichtigen Standortfaktor sicherzustel-
len, mUssen die bestehenden Infrastrukturen moglichst effizient genutzt, gut unterhalten, er-
neuert und bei Bedarf ausgebaut werden. Die grossten Aufwendungen im Bereich der Mobili-
tat betreffen die Strasseninfrastruktur, die sowohl dem MIV, aber auch dem Wirtschaftsverkehr,
dem strassengebundenen 6V, dem Veloverkehr und den Fussgangerinnen und Fussgangern
dient. Weitere wesentliche Kosten entstehen im Rahmen des 6ffentlichen Verkehrsangebots.
Die Ausgaben fir die Strasseninfrastruktur Ubersteigen bereits heute die verfligbaren zweckge-
bundenen Einnahmen und werden kiinftig weiter ansteigen. Auch bei den Aufwendungen fir
den ¢V, die bereits in der Vergangenheit mit allgemeinen Staatsmitteln mitfinanziert wurden,
ist mit steigenden Kosten zu rechnen. Insgesamt ergibt sich bis zum Jahr 2031 eine kumulierte
Finanzierungsliicke von bis zu rund 90 Millionen Franken. Soweit moglich, soll diese Liicke mit
zusatzlichen Mitteln geschlossen werden. Die Finanzierung soll einnahmeseitig erfolgen, sei es
durch neue oder héhere zweckgebundene Mittel oder durch die Verwendung allgemeiner
Staatsmittel.

Aus diesen Grunden ist aus Sicht unseres Rates eine Kombination aus einer Anpassung des Tei-
lers zur Verwendung der zweckgebundenen Einnahmen aus den Verkehrssteuern und der leis-
tungsabhangigen Schwerverkehrsabgabe einerseits und der Bereitstellung weiterer Beitrage
aus den allgemeinen Staatsmitteln andererseits vorzusehen. Mit der Botschaft B 102 vom

19. Mai 2026 Uber die kiinftige Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des &ffentlichen
Verkehrs schlagen wir lhrem Rat vor, dass der Verteilschlissel zur zweckgebundenen Verwen-
dung der Verkehrssteuern und der LSVA auf neu 90 statt 65 Prozent fiir die Aufwendungen bei
der allen Verkehrsarten dienenden Strasseninfrastruktur und auf neu 10 statt 35 Prozent fir die
o0V-Aufwendungen gedndert werden soll. Die Reduktion des 6V-Anteils an den zweckgebunde-
nen Einnahmen soll gemass AFP 2026-2029 vollumfanglich durch zusatzliche allgemeine
Staatsmittel kompensiert werden. Zudem sollen Grossprojekte der Strasseninfrastruktur grund-
satzlich nicht aus den laufenden zweckgebundenen Einnahmen der Verkehrssteuer und der
LSVA finanziert werden, sondern (ber allgemeine Staatsmittel. Fiir die Umsetzung sind Ande-
rungen verschiedener Gesetzesbestimmungen erforderlich.

In der Vernehmlassung zur Botschaft B 102 wurde der kiinftige Mittelbedarf im Bereich der Inf-
rastrukturen fur die Strassen sowie den 6V breit anerkannt. Auch der vorgeschlagene Verteil-
schlissel zur zweckgebundenen Verwendung der Einnahmen aus der Verkehrssteuer und der
LSVA wurde grossmehrheitlich beflirwortet. Jedoch wurde gefordert, dass der 6V keine Schwa-
chung erfahren dirfe und besser gesichert werden musse. Eine Finanzierung von Grossprojek-
ten Uber die allgemeinen Staatsmittel wurde grossmehrheitlich beflirwortet, jedoch wurden
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vereinzelt Zweifel gedussert, ob eine Volksabstimmung auf der Grundlage einer Projektierung
sinnvoll sei (vgl. Ausfihrungen in Kapitel 3.3.2 der betreffenden Botschaft).

Die Botschaft zur Neuregelung der Verwendung der zweckgebundenen Einnahmen aus den
Verkehrssteuern und der LSVA zur Finanzierung des steigenden Mittelbedarfs und die vorlie-
gende Botschaft Programm Gesamtmobilitat sind aufeinander abgestimmt.

3 Verkehrsmitteliibergreifende Strategie

Mit dem Planungsbericht B 140 Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern (Zumolu), den lhr Rat in
der Marz-Session 2023 zustimmend zur Kenntnis genommen hat, wurde aufgezeigt und fest-
gelegt, mit welchen strategischen Stossrichtungen der Kanton Luzern die Mobilitatsherausfor-
derungen gezielt und koordiniert angeht, um die gesetzten Ziele zu erreichen. Dementspre-
chend bildete der Planungsbericht Zumolu die Basis fiur die Inhalte zur Mobilitat im KRP; die
Ziele und strategischen Stossrichtungen aus dem Planungsbericht Zumolu fanden unverandert
Eingang in den KRP.

In der vorliegenden Strategie werden die Entwicklungen, Herausforderungen, verkehrspoliti-
schen Ziele sowie die strategischen Stossrichtungen aus dem Planungsbericht Zumolu in zu-
sammengefasster Form wieder und ohne Anderungen daran abgebildet, denn die Strategie
wird jeweils dann Uberarbeitet, wenn auch der kantonale Richtplan Gberarbeitet wird. Zwar
kann der Regierungsrat — sofern erforderlich — die Strategie oder Teile davon bei Bedarf auch
vorzeitig anpassen und Ihrem Rat zum Beschluss unterbreiten, was etwa wegen des Aufkom-
mens neuer Technologien oder der Anpassung von ibergeordneten Planungsinstrumenten
sinnvoll sein kann. Im gegenwartigen Zeitpunkt sind aber die Voraussetzungen fir eine solche
vorzeitige Anpassung nicht gegeben. Dagegen ist mit Blick auf das zweite Programm Gesamt-
mobilitat fur die Jahre 2031-2034 vorgesehen, den bestehenden Strategieteil einer gezielten
Uberpriifung zu unterziehen und punktuell weiterzuentwickeln. Dabei sollen neue Erkenntnisse
und veranderte Rahmenbedingungen angemessen berlcksichtigt werden. Diese in jenem Zeit-
punkt gezielt angepasste und aktualisierte Strategie werden wir Ihrem Rat gemass den jeweili-
gen §8§ 1b Absatz 2 des Gesetzes Uber den 6ffentlichen Verkehr vom 22. Juni 2009 (6VG; SRL
Nr. 775) und des Strassengesetzes vom 21. Marz 1995 (StrG; SRL Nr. 755) zusammen mit dem
zweiten Programm Gesamtmobilitat zum Beschluss unterbreiten.

3.1 Ausgangslage

Die Mobilitat im Kanton Luzern wird durch verschiedene Entwicklungen beeinflusst. Das starke
Bevolkerungswachstum sowie der Strukturwandel und das Wirtschaftswachstum fiihren in den
nachsten Jahrzehnten zu einem héheren Verkehrsaufkommen. Die Zunahme der Mobilitat wird
auch von den Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes prognostiziert. Gesellschaftliche und
wirtschaftliche Trends wie die Alterung der Gesellschaft, die Veranderung der Arbeitsformen
und die fortschreitende Urbanisierung fiihren allerdings dazu, dass der Verkehr weniger stark
zunimmt als die Bevolkerung. Der Druck, das Verkehrssystem effizient zu gestalten, verstarkt
sich dennoch.

Ein wesentlicher Treiber der Mobilitatsnachfrage im Kanton Luzern ist das Bevolkerungswachs-
tum. Die Prognosen gehen im mittleren Szenario von einem sehr starken Anstieg um 34 Pro-
zent bis 2055 aus. Demnach wiirde die Luzerner Bevolkerungszahl bis 2055 auf 581'500 anstei-
gen?. Gleichzeitig wandeln sich die Mobilitatsbediirfnisse und die Mobilitatsgestaltung. Eine

2 Kanton Luzern, Lustat: Bevolkerungsszenarien zur standigen Wohnbevolkerung 2024 bis 2055.
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alternde Gesellschaft verlangt nach barrierefreien Verkehrsmitteln und einem sicheren &ffentli-
chen Raum, wahrend jlingere Generationen zunehmend multimodale Mobilitatslosungen be-
vorzugen. Zusatzlich verstarken sich mit fortschreitender Urbanisierung die Anliegen nach Ver-
kehrsberuhigung, einer gerechten Flachenverteilung zwischen verschiedenen Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmern und nach der Forderung umweltfreundlicher Transportmittel.

Die Innenentwicklung in der Raumplanung erlaubt es, effiziente Mobilitatsangebote auf die
Bediirfnisse auszurichten. Kurze Wege in dicht besiedelten Gebieten bieten die Chance, diese
zu einem hohen Anteil zu Fuss oder mit dem Velo zurlickzulegen. Ein attraktiver und zuverlas-
siger 6V und eine intelligente Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel sind ebenfalls
zentrale Elemente dieser Entwicklung. Neuere Mobilitatsformen erganzen das Angebot.

Ein effizient gestalteter Wirtschaftsverkehr ist zentral fur die Versorgungssicherheit und die
Wettbewerbsfahigkeit des Kantons. Engpéasse und Zeitverluste flihren zu zusatzlichen Kosten
fur die Unternehmen.

Die direkte Erschliessung der Siedlungsgebiete und der Naherholungsgebiete dient auch dem
Freizeitverkehr. Fiir den Tourismusmagneten Luzern ist die 8V-Anbindung an Zurich zentral.

Intelligente Verkehrssteuerung, automatisierte Fahrzeuge und digitale Mobilitatsplattformen
ermdglichen eine effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur. Gleichzeitig bergen
neue Technologien auch Risiken, beispielsweise Mehrverkehr durch selbstfahrende Autos. Die
Digitalisierung beeinflusst Geschaftsmodelle und Logistikprozesse. Besonders die «letzte
Meile» stellt im Lieferdienst und Pakettransport in urbanen Gebieten eine Herausforderung
dar.

Die Finanzierung des Verkehrssystems ist aufgrund der unterschiedlichen Zustandigkeiten und
der Finanzstrome sehr komplex. Angesichts der wachsenden Mobilitatsbedtirfnisse ist eine
wirtschaftliche und wirksame Verwendung der eingesetzten finanziellen Mittel zentral, damit
die grossen Aufgaben im ganzen Kanton bewaltigt werden kénnen.

Die umweltpolitischen Herausforderungen betreffen in erster Linie die Reduktion von CO,-
Emissionen, den Energieverbrauch sowie die Minimierung der Auswirkungen des Verkehrs auf
Natur und Landschaft. Der Verkehrssektor ist zusammen mit dem Landwirtschaftssektor einer
der grossten Verursacher von Treibhausgasemissionen, weshalb Massnahmen zur Férderung
emissionsfreier Mobilitat, wie der Ausbau der Elektromobilitat und der 6V, noch héhere Bedeu-
tung erhalten. Gleichzeitig ist der Flachenverbrauch des Verkehrs erheblich: Strassen, Park-
platze und andere Infrastrukturen beanspruchen grosse Flachen.

3.2 Verkehrspolitische Ziele

Die verkehrspolitische Strategie des Kantons Luzern basiert auf einer langfristigen Vision, die
Mobilitat nachhaltig, differenziert, einfach zuganglich und zuverlassig fir alle Bevolkerungs-
gruppen zu gestalten. Dabei stehen gesellschaftliche, wirtschaftliche und umweltbezogene
Ziele im Fokus. Diese ermdglichen eine koordinierte Entwicklung des Verkehrssektors. Ergan-
zend zu den Entwicklungen und Herausforderungen gilt als Grundlage fiir die Bestimmung der
Ziele und der daraus abgeleiteten strategischen Stossrichtungen der Grundgedanke des 4V-
Prinzips: «Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln» (siehe Abb. 7).
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1 Verkehr vermeiden

Mobilitétsbediirfnisse reduzieren
- Starkung Zentrumsgebiete mit kurzen Wegen
- Forderung bewusstes Mobilitatsverhalten

- Abstimmung Siedlung und Verkehr &Cﬁz%
\N®/

2 verkehr verlagern
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- Vernetzte Planung zwischen den Beteiligten
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Abb. 7: 4V-Prinzip «Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertréglich abwickeln»

Die freie Wahl des Verkehrsmittels soll weiterhin gewahrleistet bleiben, wahrend gleichzeitig
die Effizienz und die Umweltvertraglichkeit der Mobilitat verbessert werden.

Ziele Gesellschaft

Der Kanton Luzern verfolgt das Anliegen, die Mobilitat fiir alle Personengruppen zu gewahr-
leisten. Die Bedurfnisse aller— auch der Kinder, der mobilitdtseingeschrankten Personen und
der alteren Menschen — und die unterschiedlichen Bedirfnisse des Wirtschafts- und des Privat-
verkehrs werden in der Verkehrsplanung bestmdglich berticksichtigt. Die Wohn- und Aufent-
haltsqualitat soll durch die Strassenraumgestaltung verbessert werden, wahrend gleichzeitig
ein reibungsloser und sicherer Verkehrsfluss erhalten bleibt. Mit dieser Zielsetzung werden
vielerorts sogenannte Betriebs- und Gestaltungskonzepte (BGK) durchgefihrt.

— Mobilitat fur alle gewahrleisten

— Siedlung und Mobilitat aufeinander abstimmen

— Wohn- und Aufenthaltsqualitat an den kantonalen Verkehrsachsen verbessern

— Verkehrssicherheit erhéhen

— Gesundheit und Bewegung férdern
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Ziele Wirtschaft

Die wirtschaftlichen Ziele legen den Fokus auf eine zuverlassige Verkehrserschliessung fiir den
Wirtschafts- und Privatverkehr sowie auf die Finanzierung der Mobilitat. Die Raumplanung er-
moglicht kurze Wege und tragt so zur Verkehrsvermeidung bei. Die Finanzierung des kantona-
len Gesamtverkehrssystems ist langfristig sichergestellt. Der Mitteleinsatz erfolgt effizient und
effektiv, indem in erster Prioritat die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen genutzt und unter-
halten werden.

— Gute raumliche und zeitlich angemessene Erreichbarkeit sicherstellen

— Finanzierung des Verkehrssystems gewahrleisten

— Volkswirtschaftliche Kosten des Verkehrssystems reduzieren

— Guterverkehr bewaltigen

Ziele Umwelt

Im Bereich der umweltpolitischen Ziele verfolgt der Kanton die Reduktion von CO,-Emissionen
(«netto-null 2050») sowie eine nachhaltige Nutzung von Flachen und Ressourcen. Gleichzeitig
wird auf eine umweltfreundliche Verkehrsraumgestaltung gesetzt, um den negativen Einfluss
des Verkehrs auf Natur und Landschaft zu minimieren.

— Klimafreundliche Ausgestaltung der Mobilitat sicherstellen

— Anpassung an den Klimawandel vorantreiben

— Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft reduzieren

— Larm- und Luftbelastung durch den Verkehr vermindern
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3.2.1 Ubersicht Ziele pro Raumtyp

Um die Mobilitatsstrategie gezielt an die unterschiedlichen Gegebenheiten im Kanton Luzern
anzupassen, wurden spezifische Ziele fur verschiedene Raumtypen definiert. Die Kernaussagen
aus den Zielen pro Raumtyp sind in der Abb. 8 dargestellt und zeigen die Stossrichtungen, wie
sich die Mobilitat in den einzelnen Raumtypen entwickeln soll.
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Entwicklung Verkehrsmittel
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Flacheneffiziente
mehr gleich  weniger Verkehrsmittel
Raumtypen MIV Privatverkehr

I Urbaner Raum
B Raum mit dichten Siedlungen

7277 landlicher Raum mit
kompakten Siedlungen

MIV Wirtschaftsverkehr

Infermodaler Verkehr
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DYDY D

I Noaturgeprégter Raum

Abb. 8: Groblibersicht Ziele pro Raumtyp: angestrebte Mobilitdtsentwicklung

Ziele in urbanen Rdumen

Innerhalb des urbanen Raumes besteht ein sehr dichtes Verkehrsnetz fir alle Verkehrsmittel.
Die Mobilitatsbedirfnisse werden in erster Prioritat flacheneffizient und mit kollektiven Ver-
kehrsmitteln abgewickelt. Fir die flacheneffizienten Verkehrsmittel besteht ein attraktives,
durchgangiges, direktes und sicheres Netz. Die kollektiven Verkehrsmittel verkehren haufig,
schnell und zuverlassig. Die Erreichbarkeit fir den MIV ist gewahrleistet, die Erschliessung und
die Qualitat des Verkehrssystems fiir den kollektiven und flacheneffizienten Verkehr sind sehr
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gut. Eine optimierte Bewirtschaftung des Strassennetzes — unter anderem durch die Mdglich-
keiten der Digitalisierung — tragt dazu bei, dass flacheneffiziente und kollektive Verkehrsmittel,
der Wirtschaftsverkehr und jene, die auf ein Auto angewiesen sind, ihre Ziele zuverlassig errei-
chen. Zur Entlastung der stadtischen Infrastrukturen und zur Reduktion der Larm- und Schad-
stoffemissionen wird der Guterverkehr, wenn immer moglich, gebiindelt und mit ressourcen-
schonenden Fahrzeugen abgewickelt.

Der urbane Raum ist flir den Privat- und den Wirtschaftsverkehr innerhalb des Kantons, kan-
tonsubergreifend, national und international attraktiv, sicher und zuverlassig erreichbar. Fahr-
ten zwischen urbanen Raumen finden auf gut ausgebauten Achsen mit hohen Verbindungs-
qualitaten prioritar mit kollektiven Verkehrsmitteln schnell, haufig und zuverlassig statt. Fahrten
mit Ziel im urbanen Raum finden im Nahbereich prioritar mit flacheneffizienten Verkehrsmit-
teln und im Fernbereich prioritar intermodal und mit kollektiven Verkehrsmitteln schnell, haufig
und zuverlassig statt. Fir den MIV wird die Erreichbarkeit sichergestellt: Der Wirtschaftsverkehr
und jene, die auf ein Auto angewiesen sind, erreichen ihre Ziele zuverlassig.

Ziele in Rdumen mit dichten Siedlungen

Innerhalb des Raumes mit dichten Siedlungen besteht ein dichtes Verkehrsnetz fir alle Ver-
kehrsmittel. Die Mobilitdt wird mit der Férderung von flacheneffizienten Verkehrsmitteln und
einer guten Erreichbarkeit der Zentren mit kollektiven Verkehrsmitteln bewaltigt. Die Qualitat
des Verkehrssystems flir den MIV wird erhalten und ist fur den kollektiven und den flacheneffi-
zienten Verkehr sehr gut. Eine optimierte Bewirtschaftung des Strassennetzes — unter anderem
durch die Moéglichkeiten der Digitalisierung —tragt dazu bei, dass flacheneffiziente und kollek-
tive Verkehrsmittel, der Wirtschaftsverkehr und jene, die auf ein Auto angewiesen sind, ihre
Ziele zuverlassig erreichen.

Der Raum mit dichten Siedlungen ist fir den Privat- und den Wirtschaftsverkehr innerhalb des
Kantons und kantonstbergreifend attraktiv, sicher und zuverlassig erreichbar. Fahrten zwischen
zwei Raumen mit dichten Siedlungen beziehungsweise mit Ziel im Raum mit dichten Siedlun-
gen finden prioritar mit flacheneffizienten und kollektiven Verkehrsmitteln beziehungsweise
mittels intermodaler Mobilitat attraktiv und zuverlassig statt.

Ziele in ldndlichen Rdumen mit kompakten Siedlungen

Die Erschliessung innerhalb des landlichen Raumes mit kompakten Siedlungen ist vorwiegend
durch ein MIV-Netz und ein Netz fiir flacheneffiziente Verkehrsmittel sichergestellt. Die Quali-
tat des Verkehrssystems fiir den MIV wird erhalten, bei flacheneffizienten Verkehrsmitteln ist
sie gut. Die Zentren sind von den umliegenden Gemeinden mit kollektiven Verkehrsmitteln at-
traktiv und zuverlassig erreichbar. Der landliche Raum mit kompakten Siedlungen ist fiir den
Privat- und den Wirtschaftsverkehr innerhalb des Kantons und kantonstibergreifend attraktiv,
sicher und zuverlassig erreichbar. Die Verbindungen zwischen zwei Raumen mit kompakten
Siedlungen beziehungsweise mit Ziel in einem Raum mit kompakten Siedlungen werden unter
Beibehaltung der bestehenden Qualitat grundsatzlich fir alle Verkehrsmittel sichergestellt.
Punktuelle Verbesserungen der Erschliessungsqualitat fir alle Verkehrsmittel werden gezielt
vorgenommen und sorgfaltig mit der Siedlungsentwicklung abgestimmt. Touristische Schwer-
punktgebiete sind mit kollektiven Verkehrsmitteln attraktiv und zuverlassig erreichbar.

Ziele in naturgeprdgten Rdumen
Die Erschliessung innerhalb des naturgepragten Raumes ist vorwiegend durch ein aufeinander
abgestimmtes Netz fir den MIV und fur flacheneffiziente Verkehrsmittel sichergestellt. Die
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Qualitat des Verkehrssystems fur den MIV wird erhalten, jene der flacheneffizienten Verkehrs-
mittel flr den Freizeitverkehr ist gut. Die Erschliessung und die Erreichbarkeit des naturgeprag-
ten Raumes sind gewahrleistet. Touristische Schwerpunktgebiete sind mit kollektiven Verkehrs-
mitteln attraktiv und zuverlassig erreichbar.

3.3 Strategische Stossrichtungen

Die strategischen Stossrichtungen zeigen auf, wie die Ziele erreicht werden kdnnen. Sie sind
gegliedert in die Themen Gesamtverkehr, Fussverkehr, Veloverkehr, 6ffentlicher Verkehr, moto-
risierter Individualverkehr, Verkehrssicherheit, Finanzierung und Wirtschaftsverkehr und be-
schreiben das Vorgehen zur Erreichung der definierten Ziele (siehe Abb. 9). Innerhalb des Ge-
samtverkehrs sind die strategischen Stossrichtungen bestmdglich sortiert nach Ansatzen zur
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, zur Verkehrsvernetzung sowie zur umwelt- und
siedlungsvertraglichen Abwicklung des Verkehrsaufkommens. In diesem Kontext und insbeson-
dere zur Brechung der Verkehrsspitzen sind nachgelagert auch nachfragebeeinflussende Mass-
nahmen in Planung und Umsetzung im Sinn des 4V-Prinzips zu ergreifen, zum Beispiel bei der
Parkierung.

Bei der Formulierung der Ziele wurden zukunftsweisende Begriffe wie «flacheneffiziente Ver-
kehrsmittel» oder «kollektiver Verkehr» verwendet. Um sowohl in der Umsetzungsphase wie
auch fur den kantonalen Richtplan kurz- und mittelfristige Aufgaben formulieren zu kénnen,
werden bei den strategischen Stossrichtungen aber die heute bekannten Bezeichnungen ver-
wendet. Selbstverstandlich sind dabei auch neue Mobilitatsformen mitgemeint und werden
punktuell auch konkret benannt.

Strategische Stossrichtungen

o ®
n =N
NN
L
Gesamtverkehr Fussverkehr Veloverkehr

Motorisierter Verkehrssicherheit Finanzierung Wirtschaftsverkehr
Individualverkehr

Abb. 9: Strategische Stossrichtungen
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3.3.1 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 sowie dem Fuss- und Veloverkehr erschlossen sind oder sich mit diesen gut er-
schliessen lassen.

Betriebliche und bauliche Massnahmen im bestehenden Strassennetz gegeniiber einem
Netzausbau priorisieren. Fiir neue Strassen muss der Nutzen insgesamt grosser sein als die
Kosten. Bei der Berechnung des Nutzens alle Wirkungen ermitteln und gewichten (Zweck-
massigkeitsbeurteilung).

Touristische Schwerpunktgebiete entsprechend den raumtypischen Zielsetzungen erschlies-
sen.

Fortschreitende Digitalisierung zur Optimierung und effizienten Abwicklung des Verkehrs-
systems nutzen (z. B. intelligente Lichtsignalsteuerungen).

Die intermodale Mobilitat zukunftsgerichtet und entsprechend den raumtypischen Zielset-
zungen foérdern (z. B. Park-and-ride-Anlagen).

Verkehrsdrehscheiben (Autobahndrehscheiben, Verkehrsdrehscheiben am Agglomerations-
rand, Mini-Hubs an wichtigen Umsteigeknoten u. A)) mit einer sinnvollen Einbindung ins
Gesamtverkehrssystem sowie einer Berlicksichtigung von stadt- und raumplanerischen
Funktionen prifen und realisieren.

Das Teilen und gemeinsame Nutzen von Verkehrsmitteln fordern. Bestrebungen zur Ent-
wicklung eines moglichst massgeschneiderten und auf den Bedarf der Kundschaft abge-
stimmten Angebots verschiedener Mobilitatsdienste und deren optimale Kombination (Mo-
bility-as-a-Service) unterstutzen.

Das Mobilitdtsmanagement zur Forderung eines effizienten, sozial- und umweltvertragli-
chen Verkehrs unterstiitzen und férdern. Der Kanton Luzern nimmt dabei mit der Verwal-
tung und in den o6ffentlichen Einrichtungen seine Rolle als Vorbild wahr.
Gesundheitsférdernde Verkehrsmittel und Fortbewegungsarten fordern.

Zuverlassige Reisezeiten fiir alle Verkehrsmittel gewahrleisten sowie die Erreichbarkeit der
Regionen, des Kantons und der Zentralschweiz auf Schiene und Strasse und die Anbindung
an die internationalen Flughafen Zirich und Basel sicherstellen.

Bei der Strassenraumgestaltung die Anforderungen des MIV, des Fuss- und Veloverkehrs,
des 6V, der Anwohnerinnen und Anwohner und des Gewerbes mdéglichst gleichberechtigt
sowie unter Beachtung der Umfeldnutzungen und der Verkehrssicherheit berlicksichtigten.
Bei der Strassenraumgestaltung unter Berticksichtigung der Klimaanalyse die Anliegen der
Klimaanpassung integrieren.

Die negativen Auswirkungen der Mobilitat auf Flora und Fauna minimieren.

Die Einfihrung von leistungs- und auslastungsabhangigen Preisen zum Brechen der Ver-
kehrsspitzen und zur Lenkung der Verkehrsnachfrage bei allen Verkehrsmitteln (Mobility-
Pricing) prufen.

Die Zusammenarbeit und Mitsprache aller Akteurinnen und Betroffenen in der Verkehrspla-
nung fordern.

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

Die Wiederherstellungen und den Ausbau von Landschafts- und Lebensraumverbindungen
im Zuge von Erhaltungs- oder Ausbaumassnahmen nach dem Grundsatz der Verhaltnismas-
sigkeit prifen.
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Das Programm Gesamtmobilitat deckt die Infrastrukturbedurfnisse aller Verkehrsmittel ab. Am
effizientesten sind Massnahmen, die alle unterschiedlichen Bediirfnisse sowie die Gestaltung
von Ortsdurchfahrten in Gesamtverkehrsoptimierungen berticksichtigen. Im vorliegenden Pro-
gramm Gesamtmobilitat trifft dies auf einen grossen Teil der Massnahmen zu.

3.3.2 Fussverkehr

— Die Gemeinden bei der Planung und der Realisierung eines attraktiven, sicheren, liickenlo-
sen und dichten Fusswegnetzes unterstutzen.
— Kompetenzen und Fachwissen im Fussverkehr innerhalb der kantonalen Verwaltung starken.

Das Programm Gesamtmobilitat berlicksichtigt den Fussverkehr im Rahmen der kantonalen
Kompetenzen in Gesamtverkehrsoptimierungen. Kleinere Anpassungen kénnen tber die Sam-
melrubrik erfolgen (siehe Kapitel 4.5.2).

3.3.3 Veloverkehr

— Ein attraktives, sicheres, durchgangiges und direktes kantonales Velowegnetz mit der dazu
bendtigten Veloweginfrastruktur sowie attraktiven und sicheren Veloabstellanlagen an wich-
tigen Zielorten realisieren und mit den kommunalen Netzen zweckmassig abstimmen.

— Direkte und schnelle Veloverbindungen zwischen den Zentren und weiteren wichtigen Ge-
bieten (z. B. Arbeitsplatzgebieten, Entwicklungsschwerpunkten, Naherholungsgebieten) so-
wie zu den ausserkantonalen Zentren schaffen und die Erschliessung der Siedlungszentren
sowie die Feinerschliessung im Zentrum fiir den Veloverkehr ausbauen.

— Vorgaben fir die Erstellung von Abstellflachen fiir Velos fir die verschiedenen Raumtypen
festlegen.

— Kompetenzen und Fachwissen im Veloverkehr innerhalb der kantonalen Verwaltung starken.

Das Programm Gesamtmobilitdt umfasst einerseits zahlreiche Strassenprojekte, die Radver-
kehrsanlagen umfassen. Andererseits ist die Umsetzung des neuen Velokonzepts lber ein so-
genanntes Programmpaket abgedeckt (siehe Kapitel 4.4.2), soweit die einzelnen Massnahmen
noch nicht identifiziert und abgegrenzt sind.

3.3.4 Offentlicher Verkehr (6V)

— Den neuen Bahnhof Luzern als Verkehrsdrehscheibe im Zentralschweizer Schienennetz
etablieren und die S-Bahn zum Ruickgrat der regionalen Verkehrserschliessung entwickeln.

— Die Zentren untereinander mit direkten, schnellen und leistungsfahigen 6V-Verbindungen
vernetzen sowie die Anbindung an umliegende ausserkantonale Zentren verbessern.

— Die regionale und lokale 6V-Erschliessung entsprechend den definierten raumtypischen
Zielsetzungen verbessern und dabei auch neue kollektive Angebotsformen (z. B. On-De-
mand-Services) miteinbeziehen.

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

— Im strassengebundenen 6V moglichst kurze und zuverlassige Reisezeiten sicherstellen.

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

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

Das Programm Gesamtmobilitdt umfasst auch die Veranderungen des 6V-Angebots (siehe Ka-
pitel 4.7), obschon die Kompetenzverteilung fir die Planung und die Finanzierung des Ange-
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bots deutlich von jener fiir die Gbrigen Massnahmen abweicht. Die fiir das 6V-Angebot not-
wendigen Infrastrukturmassnahmen an Kantonsstrassen sind ebenfalls im Massnahmenpro-
gramm Mobilitdt enthalten, teils einzeln und teils als Teil von Gesamtverkehrsmassnahmen.

3.3.5 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

— Eine Verkehrsplanung fur den MIV verfolgen, die sich an der Belastbarkeit von Umfeld und
Umwelt orientiert und die Funktionsfahigkeit, die Vertraglichkeit und die kommunalen Ent-
wicklungsspielrdume 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 sicherstellen.

— Angemessene und vorhersehbare Reisezeiten fiir den MIV sicherstellen.

— Den MIV auf die National-, die Kantons- und die Gemeindestrassen 1. Klasse kanalisieren
respektive moglichst direkt auf die hochstmdgliche Netzhierarchiestufe flhren.

— Richtlinien fir die Erstellung von Abstellflachen flr Fahrzeuge und Richtlinien fir auto-
arme/autofreie Nutzungen fir die verschiedenen Raumtypen verfassen.

— Vorgaben fir die Bewirtschaftung 6ffentlicher Parkplatze von verkehrsintensiven Einrichtun-
gen unter Berlicksichtigung ihrer Lage erlassen.

— Richtlinien fir die Bewirtschaftung 6ffentlich zuganglicher privater Parkplatze unter Beach-
tung der erwilinschten Lenkung (modal, zeitlich, 6rtlich) fir die verschiedenen Raumtypen
verfassen.

— Emissionsfreie umweltfreundliche Antriebe férdern (z. B. durch Ladeinfrastruktur).

— Falls aus Verkehrskapazitatsgriinden eine Priorisierung erforderlich und méglich ist, so ist
der Wirtschaftsverkehr gegentiber dem Pendlerverkehr und dieser wiederum gegentiber
dem Freizeitverkehr zu bevorzugen. Bezogen auf die Verkehrsmittel gelten die Prioritaten
gemass den raumtypischen Zielsetzungen.

Das Programm Gesamtmobilitdt umfasst nur wenige reine MIV-Massnahmen, aber die Bediirf-
nisse des MIV sind in den Gesamtverkehrsmassnahmen zielkonform abgedeckt.

3.3.6 Wirtschaftsverkehr

— Zur Verkehrsvermeidung die Lieferung auf der letzten Meile koordinieren.

— Die Logistikstandorte auf die Leistungsfahigkeit des Strassen- und Schienennetzes abstim-
men.

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

— Maglichkeiten prifen, wie der Wirtschaftsverkehr auf dem Strassennetz priorisiert werden
kann.

— Energieeffiziente und emissionsarme fossilfreie Antriebe im Wirtschaftsverkehr férdern.

Das Programm Gesamtmobilitat tragt dem Wirtschaftsverkehr in allen Belangen Rechnung. Die
Abstimmung mit der Planung der im kantonalen Richtplan enthaltenen Entwicklungsschwer-
punkte (ESP) mit ihren Anforderungen an das Gesamtverkehrssystem findet im Rahmen des
Programms Gesamtmobilitat statt.

3.3.7 Verkehrssicherheit

— Unfallschwerpunkte und Gefahrenstellen unter Beriicksichtigung der Wohn- und Aufent-
haltsqualitat und des Flachenverbrauchs sanieren.
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— Die Sicherheit durch konsequente und proaktive Arbeit in der Pravention und der Bewusst-
seinsbildung erhéhen.

Das Programm Gesamtmobilitdt umfasst auch Massnahmen, die aus Griinden der Verkehrssi-
cherheit hohere Prioritat erhalten. Da Sanierungen aus Sicht der Verkehrssicherheit oft keinen
Aufschub erlauben, kdnnen solche auch tber die Sammelrubrik 2 erfolgen (siehe Kapitel 4.5.2).

3.3.8 Finanzierung

— Die langfristige Finanzierbarkeit des Gesamtverkehrssystems gemeinsam mit Bund, Kanto-
nen, Gemeinden und Dritten sichern.

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

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

Das Programm Gesamtmobilitdt wurde in enger Abstimmung mit der vorgesehenen Neurege-
lung bei der Finanzierung von Verkehrsinfrastrukturmassnahmen geplant. Diese Neuregelung
ist im Kapitel 1.8 behandelt.

4 Massnahmenprogramm Mobilitat

Die Massnahmen des Programms Gesamtmobilitat, in der Folge Massnahmenprogramm Mobi-
litat genannt, basieren auf der im Kapitel 3 dargestellten Strategie. Das Massnahmenprogramm
Mobilitat ist das Ergebnis einer verkehrsmittellibergreifenden Planung und zeigt alle vier Jahre
auf, welche Tatigkeiten und Massnahmen notwendig sind, um das Gesamtverkehrsangebot zu
betreiben, zu erhalten, zu optimieren und auszubauen. Zum Massnahmenprogramm Mobilitat
gehoren Infrastrukturbauten, ihr betrieblicher und baulicher Unterhalt inkl. Kunstbauten, aber
auch nicht-infrastrukturelle Leistungen des Kantons, das Angebot des Verkehrsverbunds Lu-
zern (VVL) oder verschiedenste Mobilitatsstudien.

Das Massnahmenprogramm Mobilitdt |0st das bisherige Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen
und den 6V-Bericht als eigenstandige Instrumente ab und integriert das heutige Radrouten-
konzept beziehungsweise das Velokonzept, das sich in Bearbeitung befindet. Es ist das zentrale
Instrument zur verkehrsmittellibergreifenden Abstimmung von Massnahmen der Mobilitat im
Kanton Luzern.

Wie im Kapitel 1.3.1 bereits aufgezeigt, wird das Massnahmenprogramm Mobilitét in vier

Schichten gegliedert, die sich grundsatzlich unterscheiden. Sie sind in den folgenden Kapiteln

beschrieben:

— Massnahmen: Strasseninfrastruktur fir alle Verkehrsmittel (Kapitel 4.3) und 6V-Angebot (Ka-
pitel 4.7),

— Programmpakete (Kapitel 4.4),

— Sammelrubriken (Kapitel 4.5),

— Basisaufgabe: Betrieblicher und baulicher Unterhalt sowie Kunstbauten (Kapitel 4.6).
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4.1 Bezug des Massnahmenprogramms Mobilitdt zur Strategie

4.1.1 Anwendung des 4V-Prinzips

Kerngedanke der Strategie ist das 4V-Prinzip. Die Stossrichtungen im Kapitel 3.3 zeigen auf
dieser Grundlage, wie das Gesamtverkehrssystem des Kantons Luzern entwickelt werden soll.
Die Tatigkeit des Kantons im Mobilitatsbereich richtet sich nach diesen Stossrichtungen.

Das Massnahmenprogramm Mobilitadt als Teil des Programms Gesamtmobilitat zeigt, wie der
Kanton das neue Instrument nutzt, um diesen Stossrichtungen nachzuleben.

Verkehr vermeiden

Das Mobilitdtsmanagement beeinflusst das Verhalten der mobilen Bevélkerung sowie der Un-
ternehmen und versucht, mittels Information und Anreizen kurze Wege zu favorisieren. Durch
die Abstimmung mit dem kantonalen Richtplan, den Agglomerationsprogrammen und dem
neuen ESP-Programm zur Steuerung der Entwicklungsschwerpunkte tragt das Massnahmen-
programm Mobilitat mit seinen verschiedenen Elementen und Massnahmen auch zur Abstim-
mung von Siedlung und Verkehr bei.

Verkehr verlagern

Sowohl das Verkehrsmanagement als auch die Infrastruktur- und Angebotsplanung férdern die
Verlagerung auf flacheneffiziente und kollektive Verkehrsmittel. Wahrend das Verkehrsmanage-
ment das Verhalten der mobilen Bevolkerung beeinflusst, starkt die Weiterentwicklung des
Verkehrssystems die Nutzung des 6V sowie des Fuss- und Veloverkehrs.

Zentrale Elemente der Verlagerung sind Infrastrukturausbauten fiir den Velo- und Busverkehr
sowie ein angebotsorientiertes Kapazitatsmanagement im MIV. Diese Massnahmen verbessern
die Reisezeiten und erhdhen die Attraktivitat der flacheneffizienten Verkehrsmittel.

Der lediglich punktuelle Kapazitatsausbau fiir den motorisierten Individualverkehr verhindert
eine weitere Verstarkung der Verkehrsspitzen. Bei steigendem Verkehrsaufkommen werden
Fahrten dadurch vermehrt ausserhalb der Spitzenzeiten angetreten.

Verkehr vernetzen

Der Kanton tragt mit der Mitfinanzierung von Bushubs zu einer besseren Vernetzung der Ver-
kehrsmittel bei. Bushubs sorgen fir die optimale Vernetzung zwischen Bus und Bahn. Zusam-
men mit einem Angebot an Veloabstellplatzen, Bike- sowie Carsharing-Angeboten, gegebe-
nenfalls Park-and-ride-Systeme, und mit Dienstleistungsangeboten kénnen Bushubs zu eigent-
lichen Mobilitats- beziehungsweise Verkehrsdrehscheiben weiterentwickelt werden. Sie helfen,
das Umsteigen von einem Verkehrsmittel zum andern zu optimieren und stadtebauliche Spiel-
raume zu nutzen. Das Massnahmenprogramm Mobilitat enthalt unter anderem Mittel zur Mitt-
finanzierung von Bushubs in der entsprechenden Sammelrubrik (vgl. Kapitel 4.5.3).

Weitere Massnahmen unterstiitzen beispielsweise die Zuganglichkeit der 6V-Haltestellen.

Vertraglich abwickeln

Massnahmen des Verkehrsmanagements tragen zu einer siedlungsvertraglichen Abwicklung
des Verkehrs bei. Zahlreiche Massnahmen des Massnahmenprogramms Mobilitat sind in Inner-
ortsbereichen verortet, wo der Verkehr zu grossen Belastungen fir die Bevolkerung und fir
Passantinnen und Passanten fihren kann. Durchwegs werden in diesen Massnahmen Mdglich-
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keiten verfolgt, den Strassenraum besser aufzuteilen und dem 6V und dem Fuss- und Velover-
kehr mehr Prioritdt zu geben. Dabei sollen die Interessen des lokalen Gewerbes berlicksichtigt
werden. Die Folge ist eine bessere Aufenthaltsqualitat im Strassenraum.

4.1.2 Mobilitatsmanagement beeinflusst das Mobilitatsverhalten

Mobilitatsmanagement umfasst die Planung, die Koordination und die Kommunikation von
Massnahmen, die eine effiziente, ressourcenschonende und nachhaltige Nutzung bestehender
Verkehrsinfrastrukturen fordern. Es ist kosteneffizient und tragt zur Erreichung der klima-, ver-
kehrs- und gesundheitspolitischen Ziele bei. Damit kommt ihm eine zentrale Rolle bei der Um-
setzung der Strategie zu.

Gestuitzt auf die Mobilitatsmanagementstrategie des Kantons wird seit einigen Jahren unter
dem Namen «Luzernmobil» die Verhaltensanderung bei Bevolkerung, Unternehmen, Gemein-
den, Schulen, Veranstaltenden und Arealentwicklern angestrebt. Zu den Kernaufgaben gehort
die Unterstlitzung dieser Zielgruppen bei der Entwicklung attraktiver Alternativen zum motori-
sierten Individualverkehr, die Begleitung von Verhaltenséanderungen durch Information, Bera-
tung und Anreizsysteme sowie die gezielte Vernetzung relevanter Akteurinnen und Akteure.
Die Angebote und Kampagnen werden laufend weiterentwickelt.

Das Mobilitatsmanagement ist zusatzlich zu den durch den VVL finanzierten Tatigkeiten tber
die Sammelrubrik fir Mobilitatsplanung und -steuerung im Massnahmenprogramm Mobilitat
enthalten (vgl. Kapitel 4.5.1).

4.1.3 Verkehrsmanagement sichert die effiziente Nutzung der Infrastruktur

Das Verkehrsmanagement umfasst alle Massnahmen, die den gesamten Verkehrsablauf opti-
mal gestalten. Mit dem Verkehrsmanagement stellt der Kanton Luzern sicher, dass der Verkehr
mit der bestehenden Infrastruktur zuverlassig, sicher und vertraglich abgewickelt wird. Damit
ist auch das Verkehrsmanagement ein zentraler Ansatz zur strategiekonformen Weiterentwick-
lung des Verkehrssystems.

Das Verkehrsmanagement gewabhrleistet die effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur,
um dem MIV und dem Wirtschaftsverkehr ein zuverlassiges Strassennetz zu bieten. Durch Ver-
kehrsdosierungen werden Verkehrszusammenbriiche vermieden. Busse werden durch die Ver-

kehrssteuerung an Knoten bevorzugt, damit Zeitverluste im Busverkehr minimiert werden kon-
nen. Der Verkehr wird siedlungsschonend gesteuert und gelenkt, um die Siedlungsgebiete at-

traktiv zu halten. Kurze Wartezeiten und sichere Querungen tragen zu einem attraktiven Fuss-

und Veloverkehr bei.

Das Hauptziel der Massnahme Verkehrssystem-Management (PGM 1-1001, vgl. Beilage 1) be-
steht darin, die Kantonsstrassenachsen im Perimeter der Agglomeration Luzern verkehrstech-
nisch zu optimieren, damit die erwarteten Verkehrsbelastungen fir alle Verkehrsmittel zuver-

lassig, siedlungsvertraglich und sicher bewaltigt werden kénnen. Zahlreiche weitere Massnah-
men des Massnahmenprogramms Mobilitat beinhalten Elemente des Verkehrsmanagements.

4.2 Moglichkeiten und Grenzen des Massnahmenprogramms Mobilitat

Das Massnahmenprogramm Mobilitat ist das neue zentrale Instrument zur verkehrsmitteltber-
greifenden Abstimmung von Massnahmen der Mobilitat auf kantonaler Ebene. Nicht berall
jedoch ist der Kanton zustandig. Die folgende Zusammenstellung gibt einen Uberblick (iber die
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Zustandigkeiten je Verkehrsmittel und Verkehrsart. Entsprechend erschliessen sich die Moglich-
keiten und Grenzen des Massnahmenprogramms Mobilitat.

Gesamtverkehr

Strassenprojekte (siehe Kapitel 4.3) sind in der Regel Gesamtverkehrsmassnahmen. Sie werden
ausgelost durch einen spezifischen Bedarf nach Verbesserung, beziehen aber weitere Bediirf-
nisse nach einer Anpassung der Strasseninfrastruktur auf einem Abschnitt mit ein. Beispiels-
weise kann der Bedarf nach einer standardgerechten und sicheren Veloinfrastruktur dazu fih-
ren, dass im gleichen Projekt das geometrische Normalprofil der Strasse angepasst wird, Be-
hiG-gerechte Haltestellen erstellt werden und die Verkehrsfiihrung fir Zufussgehende verbes-
sert wird.

Massnahmen des Mobilitats- oder Verkehrsmanagements sind unter den Sammelrubriken,
aber auch in Einzelmassnahmen enthalten.

Fussverkehr

Der Fussverkehr wird in den Einzelmassnahmen flr Abschnitte der Kantonsstrasse mitberiick-
sichtigt. Der Kanton arbeitet dafiir mit den Gemeinden zusammen, die in ihren Planungsinstru-
menten die Fusswegnetze festlegen und abseits der Kantonsstrassen fiir deren Umsetzung zu-
standig sind. Fussverkehrsmassnahmen an Kantonsstrassen werden Gber die Sammelrubrik ab-
gewickelt.

Veloverkehr

Mit der Vorlage zum neuen kantonalen Velokonzept schlagt der Kanton die Zustandigkeiten
und die Finanzierung zur Umsetzung des Velowegnetzes vor. Demnach ist der Kanton zustan-
dig fur die Umsetzung auf und an Kantonsstrassen sowie fiir die Velovorzugsrouten.

Das Massnahmenprogramm Mobilitdt sieht dafiir zwei hauptséachliche Wege vor: Einerseits
sind bereits zahlreiche Ergdnzungen der Veloinfrastruktur Teil von Einzelmassnahmen auf der
Kantonsstrasse. Andererseits wird ein Programmpaket zur Umsetzung des Velowegnetzes ge-
schaffen. Dessen Massnahmen sind noch nicht im Einzelnen bekannt. Die Umsetzungsplanung
lauft. Im Massnahmenprogramm Mobilitat des nachsten PGM 2031-2034 konnen die Mass-
nahmen in der Hoheit des Kantons beschrieben werden.

Offentlicher Verkehr (6V)

Das Massnahmenprogramm Mobilitat behandelt die vom Verkehrsverbund Luzern (VVL) ver-
antworteten und Uber die jahrlichen Abgeltungen an die Transportunternehmen finanzierten
Massnahmen (Kapitel 4.7):

— Angebotsanderungen,

— Investitionen in Rollmaterial und Werkstatten, inkl. Umsetzung fossilfreier 6V,

— erganzende Massnahmen.

Nicht dargestellt wird die unveranderte Weiterfiihrung bestehender Angebote und Massnah-
men. Ebenso werden Einzelmassnahmen, wie eine Taktverdichtung auf einer spezifischen Linie,
nicht explizit aufgefiihrt, da sich die Bediirfnisse, die finanziellen Mdglichkeiten im Zusammen-
spiel mit den Mitbestellern und damit auch die Prioritdten verandern kénnen. Die Zustandig-
keit liegt beim VVL.

Als Teil der Infrastruktur von Kantonsstrassen plant und realisiert der Kanton auch fir den 6f-
fentlichen Verkehr, zum Beispiel Bushaltestellen. Diese sind Teil von Einzelmassnahmen des

35



Massnahmenprogramms Mobilitat. Die behindertengerechte Ausgestaltung der Haltestellen

wird in einem Programmpaket vorangetrieben.

Fir weitere Massnahmenbereiche sind weder der VVL noch der Kanton zustandig, weshalb

diese nicht Teil des Massnahmenprogramms Mobilitat sein kdnnen:

— Bahninfrastruktur (z. B. DBL): Zustandigkeit Bund,

— Fernverkehrsangebot: Zustandigkeit Transportunternehmen,

— OV-Infrastruktur abseits Kantonsstrassen (bspw. Bushubs und Haltestellen auf Gemein-
destrassen): Zustandigkeit in der Regel bei Standortgemeinde.

In diesen Bereichen nimmt jedoch der Kanton gegeniiber dem Bund bzw. den Gemeinden eine

aktive Rolle in der Vertretung der kantonalen Interessen wahr.

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Mit den Kantonsstrassen hat das Massnahmenprogramm Mobilitat einen wesentlichen und
stark genutzten Teil des gesamten Strassennetzes zum Gegenstand. Einzelmassnahmen und
Massnahmenkonzepte dienen auch den Bedurfnissen des MIV.

Wirtschaftsverkehr

Der strassengebundene Guter- und Wirtschaftsverkehr wird auf dem gleichen Strassennetz ab-
gewickelt wie der MIV. Die Einzelmassnahmen beriicksichtigen dessen Bedirfnisse und insbe-
sondere die spezifischen Anforderungen schwerer Nutzfahrzeuge an die Infrastruktur ebenso
wie die Bedurfnisse anderer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer.

Der Schienenguterverkehr wird in Eigenregie durch die Bahnunternehmen betrieben, in Teilen
gefordert durch den Bund.

Naturgefahren

Ausserhalb der beschriebenen Verkehrsmittel und Verkehrsarten gibt es mit dem Schutz vor
Naturgefahren einen weiteren Bereich, der einen engen Bezug zur Verkehrsinfrastruktur hat:
Massnahmen gegen Massenbewegungen zum Schutz von Kantonsstrassen werden im Mass-
nahmenprogramm zum Schutz vor Naturgefahren aufgefiihrt. Diese sind separat finanziert und
werden im Massnahmenprogramm Mobilitat nicht behandelt.

Giiterstrassen

Guterstrassen haben ebenfalls einen engen Bezug zu den Kantonsstrassen als wichtigem Teil
des Strassennetzes. Sie sind im Aufgaben- und Finanzplan dem Aufgabenbereich Landwirt-
schaft und Wald zugeordnet und werden deshalb im PGM nicht weiter behandelt.

4.3 Massnahmen Infrastruktur Mobilitat

4.3.1 Uberblick

Ein grosser Block des Massnahmenprogramms Mobilitat sind Infrastrukturmassnahmen an
Kantonsstrassen. Diese werden in der Regel fir alle Verkehrsmittel gesamthaft geplant: Mass-
nahmen an der Strasseninfrastruktur kdnnen einen spezifischen Fokus haben, beispielsweise
die Realisierung einer Radverkehrsanlage oder einer Busbeschleunigung auf der Kantons-
strasse, ein grosser Teil der Massnahmen dient jedoch allen Verkehrsmitteln, welche die Strasse
nutzen, also dem MIV und dem Wirtschaftsverkehr wie auch dem strassengebundenen 6V und
dem Fuss- und Veloverkehr. Die Massnahmen umfassen in vielen Fallen auch die behinderten-
gerechte Sanierung von Bushaltestellen und teilweise die Realisierung von Strassenabwasser-
behandlungsanlagen. Der Larmschutz an Strassen ist als Daueraufgabe ebenfalls im Rahmen
der Massnahmenplanung zu bertcksichtigen.
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Jede Massnahme durchlauft ein Planungs- und Genehmigungsverfahren. Investitionsvorhaben
mit Kosten ab 3 Millionen Franken bedurfen in jedem Einzelfall zusatzlich einen Sonderkredit
des Kantonsrates (Dekret) und ab 25 Millionen Franken zusatzlich der Zustimmung der Luzer-
ner Stimmbevolkerung im Rahmen einer Volksabstimmung. Im Massnahmenprogramm Mobili-
tat wird aufgezeigt, wie sich Planung und Realisierung auf die Umsetzungsperioden verteilen.

Ein wesentliches Instrument mit Massnahmen flr das erste Massnahmenprogramm Mobilitat
aus dem PGM 2027-2030 ist das noch geltende Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen. Dieses
umfasst in seinem Topf A zahlreiche Massnahmen, die innerhalb der Laufzeit bis 2026 noch
nicht realisiert werden kdnnen. Zuséatzlich enthalt das Bauprogramm mit seinen Topfen B und C
auch eine Liste von Massnahmen, deren Realisierung ebenfalls vorgesehen ist. Von einzelnen
Massnahmen wird Abstand genommen, wenn sie in andere Massnahmen integriert worden
sind oder als nicht mehr notwendig beurteilt werden. Eine Liste dieser Massnahmen mit spezi-
fischen Begriindungen fir die Abstandnahme findet sich in der Beilage 4.

Weitere Instrumente mit moéglichen Massnahmen sind aus der Abb. 10 ersichtlich: Einzelne
Massnahmen setzen Abschnitte des vorgeschlagenen Velowegnetzes um. Aufgrund des Stands
der Umsetzungsplanung des Velowegnetzes ist dies allerdings erst vereinzelt der Fall. Weitere
Massnahmen haben ihren Ursprung in der Planung von 6V-Massnahmen, insbesondere in der
Busbeschleunigungsstudie. Neue Massnahmen kdnnen auch aus regionalen Planungen der
letzten Jahre oder aus dem ESP-Programm abgeleitet sein.

Bauprogramm
Abstandnahme
Velonetzplanung
Massnahmen
PGM 2027- 30
6V-Massnahmen - Umsetzung offen

Aus regionalen
Planungen, ESP

Abb. 10: Herkunft von Massnahmen des ersten Massnahmenprogramms Mobilitit aus dem PGM
2027-2030 und Unterscheidung in Umsetzungsperioden

Die Massnahmen verschiedener Herkunft fliessen in eine Massnahmenliste ein. Jene, die fur die
Realisierung noch nicht als gesetzt gelten und Uber reine Studien hinausgehen (vgl. Selektion
im Kapitel 1.3.2), werden einer Bewertung und Priorisierung unterzogen (vgl. Bewertung im Ka-
pitel 1.3.2). Als deren Ergebnis werden ihre Planung und Realisierung unterschiedlichen Umset-
zungsperioden zugeordnet:

— Beschluss Umsetzung 2027-2030: Diese Massnahmen sollen in der Umsetzungsperiode
2027-2030 geplant bzw. realisiert werden. Je nach Grosse der Massnahme kann der Pla-
nungs- und Genehmigungsprozess mehr Zeit in Anspruch nehmen und die Realisierung
weit in die folgende Umsetzungsperiode hineinreichen. Planungen sollen innerhalb der Peri-
ode vorangetrieben werden, sodass ein Strassenprojekt oder abgeleitete Infrastrukturmass-
nahmen in das kiinftige Massnahmenprogramm Mobilitdt aufgenommen werden kénnen.
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— Ausblick Umsetzung 2031-2034: Massnahmen, deren Planung und Realisierung erst in der
Umsetzungsperiode 2031-2034 beginnen kénnen, werden noch nicht beschlossen. Sie sind
aus aktueller Sicht zur Planung und Realisierung in der Ausblicksperiode vorgesehen, mis-
sen aber im PGM 2031-2034 wiederum einer Bewertung und Priorisierung unterzogen wer-
den.

— Umsetzung offen: Diese Massnahmen haben im Vergleich weniger hohe Prioritat oder sind
noch nicht plan- und realisierbar. Es wird mit kommenden Massnahmenprogrammen Mobi-
litat zu entscheiden sein, ob und wann diese Massnahmen zur Umsetzung gelangen.

Abbildung 11 zeigt, wie sich die Situation in vier Jahren fiir das zweite Massnahmenprogramm
Mobilitat aus dem PGM 2031-2034 prasentieren wird: Wahrend noch nicht realisierte Mass-
nahmen aus dem ersten Massnahmenprogramm Mobilitat Gbertragen werden, sind auch neue
Massnahmen zu erwarten. Es kann sich dabei um Massnahmen aus regionalen oder sektoriel-
len Planungen handeln.

Aus PGM 2027 - 30

- Beschluss Umsetzung
Ubertrag 2027 - 30
. ¢ Abstandnahme 2031-34

Ausblick 2031- 34 Ausblick Umsetzung
Massnahmen 2035- 38
PGM 2031- 34

Umsetzung offen ; Umsetzung offen

Neue Massnahmen

Abb. 11: Ursprung der Massnahmen des zweiten Massnahmenprogramms Mobilitit aus dem PGM
2031-2034 und Unterscheidung in Umsetzungsperioden

Die Abbildung 12 zeigt, das Zusammenspiel zwischen dem ersten und dem zweiten Massnah-
menprogramm Mobilitét: Die Ergebnisse der Umsetzung des PGM 2027-2030 sind vier Jahre
spater die Grundlage fir die Erarbeitung des PGM 2031-2034.

] Beschluss Umsetzung Uberirag 2027 - 30 Beschluss Umsstzung

B ; bt
el Abstandnahme 2027-30 Abstandnahme 2031-34

Ausblick Umsetzung ; ) Ausblick Umsetzung
Ausblick 2031- 34 :
Massmahmont | 2031-34 2035- 38
PGM 2027- 30
EV-Massnahmen k- Umsstzung offen

Velonetzplanung
Massnahmen

3 PGM 2031- 34

Umsetzung offen E Umsetzung offen

Aus regionalen
Planungen, ESP

Neue Massnahmen

Abb. 12: Uberblick iiber das erste und das zweite Massnahmenprogramm Mobilitéit

4.3.2 Bewertung und Priorisierung

Die Prioritaten fur die Umsetzungsperioden werden mit der Massnahmenbewertung hergelei-
tet. Die fur die Stufe 7 der Bewertung verwendete Methodik ist im Kapitel 1.3.2 beschrieben.

Von grosser Wichtigkeit bei der Priorisierung sind die weiteren fachlichen Kriterien, die in der
Stufe 2 der Bewertung bericksichtigt werden (vgl. Kapitel 1.3.2). So verhindert beispielsweise
oft die Planungsreife der Massnahmen eine raschere Realisierung. Der Planungs- und Geneh-

migungsprozess bei grosseren Massnahmen kann sehr viel Zeit beanspruchen und verlduft in
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vielen Fallen nicht geradlinig. Entsprechend kann sich die Realisierung in eine spatere Umset-
zungsperiode verschieben.

Einen grossen Einfluss haben die voraussichtlich verfligbaren finanziellen Mittel je Umset-
zungsperiode. Die priorisierten Massnahmen werden in Stufe 3 darauf abgestimmt. Die Herlei-
tung der voraussichtlich verfligbaren Mittel je Periode ist in Kapitel 5.2 dargestellt.

Mit Massnahmen, die aus dem Topf A des aktuellen Bauprogramms 2023-2026 Gibernommen
werden, und weiteren prioritaren Massnahmen ist die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Be-
schluss Programm 2027-2030) Uberfrachtet und muss in der Stufe 3 entlastet werden:

— Einige Massnahmen ohne zwingende zeitliche Abhangigkeiten werden in der Beschlussperi-
ode 2027-2030 noch nicht realisiert, sondern erst geplant. Zwar kdnnte die Realisierung im
besten Fall in der Beschlussperiode 2027-2030 beginnen, wird aber, nach Abschluss der
Planung und Bewilligung der Massnahme, aus finanziellen Griinden in die Ausblicksperiode
2031-2034 verschoben. Damit wird die Beschlussperiode 2027-2030 entlastet.

— Gleichzeitig bezweckt dieses Vorgehen jedoch auch grdssere Planungssicherheit und Flexi-
bilitat: Wenn die Planung von Massnahmen durch Einsprachen oder politische Wiinsche
Verzogerungen erfdhrt, verzdgert sich auch die Realisierung.

— Es besteht die Gefahr, dass budgetierte Mittel fir den Neu- und Ausbau der Kantonsstras-
sen nicht rechtzeitig genutzt werden kénnen. Dies wird dadurch vermieden, dass eine aus-
reichende Anzahl passender Massnahmen bewilligt und baureif vorliegen.

— Dafur wird die Planung fiir an sich prioritare, aber aus finanziellen Griinden aufgeschobene
Massnahmen vorangetrieben. So bleibt es moglich, dass diese Massnahmen doch noch vor-
gezogen und zu einem friiheren Zeitpunkt realisiert werden kénnen.?

Auch wenn der Aufschub der Realisierung einzelner Massnahmen aus finanziellen Griinden ge-
boten ist und sich die betroffenen Gemeinden langer gedulden missen, bis ihre Massnahmen
realisiert sind, hat dieses Vorgehen auch einige starke Vorteile:

— Gibt es fertig geplante und bewilligte Massnahmen, gewinnt der Kanton bei der Umsetzung
Flexibilitat. Die Verwendung der zur Verfligung stehenden Mittel kann dank einem Vorrat
baureifer Massnahmen gewahrleistet werden, bei gleichzeitig optimiertem Einsatz der per-
sonellen Ressourcen.

— Werden nach der Bewilligung der Massnahmen die Bauarbeiten auch gleich vergeben, pro-
fitiert der Kanton von besseren Preisangeboten, da die Anbieter bereit sind, fiir den mittel-
fristigen Arbeitsvorrat einen tieferen Preis zu offerieren.

Zahlreiche Massnahmen, die erst spater Realisierungsreife erreichen, mussten mit Blick auf die
Finanzierbarkeit in die Kategorie «Umsetzung offen» verschoben werden. Allerdings sind die-
ser Umpriorisierung Grenzen gesetzt:

— Bauprogramm Topf A: Einige Massnahmen, die fiir die Umsetzungsperiode 2031-2034 (Aus-
blick) vorgeschlagen werden, sind Massnahmen aus dem Topf A des aktuellen Baupro-
gramms 2023-2026. lhre Realisierung soll nicht verzdgert werden. Teilweise aus Ressour-
cengrinden konnten diese Massnahmen nicht in der Periode des aktuellen Bauprogramms
realisiert werden und ihre Planungsreife ist noch nicht gegeben, um sie in der Umsetzungs-
periode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030) zu realisieren. In diesen Fallen soll

3 Ein ahnliches Konzept wurde bisher im Bauprogramm Kantonsstrassen und im Aufgaben- und Finanzplan (AFP)
unter dem Begriff «Projektiiberhang» verfolgt: Der bisherige Topf A war bewusst Uberfrachtet, damit jederzeit genu-
gend Massnahmen fiir die Realisierung bereit sind.
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die Planung so vorangetrieben werden, dass die Realisierung in der Umsetzungsperiode
2031-2034 (Ausblick) erfolgen kann.

— A-Massnahmen Agglomerationsprogramm: Fir A-Massnahmen der Agglomerationspro-
gramme der 5. Generation muss der Baubeginn voraussichtlich bis 2032 oder 2033 erfol-
gen, wenn die Mitfinanzierung durch den Bund nicht aufs Spiel gesetzt werden soll. Ent-
sprechend prioritar werden diese Massnahmen vorangetrieben.

— Aufgaben- und Finanzplan (AFP): Massnahmen, flir deren Planung der AFP 2026-29 Mittel
eingestellt hat, sollen ebenfalls weiter vorangetrieben werden. Damit kdnnen sie in der Aus-
blicksperiode 2031-2034 bereit flr die Realisierung sein.

Auch bei einigen Massnahmen der Ausblicksperiode 2031-2034 wird die Realisierung aufge-
schoben auf eine Periode nach 2034.

Als Ergebnis der Bewertung ergab sich eine ausgewogene Verteilung der Massnahmen auf un-
terschiedliche Raumtypen und Verkehrsmittel.

Neben den finanziellen sind in diesem Abgleich auch die personellen Ressourcen zu berick-
sichtigen. Die Dienststelle Vif hat bereits verschiedene Massnahmen ergriffen, um dem gestei-
gerten Bedarf der kommenden Jahre nachkommen zu kdnnen. Gleichzeitig arbeitet die Dienst-
stelle Vif daran, ihre Kapazitaten schrittweise an den wachsenden Bedarf anzupassen, um die
anstehenden Aufgaben nachhaltig bewaltigen zu kdnnen.

4.3.3 Massnahmenliste

Aus der Bewertung der Massnahmen und der Berlicksichtigung aller Randbedingungen erge-

ben sich zwei Massnahmenlisten:

— Massnahmen Beschlussperiode 2027-2030 (Beilage 1): Alle Einzelmassnahmen und Mass-
nahmenpakete, die in der Beschlussperiode Mittel beanspruchen, sind in der Liste aufge-
fuhrt. Je nach Planungsstand der Massnahme fallen in der Beschlussperiode Planungskos-
ten, Realisierungskosten oder beides an. Diese Liste ist Bestandteil des Beschlusses Ihres Ra-
tes.

— Massnahmen weiterer Perioden (zur Information, Beilage 2): Alle Einzelmassnahmen und
Massnahmenpakete, deren Planung und Realisierung erst flir spatere Perioden vorgesehen
sind, sind in dieser Liste aufgefiihrt. Da sie nicht Gegenstand des Beschlusses sind, wird an
diesen Massnahmen wahrend der Beschlussperiode 2027-2030 nicht gearbeitet.

Die Massnahmen sind auch kartografisch dargestellt (Beilage 3). In den Karten sind, je Wahl-
kreis, die Massnahmen der beiden Massnahmenlisten (Beilagen 1 und 2) verortet. Zur Identifi-
kation dient die neue PGM-Massnahmennummer. Piktogramme geben zudem an, welchem
Verkehrsmittel die Massnahmen in erster Linie dienen, oder ob es sich um Gesamtverkehrs-
massnahmen handelt, die allen Verkehrsmitteln dienen, welche die Strasse nutzen.

Massnahmen aus dem Bauprogramm 2023-2026, von denen Abstand genommen wird, sind in
der Beilage 4 aufgefihrt.

4 Der Baubeginn muss bis fiinf Jahre und drei Monate nach der Verabschiedung des entsprechenden Bundesbe-
schlusses erfolgen (Art.18 Abs. 1 Verordnung des UVEK Uber das Programm Agglomerationsverkehr (PAVV). Der
Bundesbeschluss ist circa im Jahr 2027 zu erwarten.
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Die Massnahmen der Beschlussperiode 2027-2030 sind in vier Typen unterschieden (Beilage

1):

— Planung: Verschiedene Massnahmen stehen noch ganz am Anfang der Planung. Fir die Be-
schlussperiode sind erst Studien vorgesehen. Erst auf deren Grundlage wird sich der Infra-
strukturbedarf fir die spatere Realisierung ableiten lassen. Solche Massnahmen sind in der
Massnahmenbezeichnung mit dem Zusatz «Planung» versehen.

Planungsmassnahmen, die weiter fortgeschritten sind, werden in der Beschlussperiode
2027-2030 projektiert und anschliessend realisiert.

— Realisierung: Zahlreiche Massnahmen werden in der Beschlussperiode 2027-2030 realisiert.

— Beginn Realisierung: Fur weitere Massnahmen ist der Baubeginn und damit der Start der Re-
alisierung vorgesehen. Zuvor wird die Planung abgeschlossen.

— Option Beginn Realisierung: Aus finanziellen Griinden musste die Realisierung einiger Mass-
nahmen zeitlich aufgeschoben werden. Die Planung dieser Massnahmen soll in der Be-
schlussperiode 2027-2030 dennoch vorangetrieben werden, damit eine ausreichende An-
zahl realisierungsreifer Massnahmen bereitgehalten wird. Falls sich die Realisierung einiger
Massnahmen verzogert, sind es die entsprechenden Massnahmen mit Option Beginn Reali-
sierung, die vorgezogen werden kdnnen.

Die Massnahmenliste zum Beschluss des Programms 2027-2030 durch Ihren Rat (Beilage 1)
umfasst insgesamt 148 Massnahmen, die in der Periode 2027-2030 Mittel im Umfang von
396 Millionen Franken beanspruchen. Die Massnahmen und Kosten verteilen sich wie folgt auf
die erwahnten Typen von Massnahmen:

Anzahl Kosten 2027-2030 (Mio. Fr.)
Planung Realisierung | Total (gerundet)
Planung 82 55 0 55
Realisierung 13 0 130 130
Beginn Realisierung 35 41 153 194
Option Beginn Realisierung® 18 17 0 17
Total 148 113 283 396

Die Kosten der fiir die Umsetzungsperiode 2027-2030 geplanten Arbeiten Gbersteigen damit
die voraussichtlich fur Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete zur Verfligung stehenden
Mittel von 330 Millionen Franken (siehe Abb. 15 im Kapitel 5.1) um 20 Prozent. Der Grund da-
fur ist, dass wichtige Projekte mit hohen Kosten im Bewilligungsprozess schon weit fortge-
schritten sind und einen erheblichen Anteil der voraussichtlich zur Verfligung stehenden Mittel
beanspruchen (siehe auch Abb. 17 im Kapitel 5.2).

4.3.4 Grossprojekte

Fur die Umfahrungsprojekte Alberswil/Schotz, Eschenbach, Hochdorf und Wolhusen wurden in
den letzten Jahren Zweckmassigkeitsbeurteilungen durchgefiihrt. Als Bestvarianten ergaben
sich Lésungen, die ohne Umfahrungsstrasse den Handlungsbedarf mit einer Gesamtver-
kehrsoptimierung angehen. Es liegen jedoch auch Bestvarianten fiir Umfahrungslésungen vor.
Auf dieser Basis ist im Massnahmenprogramm Mobilitat das folgende weitere Vorgehen einge-
plant:

> Diese Massnahmen haben in der Umsetzungsperiode 2031-2034 (Ausblick) ein Realisierungsvolumen von gesamt-
haft 139 Millionen Franken.
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— Umfahrungsprojekte: Fir alle vier Umfahrungsprojekte werden die Grundlagen fir eine
Volksabstimmung erarbeitet, um auf der Basis der fachlichen Grundlagen einen politischen
Entscheid zu erwirken. Dafiir ist ein Projekt erforderlich. In einem ersten Schritt werden in
der Beschlussperiode 2027-2030 die Umfahrungen Eschenbach und Wolhusen eingeplant,
in der Ausblicksperiode 2031-2034 die Umfahrungen Alberswil/Schétz und Hochdorf.

— Gesamtverkehrsoptimierungen: Parallel dazu werden die Massnahmen fiir Gesamtver-
kehrsoptimierungen in den Ortschaften konzeptionell vorbereitet. Einzelne Elemente daraus
sollen in der Ausblicksperiode 2031-2034 bereits realisiert werden konnen, soweit sie unab-
hdangig vom Umfahrungsentscheid und somit aufwartskompatibel sind. Die Realisierung
weiterer Elemente hdangt vom Volksentscheid ab. Je nachdem braucht es flankierende Mass-
nahmen zur Umfahrung oder — bei einem ablehnenden Volksentscheid — Ersatzmassnah-
men, um den Handlungsbedarf auch ohne Umfahrung so weit wie mdglich abzudecken.

4.4 Programmpakete

In drei Bereichen muss das Kantonsstrassennetz in den nachsten Jahren und Jahrzehnten nach-
gerUstet werden: Behindertengerechte Bushaltestellen, Radverkehrsanlagen und Strassenab-
wasserbehandlungsanlagen. Der Auftrag dafir ergibt sich aus Bestimmungen im Bundesrecht,
teilweise mit Umsetzungsfristen. Die Erfiillung dieser Aufgaben bindet in den nachsten Jahren
beziehungsweise Jahrzehnten erhebliche finanzielle und personelle Ressourcen (vgl. auch Kapi-
tel 5.2).

Im Massnahmenprogramm Mobilitdt sind die dafiir erforderlichen Investitionen in zwei Formen
enthalten: Die notwendigen Bushaltestellen, Radverkehrsanlagen und Strassenabwasserbe-
handlungsanlagen werden wo immer moglich im Rahmen geplanter Massnahmen an den Kan-
tonsstrassen umgesetzt, die in den Beilagen 1 und 2 enthalten sind. Fiir Bushaltestellen, Rad-
verkehrsanlagen und Strassenabwasserbehandlungsanlagen, die derzeit nicht Teil einer Stras-
senmassnahme sind, werden sogenannte Programmpakete geschaffen. Dabei handelt es sich
um «Gefasse», welche die flr die Umsetzung erforderlichen Mittel halten. Fir die Planung und
die Priorisierung der Massnahmen war die Dienststelle Vif zustandig. Deren Umsetzung kann
entweder direkt aus diesen Programmpaketen heraus erfolgen oder im Rahmen von Einzel-
massnahmen und Massnahmenpaketen.

Programmpakete fir Projekte, die nicht Teil
einer Einzelmassnahme sind

Behinderten- Umsetzung Strassenabwasser-
gleichstellung Velowegnetz behandlung
Sanierung der Bushaltekanten, Realisierung eines Veloweg- Realisierung von Anlagen zur
die noch nicht den Anforde- netzes, das den Anforderungen Strassenabwasserbehandlung
rungen des Behindertengleich- des Bundesgesetzes iber gemdss den Anforderungen

stellungsgesetzes entsprechen. Velowege entspricht. des Umweltrechts.
Frist: abgelaufen Frist: bis 2042 Frist: keine

Netzweit besser ausgeristete

Strasseninfrastruktur

Abb. 13: Uberblick tiber die drei Programmpakete
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4.4.1 Umsetzung Behindertengleichstellung im 6ffentlichen Verkehr

Die Umsetzungsfrist von 20 Jahren, die im Behindertengleichstellungsgesetz fiir den &V festge-
legt ist, lief Ende 2023 ab. Von den iber 900 Bushaltekanten im Kanton Luzern werden bis
Ende 2026 rund 300 saniert sein.

Zurzeit ist der Umbau der Haltestellen im Bauprogramm in einer eigenen Sammelrubrik ent-
halten. Die weitere Umsetzung in der bisherigen Kadenz ist nicht vertretbar. Der Umsetzungs-
bedarf ist grosser. In den kommenden Jahren werden deutlich mehr Mittel eingesetzt, um dem
gesetzlichen Auftrag nachzukommen.

Mit Inkrafttreten des Programms Gesamtmobilitat per 2027 verbleiben rund 600 Haltekanten
mit Sanierungsbedarf. Etwa 220 davon sind Bestandteile von Strassenprojekten, die so bereits
im Massnahmenprogramm Mobilitat enthalten sind. Wo kein Strassenprojekt geplant ist, wer-
den die BehiG-konformen Haltestellen im Rahmen des Programmpakets BehiG umgesetzt. Da-
mit dies effizient geschieht, wird die Umsetzung in sogenannten Blindeln strukturiert. Die ers-
ten beiden Blindel umfassen je 75 Haltekanten. Die Umsetzung beginnt im ersten Biindel 2027,
im zweiten 2028.

4.4.2 Umsetzung Velowegnetz

Das bisherige Radroutenkonzept aus dem Jahr 1994, erganzt im Jahr 2009, wurde in den ver-
gangenen Jahren teilweise umgesetzt. Zahlreiche Massnahmen daraus sind Bestandteil des be-
stehenden Velonetzes oder werden derzeit geplant oder realisiert. So sind auch in den vorge-
sehenen Einzelmassnahmen wiederum verschiedene Vorhaben mit dem Schwerpunkt Velover-
kehr enthalten, die zur Weiterentwicklung des Netzes beitragen und bestehende Liicken
schliessen.

Der Kanton Luzern strebt gemass dem Masterplan Velo, welcher der Vorlage fiir das kantonale
Velowegnetz zugrunde liegt, eine Verdoppelung des Anteils des Veloverkehrs von 7,5 auf

15 Prozent an. Damit mochte der Kanton einen signifikanten Beitrag zur nachhaltigen Entwick-
lung der Mobilitat und zur Klimapolitik leisten.

Gestltzt auf die neuen bundesrechtlichen Vorgaben im Veloweggesetz muss das bestehende
Konzept gezielt weiterentwickelt, aktualisiert und erganzt werden. Gemass Artikel 19 Absatz 1b
des Veloweggesetzes muss die Velonetzplanung des Kantons bis Ende 2042 umgesetzt sein.
Das Velowegnetz ist weitgehend festgelegt und liegt zur politischen Beratung vor. Das Velo-
wegnetz Alltag misst insgesamt rund 910 Kilometer. Fir dessen Umsetzung sind Gesetzesan-
passungen zur Festlegung der Zustandigkeiten und der Finanzierung notwendig. Wo die Lini-
enflhrung noch offen ist, werden ab 2027 Korridorstudien durchgefihrt.

Die Planung der Umsetzung des Velowegnetzes Alltag ist im Gang. Zahlreiche Strassenprojekte
umfassen bereits auch die Realisierung von Radverkehrsanlagen, womit ein Teil der Umsetzung
des Velowegnetzes abgedeckt wird. Die weiteren Massnahmen werden im Programmpaket
«Umsetzung Velowegnetz» definiert und im nachsten Programm Gesamtmobilitdt aufgezeigt.

4.4.3 Umsetzung Strassenabwasserbehandlung

Die aktuelle Gewasserschutzgesetzgebung seitens Bund und Kanton definiert verschiedene
Richtlinien und Weisungen fiir die Beseitigung von belastetem Strassenabwasser. Je nach Be-
lastung und der Art der Strassenentwasserung ist dabei eine vorgangige Behandlung des
Strassenabwassers erforderlich. In einer Gibergeordneten Planung in Form des «Masterplans
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Strassenentwasserung Kantonsstrassen» wurde die Zuldssigkeit der heute bestehenden Stras-
senentwadsserung entlang des Kantonsstrassennetzes gemass aktueller Gesetzgebung beurteilt.
Neben den erst wenigen bestehenden Anlagen zeigte sich dabei ein Bedarf fiir zahlreiche wei-
tere Strassenabwasserbehandlungsanlagen (SABA). Diese werden im «Masterplan Strassenent-
wasserung Kantonsstrassen» bestimmten Abschnitten des Kantonsstrassennetzes zugeordnet
und entsprechend der vorgesehenen Priorisierung im Rahmen von Strassenprojekten realisiert.
Die im Masterplan enthaltenen SABA sind im Massnahmenprogramm Mobilitdt in einem Pro-
grammpaket zusammengefasst. Die Umsetzung aller Massnahmen des Masterplans wird min-
destens 20 Jahre dauern.

4.5 Sammelrubriken

Das Konzept der Sammelrubriken ist aus dem Bauprogramm fir die Kantonsstrassen bekannt.
Sammelrubriken erlauben es, flexibel auf Entwicklungen oder neue Bedirfnisse zu reagieren.
Zum Beispiel kdnnen Sofortmassnahmen bei einem neuen Unfallschwerpunkt oder kurzfristig
erforderliche Anpassungen des Verkehrsmanagements darunterfallen. Nicht-infrastrukturelle
Tatigkeiten sollen ebenfalls durch Sammelrubriken abgedeckt sein wie beispielsweise die Vor-
bereitung auf die automatisierte Mobilitat.

Verkehrsgrundlogenl Verkehrszéhlungen
Verkehrsmodell
Mobilitétsmanagement | Mobilitétsstudien

Automatisierte Mobilitét

Mobilitats-
planung und Verkehrssteuerung und -mqnogememl—t Verkehrsmanagementkonzepte
-steuverung Weiterentwicklung Verkehrssteuerung

Gesamiverkehrscontrolling |

Sofortmassnahmen

Fuss- und Veloverkehr
\C Offentlicher Verkehr
Larm / Luft

Anpassungen Umweltanforderungen }—g Verkehrssicherheit
Starfall
Infrastrukturen Y ———"

Natur
Entwicklungsschwerpunkte

Abb. 14: Uberblick iiber die drei Sammelrubriken und mégliche Inhalte (nicht abschliessend)

Sammelrubriken sind nicht fir planbare Massnahmen auf dem Kantonsstrassennetz gedacht.
Solche sind in der Massnahmenliste enthalten und wurden mit der Erarbeitung des Massnah-
menprogramms Mobilitat priorisiert.

4.5.1 Mobilitatsplanung und -steuerung

Diese Sammelrubrik umfasst die vielfdltigen Aspekte einer modernen, nachhaltigen und effi-
zienten Mobilitatsgestaltung. Dabei handelt es sich um nicht-infrastrukturelle Aufgaben und
Massnahmen wie Studien oder sektorielle Planungen, aber auch um weitere Massnahmen aus
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einem breiten Themenspektrum — von Verkehrssicherheit, Umwelt- und Larmschutz sowie Luft-
reinhaltung bis hin zu Verkehrssteuerung, -management und -controlling. Ebenso fallen Mass-
nahmen fir den Wirtschaftsverkehr, fir verkehrliche Entwicklungsschwerpunkte und fiir Kom-
munikationsmassnahmen in diese Sammelrubrik. Auch Massnahmen zum Mobilitdtsmanage-
ment, dem eine wesentliche Bedeutung bei der Verkehrsvermeidung und -verlagerung zu-
kommt, sind hier verortet. Erganzend umfasst diese Sammelrubrik auch Zukunftsthemen der
Mobilitatsentwicklung, insbesondere im Zusammenhang mit der automatisierten Mobilitat.
Dazu zahlen strategische und konzeptionelle Arbeiten, Pilotprojekte sowie Studien zur Integra-
tion neuer Technologien in bestehende Verkehrssysteme.

4.5.2 Anpassungen Infrastrukturen

Diese Sammelrubrik umfasst Massnahmen zur Optimierung, Erweiterung und Anpassung be-
stehender Verkehrsinfrastrukturen, die in der Hoheit des Kantons oder in dessen Aufgabenbe-
reich liegen. Ziel ist es, auf veranderte Anforderungen unter anderem in den Bereichen Mobili-
tat, Verkehrssicherheit, Umwelt- und Larmschutz sowie Luftreinhaltung rasch reagieren zu koén-
nen. Die Massnahmen kdnnen eigenstandig oder als Folge von Erkenntnissen aus der Mobili-
tatsplanung und -steuerung umgesetzt werden. Uber die Sammelrubrik werden infrastruktu-
relle Anpassungen abgewickelt, die nicht bereits Bestandteil einer Einzelmassnahme, eines
Massnahmenpakets oder eines Programmpakets sind.

4.5.3 Mitfinanzierung Projekte Gemeinden und Dritter

Diese Sammelrubrik dient der (Mit-)finanzierung von Massnahmen, die in der Hoheit von Ge-
meinden oder Dritten liegen und an denen ein kantonales Interesse besteht (namentlich
Bushubs/Verkehrsdrehscheiben). Voraussetzung fur eine Unterstiitzung ist, dass die Massnah-
men nicht bereits Bestandteil einer Einzelmassnahme, eines Massnahmenpakets oder eines
Programmpakets sind und dass eine gesetzliche Grundlage zur Mitfinanzierung gegeben ist.

4.6 Betrieblicher und baulicher Unterhalt Kantonsstrassen und Kunstbauten

Der betriebliche und der bauliche Unterhalt der Kantonsstrassen stellen die Verkehrssicherheit,
die Funktionalitat und die Verfligbarkeit des Kantonsstrassennetzes sicher und ist eine Basis-
aufgabe des Kantons im Aufgabenbereich Strasse. Der Unterhalt unserer Infrastruktur soll ge-
gentber dem Ausbau gleichwertig behandelt werden.

Der betriebliche Unterhalt ist produkteorientiert gegliedert in Winterdienst, Reinigung, Griin-
pflege, Betriebs- und Sicherheitsanlagen (BSA) und Technischer Dienst. Die Tatigkeiten erfolgen
laufend und haben in den Produkten Winterdienst und Griinpflege einen saisonalen Charakter.

Der bauliche Unterhalt ist zustandsorientiert: Der Zustand der Strasseninfrastruktur gibt den
Umfang und den Ort der Massnahmen vor. Der Zustand der Strassenoberflache wird alle drei
Jahre erfasst, jene der Kunstbauten alle fiinf Jahre. Typische Arbeiten im baulichen Unterhalt
der Strasseninfrastruktur sind bauliche Reparaturen und Einzelmassnahmen an Trassen sowie
bauliche Reparaturen und Einzelmassnahmen an Kunstbauten.

Die Aufwendungen fiir den Unterhalt werden Uber die Erfolgsrechnung der Strassenrechnung
finanziert.

Ergdnzend zu den beiden erwdhnten Disziplinen des Unterhalts umfasst die Erneuerung den
Ersatz von Strassenabschnitten oder Strassenbestandteilen, sofern der bauliche Unterhalt nicht
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ausreicht, den erforderlichen Strassenzustand insgesamt oder in wesentlichen Teilen zu errei-
chen. Umfang, Erscheinung und Bestimmung der Strasse oder einzelner Strassenbestandteile
dirfen dabei nicht verandert werden. Die Arbeiten werden abschnittsorientiert umgesetzt und
aus der Investitionsrechnung der Strassenrechnung finanziert.

Die Dienststelle Vif biindelt den Unterhalt der Kantonsstrassen mit dem Unterhalt der Natio-
nalstrassen in den Kantonen Luzern, Zug, Nid- und Obwalden. Dadurch kénnen der Bund und
der Kanton Luzern von Synergien aus der gemeinsamen Nutzung von Werkhofinfrastruktur,
Fuhrpark oder Pikettorganisationen profitieren.

4.7 6V-Angebot

4.7.1 Bezug zur Strategie

Der Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) wird den 6V sowohl auf der Schiene wie auch auf der
Strasse deutlich starken. Im Bahnverkehr erhdht er die Kapazitat, verkirzt die Reisezeiten und
ermoglicht haufigere sowie direktere Verbindungen. Bis zu seiner Realisierung in den 2040er-
Jahren wird die 6V-Nachfrage weiter wachsen. Auf der Schiene sind bis zur Realisierung des
DBL nur noch ausserhalb der Spitzenzeiten spurbare Kapazitatserhhungen maoglich. Der Ver-
kehrsverbund Luzern (VVL) arbeitet hierfir in der national gefiihrten Bahnplanung mit, um
dank dem DBL seine strategischen Stossrichtungen auch im Schienenverkehr verfolgen zu kon-
nen.

Die Realisierung der Bahninfrastruktur ist in der Zustandigkeit des Bundes und deshalb nicht
Teil des Massnahmenprogramms Mobilitat.

Das Busangebot wird an Verkehrsdrehscheiben laufend noch besser auf die Bahn abgestimmt
und beziglich Erschliessungsqualitat und Busbeschleunigung optimiert. Die Busbeschleuni-
gung (bzw. Zuverlassigkeit) lasst sich mit Angebots- und/oder Infrastrukturmassnahmen errei-
chen. Zunehmende Bedeutung erhalt die Priifung und bei geeigneter Anwendung die Umset-
zung neuer kollektiver Mobilitatsformen, insbesondere zu Zeiten und in Raumen geringer
Nachfrage.

4.7.2 Abgrenzung und Priorisierung der 6V-Massnahmen

In diesem Kapitel werden alle vom Verkehrsverbund Luzern (VVL) verantworteten und tber die
jahrlichen Abgeltungen an die Transportunternehmen finanzierten Massnahmen aufgefiihrt,
soweit sie Uber den im Fahrplanjahr 2026 bestellten und finanzierten Umfang hinausgehen.
Dazu gehoren:

— Angebotsmassnahmen (Konzept- und Fahrplananderungen),

— Investitionen in Rollmaterial und Werkstatten, inkl. Umsetzung fossilfreier 6V,

— erganzende Massnahmen.

Diese Massnahmen plant und finanziert der VVL gemeinsam mit den Mitbestellern (Bund,
Nachbarkantone, evtl. Dritte) auf Basis der im Aufgaben- und Finanzplan eingestellten Mittel.
Seitens VVL beschliesst der Verbundrat das 6V-Angebot und die entsprechenden Folgekosten.
Deswegen — und auch weil sich die 6V-Angebote aufgrund der Nachfragebedirfnisse, der fi-
nanziellen Mdglichkeiten und verschiedener anderer Einflussfaktoren dynamischer entwickeln
als Infrastrukturprojekte — sind die 6V-Massnahmen in der Beilage 6 nicht im gleichen Detail-
lierungsgrad dargestellt wie die Infrastrukturmassnahmen in den Beilagen 1 und 2. Eine Nen-
nung von Einzelmassnahmen, wie einer Taktverdichtung auf einer spezifischen Linie, ist deshalb
nicht zweckmassig.
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In anderweitiger Zustandigkeit und Finanzierung liegen folgende Massnahmenbereiche:

Bahninfrastruktur (bspw. DBL, Bahnhofausbauten, Doppelspuren): Bund,
Strasseninfrastruktur (bspw. Verkehrsdrehscheiben, Haltestellen, Wendeanlagen): Infrastruk-
tureigentiimer wie Kanton (vgl. Kapitel 4.2) oder Standortgemeinde,

Fernverkehr (bspw. Schnellzliige/Intercity, Fernbusse): Transportunternehmen.

Der Umfang der Massnahmen je Umsetzungsperiode wird im Wesentlichen durch folgende
Uberlegungen gebildet:

Abhdngigkeiten zu Infrastrukturen und Rollmaterial: Verschiedene Angebote kdnnen erst
bzw. missen dann umgesetzt werden, wenn die notwendige Infrastruktur (Bus-Strassen,
Haltestellen, Gleisanlagen, Ladeinfrastrukturen) sowie das erforderliche Rollmaterial zur Ver-
figung stehen. Zahlreiche Angebotsmassnahmen kommen jedoch ohne oder mit geringer
Anpassung der Infrastruktur aus und kénnen zeitlich flexibler realisiert werden.

Nachfrage- und Potenzialentwicklung: Prioritat haben Massnahmen zur Behebung von Ka-
pazitatsengpassen, zum Abholen von zuséatzlichen Potenzialen und zur Sicherstellung der
Grunderschliessung.

Angebotsentwicklung: Im vernetzten 6V-System bestehen oft Abhangigkeiten zu anderen,
teilweise Ubergeordneten 6V-Angeboten (z. B. Abstimmung des Busangebots auf das Bahn-
angebot).

Piinktlichkeit: Zuverlassige Anschlisse und kalkulierbare Reisezeiten sind ein wichtiges Qua-
litatskriterium fir die Verkehrsmittelwahl sowie auch fir die Sicherstellung gentigender Res-
sourcen beim Fahrpersonal. Die Punktlichkeit kann mittels Angebotsmassnahmen (Strecken
von Fahrzeiten, zusatzliche Fahrzeuge) oder infrastrukturellen/betrieblichen Massnahmen
(Busbeschleunigung) verbessert werden.

Ausgewogenheit: Grundsatzlich werden die Massnahmen mit dem grdssten Gesamtnutzen
prioritar behandelt. Gleichwohl sollen die Massnahmen regional ausgewogen verteilt sein.
Finanzierbarkeit: Die Gesamtheit des bestehenden und neuen Angebots, der Rollmaterial-
und Werkstattkosten, der ergdanzenden Massnahmen und aller unbeeinflussbarer Kosten-
entwicklungen muss mit den im AFP eingestellten Mitteln (sowie den in gleicher Hohe von
den Gemeinden geleisteten Abgeltungen) finanziert werden kdnnen. Es werden zusatzliche
Massnahmen im Umfang von rund 20 Prozent des verfligbaren Kostenvolumens beriicksich-
tigt, um im Fall von Verzogerungen einiger Massnahmen gentigend Spielraum zu behalten.
Mit den derzeit verfliigbaren Mitteln kann allerdings, trotz einer beriicksichtigten Erh6hung
der Kantons- und Gemeindebeitrage, nur ein Teil der urspriinglich fir den Zeitraum 2027
bis 2030 geplanten Angebotsmassnahmen umgesetzt werden. Umgesetzt werden kdnnen
zusatzlich zum bestehenden Angebot alle in diesem Zeitraum geplanten Angebotsmassnah-
men mit relevanten Infrastrukturabhangigkeiten, die Piinktlichkeits- und Baustellenmass-
nahmen, die Rollmaterial-/ Werkstattenmassnahmen (inkl. Umsetzung fossilfreier 6V) sowie
20 Prozent der Angebotsmassnahmen ohne relevante Infrastrukturabhéangigkeiten (vgl. Ka-
pitel 4.7.3 und 4.7 .4).

Nicht finanzierbar sind jedoch 80 Prozent der iber das bestehende Angebot hinausgehen-
den Angebotsmassnahmen ohne relevante Infrastrukturabhdngigkeiten sowie zusatzliche
erganzende Massnahmen (vgl. Kapitel 4.7.3 und 4.7.5). Diese sind vorliegend in die Aus-
blicksperiode 2031-2034 verschoben. Diese Periode liegt ausserhalb des Betrachtungszeit-
raums des AFP, weshalb hierzu noch keine Aussagen zu den dannzumal effektiv verfliigba-
ren finanziellen Mitteln moglich sind.

Je nach Entwicklung der finanziellen Gegebenheiten (Kosten, Nachfrage und Erlose, Kan-
tons- und Gemeindebeitrage, Anderungen Mitfinanzierungen, Erldsverteilung usw.) beste-
hen im Zeitraum ab 2027 zusatzliche oder auch geringere Spielraume.
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Die Massnahmen werden in der Regel im Rahmen der zweijahrigen Bestellverfahren umge-
setzt. Die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030) beinhaltet die
beiden national harmonisierten Bestellperioden 2027-2028 und 2029-2030. Die Jahreszahlen
beziehen sich dabei auf die Fahrplanjahre, die jeweils mit dem Fahrplanwechsel Mitte Dezem-
ber des Vorjahres starten®.

Fir die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030) lassen sich die Mas-
snahmen sowie deren Mehrkosten und Mehrerldse zuverlassiger ermitteln als fiir die Umset-
zungsperiode 2031-2034 (Ausblick). Fur die Kategorie «Umsetzung nach 2034 oder offen» be-
stehen erst grobe Vorstellungen moglicher Massnahmen, womit Kostenangaben nicht zweck-
massig sind.

Die 6V-Massnahmen werden nachfolgend zu Massnahmenpaketen zusammengestellt. Fur
diese wird gezeigt, in welchen Perioden sie ganz oder teilweise umgesetzt werden sollen. Fir
die Umsetzungsperiode 2027-2030 werden zudem die jahrlichen Mehrkosten des Jahres 2030
gegenuber dem Ausgangsjahr 2026 angegeben (Mehrkosten vor Abzug Erlése und ohne Auf-
teilung auf Mitbesteller). Die Massnahmenpakete sind in der Beilage 7 erldutert.

4.7.3 Angebotsmassnahmen

Angebotsmassnahmen mit relevanten Infrastrukturabhdngigkeiten

Fir die Umsetzungsperiode 2027-2030 hervorzuheben sind die Angebotsverbesserungen von
AggloMobil 4 Luzern Zentrum und Luzern Std (Angebotskonzept 2027) mit zusatzlichen Bus-
Durchmesserlinien, dem Halbstundentakt Luzern-Engelberg sowie der Umlegung der Endsta-
tion der Bahnlinie der Aare Seeland mobil in St. Urban. In die Ausblicksperiode 2031-2034 fal-
len der Angebotsausbau zur Erschliessung des neuen Spitals Sursee sowie die Anpassungen im
Busnetz infolge der Bauphase DBL. Fir den Zeitraum Mitte der 2040er-Jahre sind mit der Inbe-
triebnahme des DBL starke Ausbauten im Bahnangebot und auch gréssere Anderungen im
Busnetz geplant.

Aufgrund des hohen Handlungsbedarfs ist zudem ein Paket mit Massnahmen fiir die Errei-
chung einer hoheren Plinktlichkeit auf verschiedenen Buslinien enthalten. Dies umfasst den
Einsatz zusatzlicher Busse zu Spitzenzeiten, solange wesentliche infrastrukturelle Busbeschleu-
nigungsmassnahmen noch nicht umgesetzt sind. Solche sollten jedoch in den nachsten Jahren
Fortschritte machen; insbesondere zielen Stadt und Kanton Luzern gemeinsam darauf ab, erste
entsprechende Infrastrukturmassnahmen im Zeithorizont bis circa 2030 zu realisieren. Es han-
delt sich dabei um Sofortmassnahmen und vorgezogene bauliche Massnahmen, welche die
Busbeschleunigungsmassnahmen vorwegnehmen, die Bestandteil geplanter Strassenprojekten
zugunsten des Gesamtverkehrs im jeweiligen Raum sind. Werden diese realisiert, kann teil-
weise oder ganz auf die betrieblichen Massnahmen (u. a. Einsatz zusatzlicher Busse) verzichtet
werden, und entsprechende Mehrkosten entfallen.

Angebotsmassnahmen ohne relevante Infrastrukturabhdngigkeiten
Diese Massnahmenpakete umfassen hauptsachlich Angebotsverbesserungen aus der Planung
Bus 2040 und weitere korridorbezogene Angebotskonzepte. Aufgrund fehlender finanzieller

6 Beispiel: Das Fahrplanjahr 2027 startet am 13. Dezember 2026. Allfallige fir das Angebot notwendige Infrastrukturen und das
entsprechende Rollmaterial missen jeweils per Fahrplanwechsel und damit gegen Ende des Vorjahres des angegebenen Fahrplan-
jahres verfligbar sein.
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Mittel kdnnen 2027-2030 nur 20 Prozent der urspriinglich angedachten zusatzlichen Mass-
nahmen umgesetzt werden (vgl. Erlauterungen im Kapitel 4.7.2). Je nach Entwicklung der Fi-
nanzlage, Potenziale und Nachfrage sind die geplanten Umsetzungszeitpunkte zu tUberprifen.

4.7.4 Rollmaterial und Werkstatten

Die Umstellung von Dieselbussen auf fossilfreie Busse (Fahrzeuge und Ladeinfrastrukturen in
Depots) schreitet weiter voran; eine grosse Umstellungswelle ist in den Jahren 2029 bis 2032
zu erwarten. Bei neuem Rollmaterial und dem Ausbau von Werkstatten sind nur Massnahmen
mit Abgeltungswirkung beziehungsweise Kapazitatsanderung dargestellt. Speziell zu erwahnen
sind die neuen Seetaler-Triebziige ab 2029/2030.

4.7.5 Erganzende Massnahmen

Zu einem attraktiven 6V gehdren weitere erganzende Massnahmen, denen der Charakter einer

Daueraufgabe zukommt:

— Mobilitatsmanagement: Die Umsetzung der Dachmarke Luzernmobil erfolgt aktuell durch
den VVL. Darin enthalten sind Kampagnen, Aktionen und die Bereitstellung von Informatio-
nen und Angeboten fiir diverse Akteure wie Unternehmen, Schulen, Gemeinden, Arealei-
gentumerinnen und -eigentiimer und Private (vgl. Erlauterungen im Kapitel 4.1.2). Diese
werden weiterhin fortgefihrt.

— Erganzende und alternative Mobilitdtsangebote: Die Vernetzung des 6V mit Bike- und Car-
sharing ist sehr wichtig. Zweckmassig ausgestaltete alternative Angebote, wie beispielsweise
von Dritten zu initiierende On-Demand-Angebote, kdnnen als Versuchsbetriebe gefiihrt
werden, sofern sie den 8V sinnvoll ergéanzen und allfllige Uberlagerungen mit dem 8V be-
ricksichtigt werden. Aufgrund fehlender finanzieller Mittel konnen 2027-2030 hierfir keine
Massnahmen vorgesehen werden (vgl. Erlauterungen im Kapitel 4.7.2).

— Tarif: Massnahmen im Tarifbereich liegen in der Verantwortung der nationalen Gremien der
Alliance SwissPass sowie des regionalen Tarifverbunds Passepartout. Mit myRIDE stehen hier
umfangreiche Entwicklungen an, die das Potenzial haben, den Zugang zum &V zu vereinfa-
chen. Aufgrund fehlender finanzieller Mittel konnen 2027-2030 keine kantonalen Tarifer-
leichterungen oder ahnliche Massnahmen finanziert werden.

4.7.6 Schliisselplanungen

Damit einerseits der 6V die gesetzten Ziele erreicht und andererseits die vorgesehenen Mass-
nahmen umgesetzt werden kdnnen, sind verschiedene Planungen weiterzufiihren oder zu star-
ten. Dazu gehdren:

— Ausbau Bahninfrastruktur,

— Verkehrsdrehscheiben,

— Konkretisierung Bus 2040,

— Busbeschleunigungsmassnahmen,

— fossilfreier 6V.

Ausflihrungen zu den einzelnen Schlisselplanungen finden sich in der Beilage 7.

Weil der bisherige 6V-Bericht ins Programm Gesamtmobilitat integriert wird, ist in Beilage 8
der vorliegenden Botschaft auch die Haltung des Verbundrats abgebildet.
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5 Kosten

5.1 Gesamtiiberblick

Je nach Ausgabenbereich sind sowohl Bund und Kanton als auch Gemeinden in die Finanzie-
rung der Mobilitatsangebote im Kanton Luzern involviert. Die grossten Ausgabenbereiche sind
der 6V und die Strasseninfrastruktur. Hinzu kommen allfallige finanzielle Beitrdge des Kantons
im Bereich des Wirtschaftsverkehrs, des Mobilitdtsmanagements, der Verkehrsdrehscheiben
und weitere.

Bei der Strasseninfrastruktur sind die Aufgaben und deren Finanzierung nach Strassenkategorie
getrennt. Der Kanton Luzern finanziert die Kantonsstrassen allein, hauptsachlich mit zweckge-
bundenen Abgaben.

Die Finanzierung des 0V ist eine Gemeinschaftsaufgabe.

— Das Gesetz Uber den offentlichen Verkehr vom 22. Juni 2009 (6VG; SRL Nr. 775) halt fest, wie
der 6V im Kanton Luzern organisiert und finanziert ist. Die Finanzierung ist eine Verbund-
aufgabe Uber alle drei Staatsebenen. Die Gesamtkosten des Verkehrsverbunds (VVL) werden
zu je 50 Prozent von Kanton und Gemeinden getragen. Der Beitrag wird jeweils auf Basis
des kantonalen Budgets festgelegt.

— Mit dem Bundesbeschluss Uber die Finanzierung und den Ausbau der Bahninfrastruktur
(FABI) hat das Schweizer Stimmvolk 2014 eine neue Aufgabenteilung zwischen dem Bund
und den Kantonen bei der Finanzierung der 6V-Infrastrukturen beschlossen. Seit 2016 si-
chert der Bund den Unterhalt der gesamten Schieneninfrastruktur (inkl. Privatbahnen) und
finanziert die von ihm beschlossenen Ausbauvorhaben aus dem neu geschaffenen Bahninf-
rastrukturfonds (BIF). Die Kantone leisten jahrliche Beitrage in den BIF. Der Kanton Luzern
und seine Gemeinden tragen diese je zur Halfte (vgl. § 23 Abs. 1 6VG).

Die Abbildung 15 gibt einen Gesamtiiberblick tber die geplanten Kosten fiir den Kanton fiir

die Umsetzungsperiode 2027-2030. Allfallige Mitfinanzierungen von Agglomerationsverkehrs-
massnahmen durch den Bund sind nicht bertcksichtigt.
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Investitionsausgaben
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Abb. 15: Ubersicht geplante Kosten fiir den Kanton fiir die Umsetzungsperiode 2027-2030, aufgeteilt nach
den Aufgabenbereichen Strassen (umfassend MIV, Gliterverkehr, 6V, Velo- und Fussgdngerverkehr) und 6V
*) Kostenteiler zwischen Kanton und Gemeinden von 50:50. Dargestellt ist nur der Anteil des Kantons.

5.2 Kostenzusammenstellung Strassen

Das Massnahmenprogramm Mobilitat stiitzt sich bei der Bereitstellung der finanziellen Mittel
auf den Aufgaben- und Finanzplan (AFP) und die Infrastrukturplanung der Dienststelle Vif ab.
Es berlcksichtigt damit bereits auch die Neuregelung der Finanzierung der Strasseninfrastruk-
tur und des offentlichen Verkehrs, wie wir sie Ihrem Rat mit der Botschaft B 102 vom 19. Mai
2026 vorschlagen. Das Massnahmenprogramm Mobilitat und der AFP sind wie folgt abge-
grenzt:

— Das Massnahmenprogramm Mobilitdat umfasst alle Massnahmen und weiteren Aufgaben im
Mobilitatsbereich mit ihren Kosten fiir die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss), die
hochste Prioritat haben und sich nach Massgabe der Finanzplanung realisieren lassen. Fur
die folgenden vier Jahre zeigt das Massnahmenprogramm Mobilitat, welche Massnahmen
aus heutiger Sicht fur diese Umsetzungsperiode 2031-2034 (Ausblick) vorgesehen sind.

— Der AFP fuhrt im Rahmen der Investitionsrechnung den jahrlichen, aktualisierten Bedarf fiir
die Umsetzung der im Massnahmenprogramm Mobilitat enthaltenen Massnahmen an. Der
AFP stutzt sich also bezlglich der Massnahmen auf das alle vier Jahre beschlossene Mass-
nahmenprogramm Mobilitat, weist den Mittelbedarf pro Jahr aus und aktualisiert diesen
jahrlich mit jedem AFP.

Zu bedenken ist in diesem Zusammenhang, dass nur kleinere Projekte innerhalb einer vierjahri-
gen Periode des Massnahmenprogramms Mobilitat geplant, bewilligt und realisiert werden
koénnen. Fir die grosseren Strassenprojekte ist eine Planungs- und Realisierungsdauer tblich,
die vier Jahre Uiberschreitet. Dabei werden alle Teilphasen von der Studie mit einer Bedarfsab-
klarung bis zur Inbetriebnahme des angepassten Strassenabschnitts durchlaufen. Dies bedeu-
tet, dass nicht die gesamten Kosten eines Strassenprojekts innerhalb einer Umsetzungsperiode
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des Massnahmenprogramms Mobilitdt anfallen. Basis ist eine Projektsteuerung bei der Dienst-
stelle Vif, welche die notwendigen Prozesse und Kosten auf der Zeitachse verteilt.

Die meisten Massnahmen werden aus dem Aufgabenbereich Strassen des AFP finanziert. Da-

von ausgenommen sind:

— Mitfinanzierung Projekte Gemeinde und Dritter: Massgeblicher Teil dieser Sammelrubrik ist
die Mitfinanzierung der Bushubs durch den Kanton. Diese Finanzierung erfolgt aus Mitteln
des Aufgabenbereichs 6V.

— Die Finanzierung zur Bereitstellung des 6V-Angebots sowie des Mobilitatsmanagements er-
folgt aus Mitteln des Aufgabenbereichs 6V. Diese Kantonsbeitrdge werden durch Gemein-
debeitrage in gleicher Hohe erganzt.

In der folgenden Abbildung 16 ist die vorgesehene Verteilung der voraussichtlich zur Verfi-
gung stehenden Mittel dargestellt. Ausgangspunkt sind die in der Investitionsrechnung des ak-
tuellen Aufgaben- und Finanzplans im Aufgabenbereich Strassen unter Neu- und Ausbau fiir
die Jahre 2027-2029 eingestellten Mittel. Dazu kommen die auf der Basis der Investitionspla-
nung der Dienststelle Vif errechneten Mittel fir den Neu- und Ausbau fir die Jahre ab 2030,
wie sie in der Botschaft B 102 Uber die kiinftige Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des
offentlichen Verkehrs aufgezeigt werden. Es werden stets die Mittel flr alle Massnahmen zu-
gunsten der strassengebundenen Mobilitat (MIV, Guterverkehr, 6V, Velo-, Fussverkehr) aufge-
zeigt.

160
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o
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M Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete B Sammelrubriken (ohne Vorhaben Dritter)
Programmpaket Umsetzung Velonetzplanung Programmpaket Umsetzung Strassenabwasserbehandlung
W Programmpaket Umsetzung Behindertengleichstellung M Erhaltung (Belagssanierung, Kunstbauten, LSA)

Abb. 16: Herleitung der fiir Einzelmassnahmen und Massnahmenpakete voraussichtlich zur Verfligung ste-
henden Mittel in Millionen Franken (gemdss AFP 2026-2029, ab 2030 gemidiss Investitionsplanung Dienst-
stelle Vif)

Bei der Abschatzung des Mittelbedarfs flr die drei Programmpakete wurde beriicksichtigt,
dass sich deren Inhalte zurzeit noch in Vorbereitung befinden. Aufgrund der notwendigen Pla-

nungsschritte in den drei Programmpaketen wird der Mittelbedarf erst in einigen Jahren im
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vollen Umfang wirksam. Entsprechend dem grossen Handlungsbedarf in den Programmpake-
ten steigt der Mittelbedarf ab etwa 2030 stark an. Die Umsetzungsfristen fir die BehiG-konfor-
men Haltestellen wie auch fir die Velonetzplanung fiihren dazu, dass erhebliche Mittel in die
Programmpakete fliessen. Diese werden durch den AFP jahrlich festgelegt.

Beim Mittelbedarf fiir die Sammelrubriken wird berticksichtigt, dass unter der Sammelrubrik fir
Vorhaben Dritter aus heutiger Sicht fast ausschliesslich die Realisierung von Bushubs durch die
Gemeinden zu erwarten ist. Fiir deren Mitfinanzierung hat der Kanton fiir das Jahr 2027 acht
Millionen Franken und ab dem Jahr 2028 zehn Millionen Franken pro Jahr aus der 6V-Finanzie-
rung vorgesehen, je halftig durch den Kanton und die Gemeinden gedeckt. Diese Sammel-
rubrik belastet damit den Aufgabenbereich Strassen nicht. Ebenso sind Teile der Sammelrubrik
fur die Mobilitatsplanung und -steuerung, namlich das Mobilitdtsmanagement, aus 6V-Mitteln
finanziert.

Der Mittelbedarf flir Programmpakete und Sammelrubriken wird von den insgesamt fiir den
Neu- und Ausbau zur Verfligung stehenden Mitteln in Abzug gebracht. Es verbleiben fir Ein-
zelmassnahmen und Massnahmenpakete des Massnahmenprogramms Mobilitat rund 330 Mil-
lionen Franken fur die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030) und
270 Millionen Franken fur die darauffolgende Umsetzungsperiode 2031-2034 (Ausblick).

Diese Mittel werden fur die Planung der Massnahmen einerseits und fiir deren Realisierung an-
dererseits bendtigt. Bei einem grossen Anteil handelt es sich um gesamtverkehrliche Massnah-
men, die unter anderem auch Anlagen fiir den Veloverkehr und den 6V beinhalten. Uber die
Massnahmen der Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss Programm 2027-2030) hinaus
werden Planungsleistungen fir zusatzliche Massnahmen erbracht, deren Realisierung erst fur
die Umsetzungsperiode 2031-2034 vorgesehen ist, um im Fall von Verzdgerungen einzelner
Massnahmen gentigend Spielraum zu behalten und Massnahmen gegebenenfalls vorziehen zu
kénnen (siehe Kapitel 4.1).

Zudem werden fur die Umsetzungsperiode 2031-2034 (Ausblick) Mittel fir neue Massnahmen
reserviert. Bei der Priorisierung des zweiten Massnahmenprogramms Mobilitat soll auch fur
neue Massnahmen Spielraum bestehen. Neue Massnahmen kénnen aus regionalen oder sek-
toriellen Planungen hervorgehen oder beispielsweise fiir die ESP-Erschliessung notwendig sein.
Daflr wird ein Anteil von etwa 10 Prozent des Massnahmenvolumens in der Umsetzungsperi-
ode 2031-2034 (Ausblick) freigehalten, was rund 25 Millionen Franken entspricht. Alle Mass-
nahmen, die dannzumal nicht bereits fir die Realisierung gesetzt sind, werden im zweiten Mas-
snahmenprogramm Mobilitdt neu bewertet und priorisiert.

Lasst sich eine Massnahme nicht wie gewinscht in der Umsetzungsperiode 2027-2030 (Be-
schluss) realisieren, beispielsweise aufgrund von Einsprachen, kénnen also andere Massnah-
men vorgezogen werden, deren Planung weit fortgeschritten ist. So soll sichergestellt werden,
dass die zur Verfligung stehenden Mittel vollumfanglich zugunsten des Strassennetzes einge-
setzt werden kdnnen. Der Umfang der dafir zusatzlich geplanten Massnahmen wird so festge-
legt, dass er mit den kiinftig verfligbaren Ressourcen bewaltigt werden kann.

Die voraussichtlich fir die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss) zur Verfligung stehen-
den Mittel reichen nicht aus, um alle Massnahmen so schnell umsetzen zu kdnnen, wie dies
wilinschbar ware — obschon die fiir den Neu- und Ausbau der Kantonsstrassen voraussichtlich
verfligbaren Mittel tGber die Jahre 2027-2030 stark ansteigen, von 75 Millionen Franken im
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Jahr 2027 auf voraussichtlich 130 Millionen Franken im Jahr 2030. Gesamthaft stehen fir die
vier Jahre der ersten Umsetzungsperiode vorbehaltlich klinftiger Beschliisse zum Aufgaben-
und Finanzplan (AFP) 416 Millionen Franken zur Verfligung.

Wie die Abb. 17 zeigt, sind es drei Griinde, die dazu fihren, dass die Verwendung der Mittel fir

die Umsetzungsperiode 2027-2030 (Beschluss) zu einem erheblichen Anteil bereits vorbe-
stimmt ist:

— Programmpakete und Sammelrubriken: Wahrend das Bauprogramm bereits Sammelrubriken

umfasste, sind die drei Programmpakete (siehe Kapitel 4.4) ein neues Element des Pro-
gramms Gesamtmobilitat. In der Umsetzungsperiode 2027-2030 sind gesamthaft 86 Millio-
nen Franken fir Sammelrubriken und Programmpakete eingeplant.

Bauteuerung: Die im Bauprogramm 2023-2026 angegebenen Kosten der Massnahmen be-
ruhten auf dem Baupreisniveau im Jahr 2021. Seither erhdhten sich die Preise im Tiefbau in
der Zentralschweiz um knapp 10 Prozent. Auf das Kostenvolumen der Einzelmassnahmen
und Massnahmenpakete berechnet, entspricht dies einem Betrag von rund 30 Millionen
Franken.

Ubertrag aus dem Bauprogramm 2023-2026: Das Bauprogramm arbeitete mit einem soge-
nannten «Uberhang» an Massnahmen im Topf A, in welchem die in den Jahren 2023-2026
zu planenden oder auszufiihrenden Massnahmen enthalten waren. Es wurden etwa 40 Pro-
zent mehr Massnahmenkosten eingeplant als es die zur Verfligung stehenden Mittel eigent-
lich erlaubt hatten. Der Grund daflir war, dass gentigend Massnahmen im Programm aufge-
fuhrt werden sollten fiir den Fall von Verzégerungen bei einzelnen Massnahmen, zum Bei-
spiel aufgrund von Einsprachen. Vergleicht man das Massnahmenvolumen, das im Baupro-
gramm fir die Jahre 2023-2026 konkret eingeplant wurde, mit den effektiven und fir das
Jahr 2026 geschatzten Kosten, verbleibt aus dem Bauprogramm 2023-2026 ein Volumen
von circa 165 Millionen Franken, das bis Ende 2026 nicht geplant oder ausgefiihrt werden

kann. Dieses wird auf die Umsetzungsperiode 2027-2030 Ubertragen.

25
0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Millionen Franken
m Sammelrubriken m Programmpakete W Bauteuerung
Ubertrag Massnahmen Topf A 2023-26 Fortsetzung Massnahmen Topf A m Weitere Massnahmen

Abb. 17: Geplante Verwendung der in der Umsetzungsperiode 2027-2030 voraussichtlich zur Verfiigung

stehenden Mittel fiir den Neu- und Ausbau der Kantonsstrassen

Die verbleibenden Mittel werden zum grossen Teil darauf verwendet, die Bearbeitung der
Massnahmen des Topfs A gemass aktuellem Bauprogramm 2023-2026 fortzusetzen. Relativ

wenige Mittel verbleiben fir Arbeiten an weiteren, unter anderem auch neuen Massnahmen.

Diese Situation ist der Grund dafr, dass verschiedene Massnahmen nicht so rasch realisiert
werden kdnnen, wie dies erwilinscht ware. Mit Blick auf den grossen Bedarf an Massnahmen

zugunsten aller Verkehrsmittel sowie zur behindertengerechten Sanierung von Bushaltestellen
und zum Bau von Strassenabwasserbehandlungsanlagen bleibt der Rahmen der voraussichtlich

verfligbaren finanziellen Mittel eng und erfordert eine strikte Priorisierung.
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5.3 Kostenzusammenstellung 6V-Angebot

5.3.1 Bezug zur vorgeschlagenen Neuregelung der Finanzierung.

Die vorgeschlagene Reduktion des Anteils an den zweckgebundenen Einnahmen im Aufgaben-
bereich 6V ist durch zusatzliche allgemeine Staatsmittel vollstandig zu kompensieren. Mit der
damit verbundenen Erhéhung des Globalbudgets ab dem Planjahr 2028, wie das im AFP 2026—
2029 vorgesehen ist, wird sichergestellt, dass im 6V keine Leistungen zu reduzieren sind. Im
Gegenteil sind gemass AFP 2026-2029 ab dem Planjahr 2027 Erhéhungen beim Kantonsbei-
trag an den VVL vorgesehen; im gleichen Umfang erhdht sich auch der Beitrag der Gemeinden
an den VVL.

5.3.2 Kosten- und Erlosstrukturierung

Ausgangslage sind die im Budget 2026 des VVL hinterlegten Aufwande und Ertrage sowie die
Kantons- und Gemeindebeitrage gemass AFP 2026-2029. Die Kosten basieren einerseits auf
im Kapitel 4.7 genannten Massnahmen, andererseits gibt es nicht beeinflussbare Kosten. Ein
Teil der Mehrkosten im 6V wird durch zusatzliche Erldse (Billetteinnahmen) gedeckt. Die unge-
deckten Kosten bestellter Leistungen werden vom VVL zusammen mit den Mitbestellern (Bund,
Nachbarkantone) als Abgeltungen an die Transportunternehmen finanziert. Folgende Aspekte
sind massgebend fir die Abgeltungsentwicklung:

— Nicht beeinflussbare Mehrkosten: Wegfall der Mineral6lsteuer-Riickerstattung beim Betrieb
von Dieselbussen, Finanzierungsanderungen (Sparprogramm Bund, striktere Auslegung von
Vorgaben, Anderungen von Finanzierungsschliisseln), Erlésverschiebungen vom Orts- zum
Regionalverkehr, Teuerung.

— Bedingt beeinflussbare Mehrkosten: Genehmigte Mehrkosten flr Betriebsmittel (Rollmaterial,
Werkstatten), Umsetzung fossilfreier 6V, Massnahmen flr bessere Plnktlichkeit, Angebots-
massnahmen mit Infrastruktur- und anderen Abhangigkeiten.

— Beeinflussbare Kosten: Angebotsmassnahmen ohne Abhangigkeiten.

— Erlose: Mehrerlose durch Bevolkerungswachstum, Anpassung Nutzungsverhalten nach An-
gebotsveranderungen und Tarifmassnahmen (mit Risiko Nachfragertiickgang und Wirkungs-
verlust Tarifmassnahme).

5.3.3 Mehrkosten

Nachfolgend sind die Kostenveranderungen gegeniber der jeweiligen Vorperiode dargestellt;
ohne weitere Angaben verbleiben die Kosten jahrlich auf demselben Niveau. Es handelt sich
um geschatzte Bruttobetrage ohne Aufteilung auf die verschiedenen Besteller sowie ohne Be-
rlcksichtigung allfalliger Mehrerlose. Gezeigt werden die pro Vierjahresperiode maximalen
jahrlichen Mehrkosten. Die Kosten fiir die Massnahmen nach 2034 kénnen noch nicht angege-
ben werden.
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Angebotsmassnahmen mit relevanten Infrastrukturabhdngigkeiten

Umsetzung 2027-2030 Ausblick 2031-2034| nach 2034 oder offen

(jahrl. Mehrkosten (jahrl. Mehrkosten

Bezeichnung Massnahmenpaket bis 2030 ggii. 2026) bis 2034 ggii. 2030)
AM4 Luzern Sid 1.2 - k.A.
AM4 Luzern Zentrum 4.3 - k.A.
Bus Raum Luzern West 0.3 - k.A.
Bus Raum Stadt/Agglo 0.5 - k.A.
Bus Raum Sursee 0.5 - k.A.
Busnetz Emmen 0.2 - k.A.
Angebotsverbesserung Bahn 9.2 - k.A.
Betriebliche Plinktlichkeitsmassnahmen 1.8 0.5 k.A.
asm St. Urban 6.0 - k.A.
AM4 Weitere Massnahmen - 1.0 k.A.
Spitalerschliessung Sursee - 2.0 k.A.
Umfeld DBL - 1.0 k.A.
Gesamtergebnis 23.9 4.5 k.A.

Abb. 18: Jdhrliche Brutto-Mehrkosten filir Angebotsmassnahmenpakete (AM) mit relevanten Infrastruktur-

abhdngigkeiten (in Mio. Fr.)

Angebotsmassnahmen ohne relevante Infrastrukturabhdngigkeiten

Umsetzung 2027-2030 Ausblick 2031-2034| nach 2034 oder offen

(jahrl. Mehrkosten (jahrl. Mehrkosten

Bezeichnung Massnahmenpaket bis 2030 ggii. 2026) bis 2034 ggii. 2030)
Angebotsverbesserung Bahn 0.3 9.6 k.A.
Konzept Sempachersee Ost/West 0.9 0.4 k.A.
Weiterentwicklung Nachtnetz 0.2 1.4 k.A.
Bus Raum Stadt/Agglo 0.2 7.7 k.A.
Bus Raum Sursee 0.1 3.0 k.A.
Busnetz Emmen 0.6 0.5 k.A.
Bus Raum Seetal 0.2 2.2 k.A.
Bus Raum Luzern West - 2.3 k.A.
Bus Raum Zofingen - 1.0 k.A.
Versuchsbetriebe - 1.8 k.A.
Gesamtergebnis 2.4 29.7 k.A.

Abb. 19: Jihrliche Brutto-Mehrkosten fiir Angebotsmassnahmenpakete ohne relevante Infrastrukturabhdn-

gigkeiten (in Mio. Fr.)

Rollmaterial und Werkstctten

Bezeichnung Massnahmenpaket

Umsetzung 2027-2030

(jahrl. Mehrkosten
bis 2030 ggii. 2026)

Ausblick 2031-2034

(jahrl. Mehrkosten
bis 2034 ggii. 2030)

nach 2034 oder offen

Fossilfreier 6V - Batterie-Trolleybus 1.5 - k.A.
Rollmaterial/Werkstatten 20.5 0.5 k.A.
Fossilfreier 6V - Depotlader 6.6 3.8 k.A.
vbl Investitionen/Vorsteuer - - k.A.
Gesamtergebnis 28.7 4.3 k.A.

Abb. 20: Jdhrliche Brutto-Mehrkosten fiir Rollmaterial- und Werkstattanpassungen (in Mio. Fr.)

5.3.4 Mehrerlose

Die obigen Mehrkosten werden teilweise gedeckt durch Mehrerldse aufgrund der starkeren
Nutzung durch verbesserte Angebote sowie durch das Bevélkerungs- und Mobilitatswachs-
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tum. Fur das Jahr 2027 ist eine Tarifmassnahme hinterlegt, welche die hohen Mehrkosten teil-
weise deckt. Das Wachstum der Erlése — und damit die Reduktion der Abgeltungen bezie-
hungsweise die Erh6hung des Kostendeckungsgrads — hdangt auch massgeblich von der Attrak-
tivitat des 6V ab, beispielsweise von der Plnktlichkeit.

Umsetzung 2027-2030
(jahrl. Mehrerlose
bis 2030 ggii. 2026)

Ausblick 2031-2034
(jahrl. Mehrerlose
bis 2034 ggii. 2030)

nach 2034 oder offen

Mehrerlos

15.7

13.3

k.A.

Abb. 21: Jdhrliche Brutto-Mehrerlése, aus Wachstum und Tarifmassnahmen (in Mio. Fr.)

5.3.5 Auswirkungen auf Abgeltungen

In der nachfolgenden Ubersichtstabelle sind die gegeniiber der jeweiligen Vorperiode verén-
derten Bruttokosten, Bruttoerldse und die daraus resultierenden Abgeltungen sowie der Anteil
des VVL an diesen Abgeltungen festgehalten. Bei den Abgeltungen handelt es sich um eine
Subvention an die Transportunternehmen zur Deckung der Differenz zwischen den Kosten und
den Erlosen. Der Abgeltungsanteil VVL resultiert nach Abzug der pro Linie separat definierten
Abgeltungsanteile von Bund, Nachbarkantonen und Dritten, weshalb sich der Abgeltungsanteil
des VVL je nach Jahr verandern kann. Die Summe aller Massnahmen ergibt einen zusatzlichen
Finanzbedarf, wobei ein grosser Teil davon auf nicht beeinflussbare Mehrkosten wie Teuerung,
Finanzierungsanderungen auf Bundesseite, Anpassungen des Erldsverteilschlissels und den
Wegfall der Treibstoffzollrlickerstattung zuriickzufiihren ist.

Der Abgeltungsanteil VVL macht den grdssten Teil des Betriebsaufwands des VVL aus. Die Fi-
nanzierung des Betriebsaufwands des VVL wird je halftig Gber Kantons- und Gemeindebeitrdage
sichergestellt. Zu diesen Kantons- und Gemeindebeitrdgen kommen die Kosten fiir die Spei-
sung des Bahninfrastrukturfonds (BIF) sowie die Investitionsbeitrage an die 6V-Infrastruktur
hinzu, welche in der Sammelrubrik Mitfinanzierung Projekte Gemeinden und Dritter (Kapitel
4.5.3) genannt sind.

Umsetzung 2027-2030
(jahrl. Mehrerlose
bis 2030 ggii. 2026)

Ausblick 2031-2034
(jahrl. Mehrerlose
bis 2034 ggti. 2030)

nach 2034 oder offen

Nicht/wenig beeinflussbare Mehrkosten
(Teuerung, Anderungen Finanzierung und
VerteilschlUssel, Sparprogramm Bund, Wegfall
Treibstoffzollriickerstattung, genehmigte

(je 50/50 Kanton/Gemeinden)

Mehrkosten fiir Rollmaterial/Werkstétten) 30.6 3.1 k.A.
Mehrkosten Angebotsmassnahmen mit relevanten

Infrastrukturabhangigkeiten 22.9 4.5 k.A.
Mehrkosten Angebotsmassnahmen ohne relevante

Infrastrukturabhangigkeiten 2.4 29.7 k.A.
Total Mehrkosten 55.9 37.3 k.A.
abziglich Mehrerlose -36.8 -7.9 k.A.
Total Abgeltungen (inkl. Mitbesteller) 19.1 29.4 k.A.
davon Abgeltungsanteil VVL 9.6 18.1 k.A.

Abb. 22: Zusammenstellung der jéhrlichen Mehrkosten, Mehrerlose und des resultierenden Totals der Ab-
geltungen bzw. des Abgeltungsanteils VVL, der je hilftig durch Kanton und Gemeinden gedeckt wird (in

Mio. Fr.)
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Es ist in der Abbildung 22 sichtbar, dass die Umsetzungsperiode 2027-2030 zum einen we-
sentlich von nicht oder wenig beeinflussbaren Mehrkosten und zum andern von Angebotsmas-
snahmen mit relevanter Infrastrukturabhangigkeit gepragt ist. Fur die nicht bzw. wenig beein-
flussbaren Mehrkosten fehlen flr die Ausblicksperiode 2031-2034 noch die entsprechenden
Angaben, weshalb hier ein noch zu tiefer Betrag eingestellt ist.

Wie in Kapitel 4.7.2 erwdhnt, kdnnen aufgrund fehlender finanzieller Mittel in der Umsetzungs-
periode 2027-2030 nur rund 20 Prozent der zusatzlichen Angebotsmassnahmen ohne rele-
vante Infrastrukturabhangigkeit umgesetzt werden. Die restlichen 80 Prozent dieser zusatzli-
chen Angebotsmassnahmen sind vorliegend auf die Ausblicksperiode 2031-2034 verschoben.
Weil diese Periode ausserhalb des aktuellen AFP-Betrachtungszeitraums liegt, ist noch keine
Aussage moglich, ob diese Massnahmen dann effektiv finanzier- und damit umsetzbar sind.

Die vorherigen Zusammenstellungen sind auf die im AFP 2026-2029 eingeplanten finanziellen
Mittel abgestimmt. Der Spielraum erhéht sich, wenn die Nachfrage- und damit Erlésentwick-
lung positiver verlduft als angenommen, wenn die Betriebskosten beispielsweise aufgrund ra-
scher Umsetzung von Busbeschleunigungsmassnahmen reduziert werden kénnen, wenn der
Bund wieder eine vollstandige Mitfinanzierung sicherstellt oder wenn in kommenden Aufga-
ben- und Finanzplanen die Kantonsbeitrage (und damit auch die Gemeindebeitrage im glei-
chen Ausmass) erhéht werden. In diesem Fall kann ein Teil der vorliegend im Ausblickshorizont
2031-2034 enthaltenen Massnahmen bereits im Umsetzungshorizont 2027-2031 realisiert
werden.

58



6 Beziige zu bisherigen Programmen

6.1 Veranderungen gegeniiber Bauprogramm Kantonsstrassen

Mit dem Programm Gesamtmobilitdt wird ein neues Instrument geschaffen. Verschiedene Ele-

mente sind jedoch aus den bisherigen Programmen tibernommen. Die folgende Gegentiber-

stellung zeigt, welche Veranderungen das neue Instrument mit sich bringt.

Bauprogramm fiir Kantonsstrassen,
6V-Bericht, Velokonzept

Programm Gesamtmobilitéit (PGM)

Strategiebezug

Bezug zu sektoriell vorhandenen
Strategien

Der Strategieteil ist integrierter Be-
standteil des PGM. Damit kdnnen sich
die Massnahmen deutlich starker auf
eine abgestimmte Strategie abstiit-
zen.

Gesamtmobilitit

Abstimmung unter den bisherigen
sektoriellen Programmen

Integrierte Erarbeitung des PGM fur
alle Verkehrsmittel.

Massnahmen

Massnahmen ergeben je Instrument
kein Gesamtbild

Sichtbarkeit der Abhangigkeiten unter
den Infrastrukturbedirfnissen der ver-
schiedenen Verkehrsmittel, zum Bei-
spiel zwischen 6V-Angebot und not-
wendiger Infrastruktur.

Massnahmenpriori-
tdten

Topf A: die in der Programmperiode
zu planenden oder auszufiihrenden
Bauvorhaben

Umsetzungsperiode 2027-2030 (Be-
schluss): umfasst alle Massnahmen,
die in der Periode geplant oder reali-
siert werden. Massnahmen, die nicht
fur die Umsetzungsperiode
2027-2030 vorgesehen sind, werden
nicht bearbeitet.

Topf B: die zu planenden Vorhaben

Umsetzungsperiode 2031-2034 (Aus-
blick): Massnahmen mit Aussicht auf
Planung oder Realisierung in der
nachsten Programmperiode.

Topf C: alle weiteren Vorhaben

Umsetzung offen: Massnahmen, fir
welche die Zweckmassigkeit und die
Prioritdt mit jedem Programm neu
beurteilt werden.

Programmpakete

n/a

Neue Gefasse

Sammelrubriken

Bauprogramm: 15 Sammelrubriken

PGM: vereinfacht, 3 Sammelrubriken

Basisaufgabe

n/a

Betrieb und Unterhalt als wesentlicher
Teil der Tatigkeit des Kantons starker
in den Vordergrund geriickt
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6.2 Veranderungen Zielerreichung gegeniiber 6V-Bericht 2023-2026

Die im 6V-Bericht 2023 bis 2026 genannten Ziele (vgl. dort Kapitel 3.2) werden bis Ende 2026

voraussichtlich wie folgt erreicht:

Ziele bis 2026

Beurteilung (Stand Sommer 2025)

Die erwartete zusatzliche Nachfrage von rund 7
Prozent bis 2026 (auf Basis Anzahl Einsteigende
2019) im 6V wird, abgestimmt auf die angestrebte
raumliche Entwicklung und unter Berlicksichtigung
der Finanzierbarkeit, abgedeckt.

Das Angebot wird dort ausgebaut, wo Kapazitats-
engpasse vorhanden sind, der 6V Marktpotenzial
aufweist und wo beziiglich Infrastruktur und Finan-
zierung effektive Handlungsspielrdume bestehen.

Bis 2025 resultierte ein Nachfragewachs-
tum von knapp 8 Prozent gegeniiber
2019, womit der Riickgang wahrend der
Covid-19-Pandemie mehr als wettge-
macht wurde.

Die Platzkilometer stiegen zwischen 2019
und 206 um Uber 15 Prozent. Engpésse
liegen insbesondere infrastrukturbedingt
im Bahnangebot vor.

Die Zuverldssigkeit des strassengebundenen 6V
wird mit geeigneten Infrastruktur- und betriebli-
chen Massnahmen so weit erhdht, dass sich die
Fahr- und Umlaufzeiten der Buslinien zu Hauptver-
kehrszeiten bis 2026 so weit reduzieren, dass die
Anzahl der gegeniiber den Nebenverkehrszeiten
(bei gleichem Fahrplanangebot) zusatzlich einge-
setzten Busse von zehn (2021) auf sieben reduziert
werden kann.

Ziel wird deutlich verfehlt. Im Gegenteil
sind inzwischen weitere zusatzliche Busse
im Einsatz, um die Uml&ufe zu stabilisie-
ren und die Punktlichkeit zu verbessern.

Zur effizienten Infrastrukturnutzung entwickelt sich
der Modalsplit des 6V (Tagesdistanz, Einwohner-
prinzip) bis 2026, differenziert nach Raumtyp, wie
folgt:

— In der Stadt Luzern steigt der 6V-Anteil von 42
Prozent (2015) auf 45 Prozent.

— In der Agglomeration Luzern steigt der 6V-An-
teil von 20 Prozent (2015) auf 25 Prozent und
erst mittelfristig auf den Zielwert von 30 Pro-
zent.

— Im landlichen Raum steigt der 6V-Anteil von
16 Prozent (2015) auf 20 Prozent.

Gemass Mikrozensus 2021 werden die
Zielwerte nicht erreicht, es ist teilweise
gar ein Rickgang gegeniiber 2015 zu ver-
zeichnen:

— Stadt Luzern: 41 Prozent

— Agglo Luzern: 21 Prozent

— Landl. Raum: 12 Prozent

Der Mikrozensus wurde unter Pandemie-
Einfluss erhoben. Es liegen keine neueren
Zahlen vor. Der nachste Mikrozensus
2025 wird voraussichtlich 2027 vorliegen.

Die Qualitdt wird wieder auf 76 Punkte Kundenzu-
friedenheit erhoht.

Die Kundenzufriedenheitsumfrage 2025
schloss mit 79 Punkten und damit deut-
lich Gber dem Ziel ab.

Der Anteil der im Kanton Luzern mit erneuerbaren
Energien, effizient und emissionsarm verkehrenden
Busse entwickelt sich von rund 21 Prozent (2020)
auf mindestens 30 Prozent.

Das Ziel wird libertroffen; per Fahrplan
2026 verkehren 37 Prozent der Busse fos-
silfrei. Bis Ende 2026 (Start Fahrplan 2027)
steigt der Anteil auf 45 Prozent.

Aufgrund der Auswirkungen von Covid-19 werden
die Erlose erst nach 2023 wieder lber das Niveau
von 2019 hinaus kontinuierlich steigen. Der Kos-
tendeckungsgrad wird bis 2026 59 Prozent errei-
chen, unter anderem mit den steigenden Energie-
preisen und Zinsen sowie den anstehenden Inves-
titionen in einen fossilfreien V.

Gemass Offerten 2026 liegt der Kostende-
ckungsgrad bei 65,3 Prozent fir alle vom
VVL mitbestellten Linien. Auch wenn nur
die bestellten Leistungen innerhalb des
Kantonsgebiets berlicksichtigt werden,
wird das Ziel mit einem Kostendeckungs-
grad von 60,3 Prozent erreicht. Die Diffe-
renz liegt in der starkeren Entwicklung
touristischer kantonstbergreifender Li-
nien begriindet.

Die Ubersicht zeigt, dass die Zielerreichung im direkten Einflussbereich des VVL (Nach-
frage/Kapazitat, teilw. Qualitat, fossilfreier 6V, Kostendeckungsgrad) bis Ende 2026 auf Kurs ist.
Bei den Zielen, die von der gesamtverkehrlichen Situation abhangig sind (Zuverlassigkeit und
Modalsplit), geht die Entwicklung hingegen nicht in die erwiinschte Richtung, wobei beim Mo-
dalsplit die bisher verfligbaren Daten unter Pandemie-Einfluss stehen.
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7 Ausblick

Das Programm Gesamtmobilitat (PGM) wird alle vier Jahre aktualisiert. Fiir das nachste PGM
fur die Jahre 2031-2034 sind diverse Anpassungen zu erwarten.

Verschiedene Massnahmenbereiche des PGM sind von der Gbergeordneten Infrastruktur- und
Angebotsplanung des Bundes abhangig, insbesondere im 6V. Entsprechend wird auch das
nachste PGM auf Verdnderungen in den nationalen Netzen und Angebotskonzepten reagieren
und das kantonale Angebot darauf anpassen. Dies geschieht unter Berlicksichtigung allfalliger
Veranderungen im Mobilitatsverhalten, die bis dann festgestellt werden.

In der vorliegenden Strategie sind die Entwicklungen, Herausforderungen, verkehrspolitischen
Ziele sowie die strategischen Stossrichtungen aus dem Planungsbericht B 140 Zukunft Mobili-
tat im Kanton Luzern in zusammengefasster Form ohne Anderungen abgebildet (vgl. Kapitel 3).
Im Hinblick auf das zweite Programm Gesamtmobilitat flr die Jahre 2031-2034 ist vorgesehen,
den bestehenden Strategieteil einer gezielten Uberpriifung zu unterziehen und punktuell wei-
terzuentwickeln. Dabei sollen neue Erkenntnisse und veranderte Rahmenbedingungen ange-
messen berlicksichtigt werden. Dies betrifft beispielsweise die aktuellen Entwicklungen im Be-
reich der automatisierten Mobilitat oder den differenzierten Umgang mit der neu geschaffe-
nen Tempo-30-Regelung auf verkehrsorientierten Strassen innerorts.

Zudem wird dem in der Vernehmlassung geforderten Anliegen Rechnung getragen, die strate-
gischen Zielsetzungen verstarkt zu prazisieren und messbar auszugestalten. In diesem Zusam-
menhang werden flr den Aufgaben- und Finanzplan 2028-2032 geeignete Indikatoren defi-
niert, die als Grundlage fiir das Monitoring und Controlling im Bereich der Gesamtverkehrsent-
wicklung dienen. Weiter wird das nachste PGM fiir die Jahre 2031-2034 transparent darlegen,
in welchem Umfang und mit welchen Ergebnissen die Massnahmen der ersten Programmperi-
ode umgesetzt wurden. Damit wird eine Basis geschaffen, um die Weiterentwicklung des Pro-
gramms zielgerichtet voranzutreiben.

Die im Kapitel 1.5.6 erwdhnten regionalen Gesamtmobilitdtskonzepte (rGMK) nehmen fir die
Erarbeitung das zweite PGM fir die Jahre 2031-2034 - insbesondere aus Sicht der Regionen -
eine wichtige Rolle ein. In diesen Konzepten wird der regionsspezifische Handlungsbedarf sys-
tematisch hergeleitet. Darauf aufbauend werden Massnahmen fir alle Mobilitatsformen defi-
niert und priorisiert. Dies kdnnen auch Massnahmen in der Verantwortung des Kantons umfas-
sen. Damit stellen sie eine zentrale fachliche Grundlage fiir die Weiterentwicklung kiinftiger
Programme Gesamtmobilitat dar. Die resultierenden Konzepte entfalten zwar keine unmittel-
bare fiir den Kanton behérdenverbindliche Wirkung, sollen jedoch in die Priorisierung der
Massnahmen im Rahmen des Massnahmenprogramms Mobilitat einfliessen und so einen
wichtigen Beitrag zur abgestimmten und bedarfsgerechten Weiterentwicklung des Gesamtver-
kehrssystems leisten.

61


https://www.lu.ch/kr/parlamentsgeschaefte/detail?ges=efc486eca6ce4f079448b25a8bb1587d&back=1&geschaeftsnr=B%20140&art=-0-1-2-3&bart=-0-1-2-3-4&vart=-0-1-2-3&wart=1&gart=1&status=-0-1

8 Antrag

Sehr geehrte Frau Prasidentin, sehr geehrte Damen und Herren, wir beantragen lhnen, das Pro-
gramm Gesamtmobilitat 2027-2030 gemass unserem Entwurf aufzustellen.

Luzern, 19. Mai 2026
Im Namen des Regierungsrates

Die Prasidentin: Michaela Tschuor
Der Staatsschreiber: Vincenz Blaser
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Entwurf

Kantonsratsbeschluss
uber das Programm Gesamtmobilitiat 2027-2030

vom

Der Kantonsrat des Kantons Luzern,
nach Einsicht in die Botschaft des Regierungsrates vom 19. Mai 2026,

beschliesst:

1. Die in der Beilage 1 dieses Kantonsratsbeschlusses aufgefiihrten Planungs- und Realisierungs-
massnahmen inkl. Programmpakete und Sammelrubriken werden in das Massnahmenprogramm
Mobilitit 2027-2030 aufgenommen.

2. Der Kantonsratsbeschluss tritt am 1. Januar 2027 in Kraft. Er ist zu verdffentlichen.

Luzern,

Im Namen des Kantonsrates
Die Prisidentin:
Der Staatsschreiber:
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Beilagen

Verzeichnis der Beilagen

Beilage 1
Beilage 2
Beilage 3
Beilage 4
Beilage 5
Beilage 6
Beilage 7

Beilage 8

Massnahmen Beschlussperiode 2027-2030

Massnahmen weiterer Perioden

Karten mit Massnahmen je Wahlkreis

Abstandnahme von Massnahmen aus dem Bauprogramm 2023-2026
Kapitel 1.6, Bezug zu parlamentarischen Vorstdssen

Kapitel 4.7, 6V-Angebot, Erlauterungen zu Massnahmenpaketen
Kapitel 4.7, 6V-Angebot, Erlauterungen zu Schlisselplanungen

Haltung Verbundrat

Glossar und Abkirzungen
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Massnahmen Beschlussperiode 2027-2030

Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Beginn Realisiel Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
PGM-1-1001 1 Agglomeration Luzern, Verkehrssystem-Management é T @ 5.0 04 20
(Planung) K Oﬁ\O
Vitznau, Huseboden - Tschuepis, Optimierung
PGM-1-1006 6 Strassenraum, Buswendeschlaufe, Anpassung iﬁ 14.7 0.7 O 4.4
geometrisches Normalprofil co|
Kriens, Zentrum (exkl.) - Einmiindung
PGM-1-1009 9 Hergiswaldstrasse, Massnahmen fiir den 6ffentlichen 2 (ﬁ 34.0 23.5 10.5
Verkehr, Erstellen Radverkehrsanlage in Koordination PN
o R
PGM-1-1013 12 Lu%ern/Malte‘rs, Hohrti .Ur‘1der Rahgg, ) o'_ﬁ 210 10 19
Briickenerweiterung, Optimierung Linienfiihrung, RVA K 0
Malters, neue Bushaltestellen, Massnahmen fiir
PGM-1-1014 13 ! § - 3.0 0.4 1.9
Umsetzung neue Buslinie Malters-Littau-Kriens E
Kriens, Eichwilstrasse, Erstellen Radverkehrsanlage
entlang Kantonsstrasse fiir Verbindung Kupferhammer - 2
PGM-1-1015 14 0.5 0.1 0.4
Arsenalstrasse (Bauvorhaben Dritter, Kostenanteil fir Oﬁ\o
Abschnitt Kantonsstrasse)
Luzern, Staldenhof - Bodenhof - Thorenberg,
PGM-1-1016 15 Massnahmen fur.den offe.ntlu.:hen‘Verkehr und t.jen Fuss °'_|® 06 0.0 06
und Veloverkehr in Koordination Siedlungsentwicklung K 0
(Planung)
Schiipfheim, Unterdorf - Einmindung Bahnhofstrasse
=l
PGM-1-1019 18 Siid, Optimierung Strassenraum, Anpassung ﬂ 2 @ 8.7 0.3 O 0.7
geometrisches Normalprofil A6
Escholzmatt-Marbach, Grenze Schiipfheim - Lehn, Q9
PGM-1-1020 19 3.5 0.3 3.2
Ausbau der Radverkehrsanlage Oﬁ\o
Escholzmatt-Marbach, Wiggen - Grenze Kanton Bern, 2
PGM-1-1021 20 15.0 11.4 3.6
Erstellen Radverkehrsanlage, Neubau Briicke Oﬁ\o
i
Escholzmatt-Marbach, Kréschenbrunnen Grenze Kanton ° :
PGM-1-1022 21 Bern-Diirrenbach Grenze Kanton Bern, Erstellen Oﬁ\o 2.7 0.1 E 0.2
Radverkehrsanlage und Teilausbau Kantonsstrasse
i
|
PGM-1-1023 2 MaltﬂersNVerthensteln, neue Bushaltestellen aufgrund 26 03 23
Verlangerung S77
Wolhusen, Menznauerstrasse, Bahniibergang -
Einmiindung Spitalstrasse (exkl.), Erstellen o
PGM-1-1024 23 Radverkehrsanlage Wolhusen, Menznauerstrasse, Oﬁ\o 15.2 1.4 13.8
Bahniibergang - Einmiindung Spitalstrasse (exkL.),
Erstellen Radverkehrsanlage
Menznau, Dorfanfang - Swiss Krono (Dorf exkl.), °
PGM-1-1025 24 Anpassen bestehende Radverkehrsanlagen an O{‘O 2.9 0.2 O 0.7
Alternativroute (exkl. Alternativroute)
Alberswil, Dorf, Abschnitt Einmiindung K12 -
PGM-1-1026 25 Einmiindung Unterfeldstrasse, Anpassung @ 19.7 2.1 17.6
geometrisches Normalprofil |
[
PGM-1-1029 27 Alberswil-Schotz Gesamtverkehrsoptimierung ° (ﬁ 20.0 0.0 1.0
A0
Willisau/Alberswil und )
Nebikon/Altishofen/Dagmersellen, Optimierung
Gesamtverkehrssystem in Abstimmung ZMB Umfahrung
PGM-1-1030 28 A ( O_Qj 1.0 0.1 0.9
Alberswil - Schétz, Variantenstudium und ZMB K oﬁso
Aufhebung Niveaulbergang Ettiswilerstrasse Willisau
(Planung)
Emmen, Knoten Lohrensage, Optimierung
‘ M=l
PGM-1-1033 31 Leistungsfahigkeit und Anpassung Bushaltestellen, ° @ 16.0 14.2
Erstellen und Ergénzen Radverkehrsanlage K 00
Neuenkirch, Moosschiir - Hellbiihl Dorf (inkl.), °
PGM-1-1034 32 Radverkehrsanlage und Eingangspforte aus Richtung lo)le) 2.7 0.1
Ruswil
Grosswangen, Rotmatte - Schutz, Massnahmen fiir den
PGM-1-1035 33 Fuss- und Veloverkehr mit Anpassung der 2 @ 13.8 0.2
Bushaltestellen an das BehiG X0
Luzern, Giitsch - Kreuzstutz, Optimierung
PGM-1-1037 35 Gesamtverkehrssystem, Massnahmen fiir den 4 @ 6.5 1.2
offentlichen und Fuss- und Veloverkehr X0
Emmen, Sprengi, Teil 1: Emmen, Centralplatz (exkl.) -
=l
PGM-1-1041 39 Sonnenplatz (exkL.), Radverkehrsanlage und ﬂi@ 8.0 1.3
Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr 00
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Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Beginn Realisi Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen

Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N i (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)

Emmen, Sonnenplatz (inkl.) - Sprengiplatz (inkl.) -
Autobahnanschluss (exkl), Optimierung é

PGM-1-1042 40 2 8.0 0.6 2.7
Gesamtverkehrssystem, Radverkehrsanlagen und R@
Massnahmen fir den éffentlichen Verkehr

PGM-1-1043 n Emmen/Neuenkirch, Lohren - Sibenlingen, Erstellen Rad T (ﬁ 18.9 06 07
und Gehweg R )¢
Neuenkirch, Dorf, Abschnitt Lippenrditi, 9

PGM-1-1044 42 10.1 0.5 6.1
Radverkehrsanlage O¢O
Neuenkirch, Dorf, Abschnitt Einmiindung °

PGM-1-1045 43 Hellblhlstrasse - Einmindung Kirchstrasse, o)le) 6.4 2.5 1.9
Radverkehrsanlage - -
Neuenkirch/Nottwil, Abzweigung K 48 - Unterwalden - Q

PGM-1-1046 44 27.0 19.9 71
Nottwil Dorf (exkL.), Erstellen Rad- und Gehweg o0

PGM-1-1047 45 Nottwil, Knoten Oberdorfstrasse - Kreisel Ey, Ausbau @ 10.8 0.4 0.6

PGM-1-1048 46 Oberkirch, Langgass, Umgestaltung Knoten @ 2.8 0.2 2.7

0.2

Dagmersellen, Anpassen bestehende Bushaltestellen in
PGM-1-1049 47 - 1.7 15
Koordination Bauvorhaben Dritter
ﬂ 2 3

PGM-1-1052 49 +50 K 14: Geuensee, Schulhaus bis Sternenplatz (inkl.) K@ 12.8 0.8

Triengen, Einmiindung K 50 Réssliplatz - Einmiindung K
PGM-1-1053 51 52 (inkl.) - Coop/Post, Umgestaltung inkl. Neugestaltung iﬁ 12,5 0.7 2.0

Bushaltestellen (o)
Emmen, Autobahnanschluss Emmen Nord (exkl.) -
Kreisel Bosfeld, Radverkehrsanlage und Massnahmen fiir| [~
PGM-1-1054 52 2 14.6 1.1 8.8
den offentlichen Verkehr in Abstimmung mit Umbau Kc%
Autobahnanschluss Emmen-Nord (Federfihrung Astra)
Rothenburg/Rain, Wegscheiden - Sandblatten, Erstellen Qo
PGM-1-1055 53 14.0 0.6 5.5
Radverkehrsanlage O¢O

Beromiinster, Ost- und Westumfahrung (exkl. Riickbau

76.0 5.5 52.0
bestehende Kantonstrassen)

PGM-1-1056 54

Emmen/Rothenburg, Abschnitt Lohren (exkl.) -

PGM-1-1057 55 Einmindung Hasenmoosstrasse, Massnahmen fiir den 10.0 0.7 3.8
O
=5
O O
2
é,_[ q

offentlichen Verkehr und Verkehrsmanagement
Rothenburg, Einmiindung Buzibachstrasse -
PGM-1-1058 56 Autobahnanschluss (exkl.), Massnahmen fiir den
offentlichen Verkehr und Verkehrsmanagement

6.2 0.8 2.0

Eschenbach Umfahrung (Var. Ost optimiert), inkL.
Massnahmen verbleibende Kantonsstrassen
PGM-1-1059 zg (Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung Kﬁ 2.0 0.0 2.0

Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss-
und Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr) (Planung)

M=l
PGM-1-1060 57 Eschenbach Gesamtverkehrsoptimierung *) ﬁi@ 100.0 0.0 1.1
o0
Inwil/Eschenbach/Ballwil/Hochdorf,
PGM-1-1062 59 ’ O 13.7 0.5 2.2
Verkehrsmanagement zur Férderung 6V ﬁ O

Ballwil, Ortsdurchfahrt, Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung
Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss-
PGM-1-1063 60 und Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr (z.B.
Querungen) mit Optimierung Lichtraumprofil Seetalbahn
in Koordination mit Projekt Gemeinde Verlegung
Gemeindestrassen (Planung)
Hochdorf/Hohenrain/Hitzkirch, Baldegg (exkl.) -

25 0.8 0.6

O

o
PGM-1-1064 61 Gelfingen Dorf (exkl.), Optimierung Normalprofil, o 27.0 1.1 25.6
Erstellen Radverkehrsantage ~~  } ~— — | @ HS
Hitzkirch, Hitzkirch Dorf (exkl.) - Altwis Dorf (exkl.), Rad- Q
PGM-1-1065 62 3.3 0.1 1.7
und Gehweg o0
Hitzkirch, Ortsdurchfahrt Altwis, Optimierung
PGM-1-1066 63 Gesamtve'rkehrssystem mit Verbesserung éf% 34 02 03
Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss- R 0
und Veloverkehr und offentlicher Verkehr
PGM-1-1067 64 Aesch, Ortsdurchfahrt, Optimierung T (ﬁ 45 03 05
Gesamtverkehrssystem k oﬁ‘o
Aesch, Aesch Dorf (exkl.) - Kantonsgrenze AG / LU, Rad- Q
PGM-1-1068 64 0.2 0.1 0.1
neu und Gehweg in Abstimmung Kanton AG (Planung) Oﬁ\o

*)  Eschenbach Gesamtverkehrsoptimierung: Teil des Konzepts ist auch die Realisierung von Doppelspurabschnitten der Bahnlinie fiir rund 60 Millionen Franken.
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Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Beginn Realis| Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N i (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
( =l
PGM-1-1070 65 Hochdorf Gesamtverkehrsoptimierung ° (ﬁ 45.0 0.0 1.0
A6
Luzern, Maihof, Buswendeschlaufe mit Sanierung
PGM-1-1073 68 ’ i ) 2.6 1.3
Bushaltestellen geméass BehiG **) E
Dierikon/Udligenswil, Einmiindung Rigistrasse (exkl.) - °
PGM-1-1076 71 Einmiindung K 30, Gotzentalstrasse, Erstellen eo)le) 24.0 1.4
Radverkehrsanlage
PGM-1-1077 72 Buchrain, Bunstutz,.Erstellen Radverkghrsanlage mit éf% 16.0 05
Anpassung geometrisches Normalprofil K 0
Beromiinster, Tann - Locheten, Erstellen —
PGM-1-1078 73 X ’ 2 o 21.0 1.8
Radverkehrsanlage und Ausbau Strasse K@
Ettiswil, Zuswil - Kottwil Kdserei, Ausbau Rad- und 2
PGM-1-1079 74 ’ ! 8.0 2.5
Gehweg Oﬁ\o
Willisau/Zell, Gettnau Dorf (exkl.) - Briseck, 1. Etappe N e
PGM-1-1080 75 Briseck; Einm. Feld - Abzw. Gass, Radverkehrsanlage Oﬁ\o 4.6 0.8
abgestimmt auf Alternativroute entlang Luthern
Willisau/Zell, Gettnau Dorf (exkl.) - Briseck, 2. Etappe; Q9
PGM-1-1081 76 5.2 0.3
Gettnau Dorf (exkl.) - Einm. Feld, Radverkehrsanlage o0

Zell, Briseck - Dorf (inkl.), Anpassen Kantonsstrasse an
PGM-1-1082 77 Flihrung Radverkehr (iber Alternativroute entlang @ 23 0.2
Eisenbahntrassee (exkl. Alternativroute)
Zell, Hiswil - Grenze Kanton Bern, Radverkehrsanlage, °
PGM-1-1083 146 Massnahme offen, mit Anpassung geometrisches O{‘o 5.5 0.2
Normalprofil
Luzern, Haltestelle Verkehrshaus (exkl.) - Kreisel
Verkehrshaus (inkl.), Ausbau Verkehrsdrehscheibe inkl. é
PGM-1-1084 78,103 ) 2 o 0.8 0.7
BehiG-Ausbau der Bushaltestellen und Verbesserung der k@
Veloinfrastruktur
Meierskappel, Anpassung/Neubau Bushaltestellen
PGM-1-1 7! m 2. 0.
© 085 ° Kappelihof ﬁ 0 o
M=l
PGM-1-1090 84 Escholzmatt-Marbach, Lammschlucht Abschnitt 2 ° (ﬁ 40.0 8.0
A6
Luthern, Hofstatt - Abzweigung Kreuzstiegen, Neubau
PGM-1-1091 85 5.0 0.3
Briicke, Radverkehrsanlagen Oﬁ\o
PGM-1-1092 86 R}elden, E{nmundung Industriestrasse, Umbau Knoten in @ 33 06
einen Kreisel
Reiden, Sonnenkreisel (exkl.) - Einmiindung Q
PGM-1-1093 87 2.9 0.0
Industriestrasse (exkL.), Radverkehrsanlagen Oﬁ\o
Reiden, Industriestrasse - Wiggermatte, optimieren =l
PGM-1-1094 88 2 9.0 0.0
Gesamtverkehrssystem, Erstellen Radverkehrsanlage K@
Roggliswil/Pfaffnau, Industrie Schéneich - Anschluss K éf T
PGM-1-1095 89 2 44.0 1.0
42, Ausbau Strasse und Erstellen Rad- und Gehweg R@
Nottwil/Oberkirch, Bliel - Ldnggass, Erstellen 9
PGM-1-1096 90 11.0 0.3
Radverkehrsanlage O¢O
o
PGM-1-1097 91 Sempach, Schulhauskuwe, Anpassung Knoten, ﬁ\ 29 16 04
Schulwegsicherung o0
Sempach/Eich, Dorf Sempach (Kreisel Dreiangel) - Eich
Einmiindung Spillgéssli (inkl.), Erstellen Q
PGM-1-1098 92 25.6 0.3 0.3
Radverkehrsanlage, Anpassung geometrisches Oﬁ\o O
Normalprofil ]
Eich/Schenkon, Eich Einmiindung Spillgassli (exkl.) - o
PGM-1-1099 93 Dorf Schenkon (exkL.), Erstellen Radverkehrsanlage, Oﬁ\o 30.6 0.4 1.4
Anpassung geometrisches Normalprofil
Rémerswil, Niffel-Traselingen, Erstellen °
PGM-1-1100 94 Radverkehrsanlage, Anpassung geometrisches O{‘o 20.0 2.0 O 0.8
Normalprofil
Beromiinster, Einmiindung Westumfahrung - Gunzwil, 4
PGM-1-1101 95 5.9 0.6 3.0
Erstellen Radverkehrsanlage Oﬁ\o
Hitzkirch/Aesch, Einmiindung Altwiserstrasse, Q2
PGM-1-1102 96 0.5 0.1 0.5
Optimierung Veloquerung Mosen Richtung Altwis Oﬁ\o
Buchrain, Schachen - Autobahnanschluss (exkl.),
PGM-1-111 7 m 1 .
¢ 03 o Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr E; 6 05 53

** Uberbriickende oder vorgezogene Massnahmen zur Busbeschleunigung kénnen schon in der Umsetzungsperiode 2027-2030 realisiert werden.
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Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Beginn Realisi Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N i (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
Inwil, Knoten Industriestrasse — Knoten Oberhofen mit
ilverl imil =l
PGM-1-1104 %8 Teilverlegung Kantonsstras_se}(GS a, ngtlr.merung é T @ 25.0 05 0.8
Gesamtverkehrssystem mit Férderung 6V in R fo)}e)
Koordination Umfahrung Eschenbach
Luzern, Pilatusstrasse - Schweizerhofquai, Optimierung
PGM-1-1106 100 Strassenraum, Férderung 6V und Fuss- und Veloverkehr, ° (ﬁ 8.0 0.0 O 1.4
Sanierung Bushaltestellen BehiG **) X6
Luzern, Haldenstrasse, Einmiindung K 17 (exkl.) -
Einmiindung Bellerivestrasse, Optimierung é
PGM-1-1108 102 2 o 7.0 0.0 0.8
Strassenraum, Sanierung Bushaltestellen BehiG, k@
Sanierung Entwésserung
Weggis, Einmiindung Rohrlistrasse (exkl.) - Kreisel,
x —
PGM-1-1110 104 Sanierung Bushaltestellen gemass BehiG, Anpassung ﬂkﬁ 22 0.1 0.3
geometrisches Normalprofil oo
PGM-1-1111 105 Weggis, oV-AtnblrIdung an§§|lbahn Weggis-Kaltbad, 05 02 03
Anpassung Einmiindung Rigistrasse O
PGM-1-1112 106 Weggis, neue Haltestelle Acher auf Kantonsstrasse @ 0.5 0.1 0.5
O O
Kriens, Zentrum, Massnahmen fir den éffentlichen
PGM-1-1113 107 i X 2 o 16.0 0.0 1.2
Verkehr, Erstellen Radverkehrsanlage k@
Luzern, Obergrundstrasse Kupferhammer - Einmiindung
Horwerstrasse -Bundesplatz (inkL.), Optimierung
( =l
PGM-1-1114 108 Leistungsfahigkeit, Verkehrsmanagement, Massnahmen ° @ 30.0 0.5 O 0.4
fur den 6ffentlichen Verkehr, Erstellen X6
Radverkehrsanlage **)
Luzern, Hirschengraben - Pilatusplatz -
Obergrundstrasse (Einm. Moosstrasse),
‘ M=l
PGM-1-1115 109 Radverkehrsanlage flir Querverbindung Pilatus- 2 @ 9.5 0.3 1.6
/Bahnhofstrasse, Sanierung Bushaltestellen gemass X6
BehiG
Luzern, Zentralstrasse, Umgestaltung Kantonsstrasse
‘ ==l
PGM-1-1116 neu zugunsten Verkehrsdrehscheibe und Férderung 6V und 2 (ﬁ 15.0 0.5 O 0.2
FW K Oﬁ\O
Luzern/Malters, Abschnitt Thorenberg (exkL.) -
PGM-1-1120 110 ElnmundUﬁg K4(Anschluss Blatten),Verbessgrung é T ﬁ 55 0.0 04
Verkehrssicherheit durch Anpassung geometrisches Q fo)}e)
Normalprofil, Erstellen Rad- und Gehweg
M=l
PGM-1-1121 11 Malters, A'nschlus.s Malters an K 10, Verbesserung T (ﬁ 3.0 0.0 02
Verkehrssicherheit R56
Malters, Einmiindung K4 (Anschluss Blatten),
‘ ==l
PGM-1-1122 112 Verbesserung Verkehrssicherheit durch Optimierung 2 @ 25 0.0 0.2
Verzogerungs- und Beschleunigungsspur X6
PGM-1-1126,
PGM-1-1127,
PGM-1-1128, 164 |Bushaltestelle Linie 80 Haltestellen =T 49 0.0 34
PGM-1-1129, o—°
PGM-1-1130
PGM-1-1131 116 Bushaltestelle Linie 80 Altishofen Dorf =T 15 0.0 15
O O
Neuenkirch/Ruswil, Dorf Hellbiihl (exkL.) - Einmindung
PGM-1-1132 117 Neumiili/Ritimattstrasse (inkl.), Anpassung 16.0 0.3 0.7
geometrisches Normalprofil der Kantonsstrasse

Emmen, Sprengiplatz (exkl.) mit Zufahrten K 13 bis
Einmiindung Weiherstrasse, Optimierung

‘ =l
PGM-1-1135 120 Gesamtverkehrssystem, Radverkehrsanlagen und ° (ﬁ 16.0 0.6 1.7
Massnahmen fiir den éffentlichen Verkehr und K
Siedlungsentwicklung

Schenkon, Schwyzermatt, Optimierung
Leistungsfahigkeit (Verkehrsmanagement,
PGM-1-1141 122 neu 2 o 12.0 0.3 4.3
Knotenausbau), Massnahmen fiir den offentlichen K@
Verkehr in Koordination mit Erschliessung LUKS
Schenkon, Knoten Zollhaus, bis Einmiindung
Krummbacherstrasse, Optimierung Leistungsfahigkeit, éf —
PGM-1-1142 122 2 9.0 0.3 3.5
neu Massnahmen fiir den éffentlichen Verkehr und Fuss- und K@
Veloverkehr, Verkehrssteuerung
( =l
PGM-1-1143 122 neu Oberkirch, Schellenrain, Verkehrssteuerung mit LSA i@ 1.5 0.0 0.3
[o)]]

Sursee, Sandgrube - Schlottermilch - Isebahn Vorstadt,
PGM-1-1145 122 neu Optimierung Leistungsfahigkeit, Massnahmen fiir den ﬂiﬁ 16.0 0.0 0.4

o6ffentlichen Verkehr

Mauensee, Sursee, Chotten -Isebahn Vorstadt,
PGM-1-1146 122 neu Optimierung Leistungsfahigkeit, Massnahmen fiir den 2 (ﬁ 8.0 0.0 0.2
o6ffentlichen Verkehr K

Schenkon, Sursee, Ziegelacher bis Einmiindung
PGM-1-1147 122 neu Sempachstrasse, Massnahmen fiir den 6ffentlichen @ 3.4 0.0 0.4
Verkehr, Verkehrsregelung

**) Uberbriickende oder vorgezogene Massnahmen zur Busbeschleunigung k&nnen schon in der Umsetzungsperiode 2027-2030 realisiert werden.
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Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Realisierung Beginn Realisier Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N i (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
Rothenburg, Flecken Abschnitt Fldckeweid - Garbibach,
( =l
PGM-1-1149 123 Optimierung Strassenraum, Sanierung Bushaltestellen i@ 3.0 0.4 0.4
gemass BehiG o0
Emmen, Seetalstrasse, Seetalplatz (exkl.) - Einm.
é [
PGM-1-1151 125 Reusseggstrasse, Optimierung Strassenraum, i@ 40.0 1.0 2.0
Forderung 6V, Anlagen Fuss- und Veloverkehr oo
Emmen, Einmiindung K16/31a (Reusseggstrasse) -
ke . - —
PGM-1-1152 126 Emmen Dorf Kr(?lselWalt.wn, Optlmlertmg éfo @ 200 3.4 16
Strassenraum, Forderung 6V, Anlagen fiir den Fuss- und K o0
Veloverkehr
Emmen, Kreisel Waltwil - Waldibriicke, Anpassung
PGM-1-1153 127 Bushaltestellen an BehiG, Wendeanlage 6V, Anlagen ° @ 5.0 0.4 0.8
Fuss- und Veloverkehr A6
Baldegg, Ortsdurchfahrt (verbleibende Kantonsstrasse),
Optimierung Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung
PGM-1-1154 128 Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss- 4 ﬁ 0.3 0.1 0.2
und Veloverkehr und dffentlicher Verkehr mit A6
Optimierung Lichtraumprofil Seetalbahn (Planung)
PGM-1-1155 129 Hochdorf, Baldegg, Optimierung resp. Umgestaltung 20 0.0 05
bestehende Bushaltestelle Bahnhof Baldegg O
Hitzkirch, Ortsdurchfahrt Gelfingen, Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung
‘ M=l
PGM-1-1156 130 Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss- 2 (ﬁ 0.2 0.0 0.2
und Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr mit A %0
Optimierung Lichtraumprofil Seetalbahn (Planung)
Hitzkirch, Ortsdurchfahrt (verbleibende
Kantonsstrassen), Optimierung Gesamtverkehrssystem
( =l
PGM-1-1157 131 mit Verbesserung Verkehrssicherheit und Massnahmen i@ 0.2 0.0 0.2
zugunsten Fuss- und Veloverkehr und 6ffentlicher o0
Verkehr (Planung)
Ermensee, Ortsdurchfahrt, Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung
PGM-1-1160 134 Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss- g° (ﬁ 0.2 0.0 0.2
und Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr mit K O¢O
Optimierung Lichtraumprofil Seetalbahn (Planung)

Luzern, Léwenplatz - Einm. K 2, Zurichstrasse,
Alpenstrasse, Lowenstrasse, Optimierung
Strassenraum, Férderung 6V und Fuss- und Veloverkehr,
Sanierung Bushaltestellen BehiG **)

Luzern, Zirrichstrasse, Léwenplatz - Einmiindung
PGM-1-1162 136 Wesemlinstrasse, Optimierung Gesamtverkehrssystem
mit Anpassung und Erneuerung Strassenraum

Luzern, Schlossberg, Optimierung

7.6 0.1 O 1.2

PGM-1-1161 135

]

>>
1o
o

8.7 0.1 O 0.8

(0)

O

M=l
PGM-1-1163 137 Gesamtverkehrssystem mit Massnahmen fiir 6V und 2 @ 20.0 0.5 O 1.0
Fuss- und Veloverkehr **) A6
Ebikon, Grenze Stadt Luzern - Schachenweid (exkL.), —
PGM-1-1164 138 2 9.1 0.1 1.1
FlaMa Zurbringer Rontal, Haltestelle St.Klemens K@
Ebikon, Einmiindung Schldsslistrasse (inkL.) -
Einmiindung Weichlenstrasse, Optimierung é
PGM-1-1165 139 2 o 12.0 0.2 0.5
Gesamtverkehrssystem mit Anpassung und Erneuerung Q(@ O
Strassenraum
Ebikon/Dierikon, Einmiindung Weichlenstrasse (exkl.) -
Einmiindung Industriestrasse (inkl.), Optimierung
é Ml
PGM-1-1167 141 Gesamtverkehrssystem (z.B. Verkehrsmanagement mit 2 @ 7.6 0.1 0.4
Lichtsignalanlagen und Dosierung Zufahrten) mit K oo
Massnahmen fiir den éffentlichen Verkehr
==l
PGM-1-1169 143 Sursee, Kreuzung Miinsterstrasse, Umgestaltung Knoten i@ 3.4 0.0 0.3
o0
- o
PGM-1-1171 145 Schenkon, Zellfeld - Tannberg, RVA, Ausbau 55 171 06 05
Kriens, Mattenhof, Umgestaltung Kreisel in Kreuzung mit
=l
PGM-1-1172 147 Lichtsignalanlage und Massnahmen fiir den offentlichen ﬂﬁ@ 10.0 0.0 0.3
Verkehr auf der Ringstrasse o0
Kriens, Ringstrasse Mitte, Massnahmen fiir den
PGM-1-1173 148 Gffentlichen Verkehr (Busspur, Haltestellen) mit (= 7.0 0.0 0.3
Optimierung Einmiindungen Graben-/Motelstrasse © ©
Kriens, Ringstrasse Hinterschlund, 6V-Férderung
POM-1-1174 149 (Bgsspur, I-llal.testellen) {n Konordlnatlon mit Bauvorhaben éf° (ﬁ 3.0 01 04
Dritter Optimierungen Einmiindungen K 0
Gemeindestrassen
Luzern, Allmend Abschnitt Einmiindung Zihimattweg
(exkl.) -Kreisel Waldegg, Massnahmen fiir den
PGM-1-1179 154 N . K L ) 4.0 0.3 0.3
offentlichen Verkehr (z.B. Busspur) mit Berticksichtigung E
Entwicklung Luzern Stid
Luzern, Kreuzstutz - Tschuopis, Planung iiber den
PGM-1-1180 155 gesamten Strassenzug fiir den Gesamtverkehr. Betriebs- 22.0 04 07

und Gestaltungskonzept inkl. BehiG und RBus-
Massnahmen

O

** Uberbriickende oder vorgezogene Massnahmen zur Busbeschleunigung kénnen schon in der Umsetzungsperiode 2027-2030 realisiert werden.
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Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
Realisierung Beginn Realisi Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N i (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
PGM-1-1181 156 Escholzmatt-Marbach/Flihli, Under Tendli - Hinder @ 13.0 0.0 0.8
Lamm
. o
PGM-1-1184 159 Altburon/Pfaffnau (St.Urban), Erstellen Rad- und Gehweg Oﬁ\o 11.0 0.0 0.6
Pfaffnau/St. Urban, Einmiindung K 46 ( exkl.) -
‘ Ml
PGM-1-1185 160 Kantonsgrenze Bern, Radverkehrsanlage, Wendeanlage 2 (ﬁ 4.3 0.0 O 0.4
und Bushaltestelle Klink St. Urban geméss BehiG X6
PGM-1-1190 165 Reiden, EmmunduﬂngKlS Bahnubergang (inkL.), éfoﬁ 0.8 02 06
Verbesserungen fiir den Gesamtverkehr (Planung) K 0
Reiden, Langnau Innerorts, Optimierung Strassenraum, éf —
PGM-1-1191 166 2 o 3.5 0.2 0.5
Anpassen Bushaltestellen an BehiG (Planung) K(O?o" O
Buttisholz/Nottwil, Furti - Bihl, Optimierung é
PGM-1-1193 168 2 o 4.0 0.2 0.6
Strassenraum, Anpassen Bushaltestellen an BehiG k(@
PGM-1-1195 170 Rain, Sandblatten - Schiitzenhaus, Optimierung T ﬁ 95 0.0 07
Strassenraum A556
Hitzkirch/Hamikon, Ausserdorf - Altwiserbach,
PGM-1-1200 175 Optimierung Strassenraum, Sanierung Bushaltestellen i@ 4.8 0.2 23
gemass BehiG oo
. T —
PGM-1-1201 176 Agsch/Schongau, Abzweigung K 16 - Einmiindung T (ﬁ 0.2 0.0 02
Niederschongauerstrasse, Rad- und Gehweg (Planung) R 0
PGM-1-1203 | 99,177,178 |Cuchrain. Knoten K85/65c, Optimierung i = 37.0 35 12.0
Leistungsfahigkeit; inkl. neue Bushaltestellen K 0
Inwil, Inwil Dorf (exkl.) - Autobahnanschluss A 14 Gisikon Q°
PGM-1-1204 179 0.8 0.0 0.8
(exkl.), Ausbau Rad- und Gehweg (Planung) Oﬁ\O
Luzern, Pilatusstrasse - Seebrlicke, Massnahmen fir
den offentlichen Verkehr, den Fuss- und Veloverkehr und
den motorisierten Individualverkehr in Koordination mit
PGM-1-1206 200 2 o 20.0 0.0 1.0
Durchgangsbahnhof (z.B. Bushaltestelle K@
Durchmesserperronanlage, Ergdnzung
Radverkehrsanlagen)
PGM-1-1207 201 YVolhusen/Werthenstem Umfahrung Siid (Var. SU1), °,_|® 20 0.0 20
inkl. Anpassungen Kantonsstrassen (Planung) K O¢O
M=l
PGM-1-1208 [201] Wolhusen Gesamtverkehrsoptimierung 2 (ﬁ 12.0 0.0 1.0
A6
Luzern, Kasernenplatz - Giitsch, Optimierung
PGM-1-1210 203 Strassennetz mit Massnahmen fiir 6V und Fuss- und 2 (ﬁ 7.5 0.5 1.0
Veloverkehr A %0
Luzern, Kreuzstutz, Optimierung Gesamtverkehrssystem 3
POM-1-1211 204 mit Massnahmen fiir 8V und Fuss- und Veloverkehr o0 40.0 03 0
=l
PGM-1-1212 205 Luzern, Reussportbriicke ﬂ ° (ﬁ 40.0 0.0 0.3
A6
Luzern, Bereich Bahnhofplatz, Bushaltestellen
Durchmesserperronanlage mit lokaler Anpassung der
Seebriicke im Bereich Briickenwiderlager Stid fur eine Q
PGM-1-1237 101 3.8 3.3 0.4
normgerechte Fussgéngerfiihrung Bahnhofstrasse - Oﬁ\o
Schiffsteg, Anbindungen Fussgangerunterfiihrungen
Pilatusstrasse Nord (Planung)
PGM-1-1339 : Esc.henbach,' Z}JSa.IZ'lIChe Bushaltestelle im Bereich @ 15 0.0 0.2
Kreisel Rothli fiir Linie 112 O O
Luzern Littau, Bushaltestelle und Wendemadglichkeit
PGM-1-1340 - ’ m 1.5 0.0 1.5
Tschuopis (Lead vif)
Hildisrieden, zusétzliche Bushaltestelle bei Kreisel
1- R 4 m
POM-1-1341 Zentrum fiir neue Linie 91 E 15 0.0 02
Buttisholz, neue Bushaltestelle Industrie fir
PGM-1-1342 - i O 15 0.0 0.2
Verlangerung Linie 60 und 62 E
Ebersecken, neue Bushaltekante an Haltestelle
PGM-1-1343 - y 0 15 0.0 0.2
Unterdorf Richtung Altbiiron fiir Verlangerung Linie 275 E
Nebikon, Altishofen, Dagmersellen, Verkehrs-
PGM-1-1345 - ) 5.0 0.0 0.2
management/ Busbeschleunigungsmassnahmen E
PGM-1-1346 - Nottwil, neue Bushaltestelle fiir Verlédngerung Linie 70 @ 15 0.0 0.2
O O
Sempach, neue Bushaltestelle Schlacht fir neue Linie
PGM-1-1348 - ’ m 15 0.0 0.2
o1 =5




Planung O Option Beginn Realisierung Beschluss Programm Ausblick Umsetzung
EEI T Beginn Realisierung Schwerpunkt Kosten Aufwand 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
Bauprogramm- der Massnahme per 2026 Kosten
PGM-N N (Mio. Franken)| (Mio. Franken) (Mio. Franken)
Willisau, Knoten Wellisareal Umfahrungstrasse und
é =l
PGM-1-1350 - Knoten K40 (BVD) sowie Ausbau Rad-/Gehweg, i@ 0.0 0.0 0.0
Bauvorhaben Dritter o0
Ebikon, Luzern, Abschnitt Sedel bis Ibach, Massnahmen °
PGM-1-1355 - Fuss- und Veloverkehr im Zusammenhang Bypass Luzern lo)le) 0.2 0.0 0.2
(Planung)
( =l
PGM-1-1356 125neu Emmen, Bahnunterflihrung Seetalplatz (Planung) i@ 1.0 0.0 1.0
[o)]e]
Emmen, Seetalplatz, Ausbau Bushof, Sanierung gemass
PGM-1-1357 125 m 3.5 0.0 0.4
S (===
==l
PGM-1-1358 - Malters, Abzw. K33 - Dorfausgang K@ 6.5 0.5 |. 4.2
o0

Programmpakete und Sammelrubriken (vgl. Kapitel 4.4 und 4.5)

Kosten in Umsetzungsperiode
2027-2030
Programmpaket Behindertengleichstellung 41 Millionen Franken
Programmpaket Umsetzung Velonetzplanung 10 Millionen Franken
Programmpaket Strassenabwasserbehandlung 3 Millionen Franken
Sammelrubriken ™ 32 Millionen Franken

***) ohne Sammelrubrik fir Vorhaben Dritter, die nicht im Aufgabenbereich Strassen finanziert ist
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Massnahmen weiterer Perioden (zur Information)

Beilage 2

Planung O Option Beginn Realisierung Schwerpunkt Kosten Beschluss Ausblick Umsetzung
Realisierung Beginn Realisier! der Massnahme | (Mio. Franken) [ 2027-30 2031-34 nach 2034 offen
PGM-Nummer BP-Nr. Bezeichnung
Alberswil Schétz Umfahrung (Variante West UASW_G),
PGM-1-1028 27, 29, 30 {inkl. Anpassungsmassnahmen verbleibende éj 2 (ﬁ 2.0
Kantonsstrassen (Planung) K oo
Hochdorf Romerswil Hohenrain Umfahrung (Var. West
nah/Sud teiliberdeckt), inkl. Massnahmen verbleibende
PGM-1-1069 65 Ka_ntonsstrassen (Optimieru_ng Gesa_mtverkehrssystem % 20
66 mit Verbesserung Verkehrssicherheit und Massnahmen K o)
zugunsten Fuss- und Veloverkehr und 6ffentlicher
Verkehr) (Planung)
Luzern, Einmiindung Lidostrasse — Einmindung K30 -
PGM-1-1109 103  |Einmiindung Lidostrasse, Sanierung Haltestellen, @ 5.0
Sanierung Entwasserung 0—0
Entlebuch/Hasle, Entlebuch Dorf (exkl.) - Farbschachen o
PGM-1-1124 114 - Dorf Hasle (exkl.), Radverkehrsanlage, Massnahme 3.3
offen o0
Nebikon, Knoten Wellberg-/Bahnhofstrasse, 6V-
PGM-1-1125 115 |Férderung (z.B Lichtsignalanlage), Sanierung EE 2.8
Bushaltestellen gemass BehiG O—0
PGM-1-1133 118 Ruswil, Zentrum, neues Verkehrskonzept Ortsdurchfahrt % 05
(Planung) K Oﬁ\O
PGM-1-1134 119 Ruswil, Optimierung Knoten Rilediswiler-/Leinstr. i@ 3.5
o0
PGM-1-1136 121 Knutwil, Einmlndung K 44 - Galerie, Erstellen ﬁg 29
Radverkehrsanlage OO
PGM-1-1150 124 Hildisrieden/Beromunster, Hildisrieden Dorf (exkl.) - ° 5.0
Neudorf (exkl.), Radverkehrsanlage OO
PGM-1-1158 132 Hitzkirch, Umfahrung Hitzkirch (exkl. umzuklassierende @ 0.5
Kantonsstrassen) (Planung)
Emmen/Eschenbach/Inwil, Waldibriicke - Knoten K
PGM-1-1159 133 16/65 a - Oberhofen, Rad- und Gehweg in Koordination Oﬁeo 3.3
mit Vorhaben am Knoten Oberhofen/Industriestrasse
Root, Optimierung Gesamtverkehrssystem (z.B.
PGM-1-1168 142 |Verkehrsmanagement mit Dosierung Zufahrten) mit ° (ﬁ 4.7
Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr K (&)t
Kriens/Horw, Schlund - Kreisel Merkur, Massnahmen flr
PGM-1-1175 150 |den bffentlichen Verkehr, Optimierung EE 3.8
Lichtsignalanlagen, Verkehrsmanagement © ©
Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel o
PGM-1-1176 151 Steinibach, Verbesserung Veloflihrung Ringstrasse mit Oﬁ\o 10.0
Unterflihrung
PGM-1-1177 152 Horwi Kreisel l?ahnhof— Kreisel Merkur, Verbesserung o 76
Velofiihrung Ringstrasse o0
Luzern/Ebikon, Einmindung Friedentalstrasse - Sedel, o
PGM-1-1178 153 Erstellen Radverkehrsanlage, Anpassen geometrisches 5.3
Normalprofil o0
Fluhli, Kirche Sérenberg - Schwéndelibriicke,
PGM-1-1182 157 Optimierung Strassenraum, Anpassen Bushaltestellen ° (ﬁ 5.5
an BehiG A6
ZellFischbach, Grastrocknungsanlage - Dorf Fischbach
PGM-1-1183 158  |(exklL), Optimierung Strassenraum, Anpassen éj ° ﬁ 2.5
Bushaltestellen an BehiG A0
Wauwil/Mauensee, Kaltbach, Einm. Bergstrasse Wauwil o
PGM-1-1186 161 | Ranknhot Kaltbach, Rad- und Gehweg oﬁ\o 8.0
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Planung O Option Beginn Realisierun, Schwerpunkt Kosten Beschluss Ausblick
p g g p!

Realisierung Beginn Realisi der Massnahme | (Mio. Franken) [ 2027-30 2031-34 nach 2034

PGM-Nummer BP-Nr. Bezeichnung

PGM-1-1188 163 Egolzwil, Dorf, Opt_lmler}fngVerkehrssys?em . éf% 21
Kantonsstrasse mit Erhéhung Verkehrssicherheit K o)

PGM-1-1192 167 Retlder?, Zihlmatt (exkl.) - Richenthal, Rad- und Gehweg o 6.0
mit Teilausbau Strasse o0

PGM-1-1198 173 Hochdorf/Hohenrain, Hochdorf Dorf (exkl.) - Hohenrain o 0.2
Dorf (exkl.), Rad- und Gehweg (Planung) OO
Hohenrain, Abzweigung K 16 - Lieli, Rad- und Gehweg,

PGM-1-1199 174  |Anpassen geometrisches Normalprofil inkl. Sanierung é:[ ° ﬁ 5.0
Bushaltestellen gemass BehiG K 04\0
Inwil, Ortsdurchfahrt, Optimierung
Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung

PGM-1-1205 180 Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Fuss- 6 ° ﬁ 8.0
und Veloverkehr und 6ffentlicher Verkehr (z.B. K Oﬂ\O
Querungshilfen)

PGM-1-1209 202 Hasle, Dorf Hasle, Radverkehrsanlage, Massnahme o 35
offen (e)e]
Knutwil, neue Bushaltestelle Gewerbegebiet

PGM-1-1213 206 O 0.5
Kantonsstrasse/Baumgarten St. Erhard E

PGM-1-1214 207 Knqu!l, Baumgarten - Knoten K 13/44 - Sonnhalde, érl_J 2.0
Optimierung Strassenraum, Radverkehrsanlagen cho?o)

PGM-1-1215 208 Triengen, Abschnitt Guggisberg - Marchstein, Rad- und o 5.0
Gehweg OO
Rothenburg, Abschnitt Einmiindung Butzibachstrasse -

PGM-1-1216 209 |Abzweigung Rosengartenstrasse, Massnahmen fir den @ 3.3
offentlichen Verkehr und Verkehrsmanagement O—>0
Hitzkirch/Beromiinster, Mosen, Einmindung K58 -

PGM-1-1218 211 Grenze Kanton Aargau, Radverkehrsanlage, 2. Etappe R 2.1
(Abzweigung Alternativroute — Kantonsgrenze AG) o0

PGM-1-1219 212 Roo“t, Langebolq, Kreisel - Bushaltestelle Wiesstrasse, l_,' 0.6
Ergénzen Trottoir K(goﬂ‘o)

PGM-1-1220 213 Inwil, Autobahnanschluss Gisikon (exkl.) - o 55
Kantonsgrenze AG, Radverkehrsanlagen OO
Mauensee, Einmiindung Schulhausstrasse -
Einmiindung Mauensee-St. Erhard-Strasse, Verbessern —

PGM-1-1221 214 é o CO.Q 2.9
Verkehrssicherheit, Sanierung Bushaltestellen geméss K O{QO
BehiG

PGM-1-1222 215 Udlgeﬁswﬂ,ChrawGrenze Gemeinde Meierskappel, érl—J 49
Optimierung Strassenraum K@oqg

PGM-1-1223 216 Mglgrskappel, Qreﬁze Gemeinde Udligenswil - £—°1 49
Dietisberg, Optimierung Strassenraum Kcﬁoﬁ‘o}

PGM-1-1224 217 Malters/Schwarzenberg, Malters" D'orf (exkL.) - L_e] 6.0
Schwarzenberg Dorf (exkl.), Optimierung Strassenraum K(§O¢O)

PGM-1-1225 218 Flihli, Schintmoos - Dorf Fluhli, Erstellen Rad- und {\; 20
Gehweg OO

PGM-1-1226 219 Flihli, Rotbachbriicke - Stidelhéhe, Erstellen Rad- und ﬁs 40
Gehweg (@)}

PGM-1-1228 091 Luthern, Abzweigung Kreuzstiegen - Sandacher, ﬁe 40
Erstellen Rad- und Gehweg [e)[e}

PGM-1-1229 299 Zell/Ufhusen, Hiiswil - Uthusen, Erstellen Rad- und ﬁs 2.0
Gehweg o0

Umsetzung
offen
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Planung O Option Beginn Realisierung Schwerpunkt Kosten Beschluss Ausblick Umsetzung

Realisierung Beginn Realisi der Massnahme | (Mio. Franken) [ 2027-30 2031-34 nach 2034 offen

PGM-Nummer BP-Nr. Bezeichnung

PGM-1-1230 293 Schotz, Porf(exkl.)—Gre_nzelFbersecken,_Tellausbau gfl_." 35
Strasse inkl. Verlegung Einmiindung K 43 in Feldstrasse K@Oﬁ%
Nebikon, Einmiindung Stagenrain - Blelen,

PGM-1-1231 224  |Radverkehrsanlage mit Anpassung geometrisches ﬁg 2.5
Normalprofil o10

PGM-1-1232 225 Buttisholz, Bereich Schloss, Fussgangerquerung iﬁ 0.5

(o)1)

PGM-1-1233 296 Romerswil, Trasellqgen-Herllsberg, Bad- und Gehweg, o 01
Anpassen geometrisches Normalprofil (Planung) oﬁ\o
Rémerswil/Hitzkirch, Abzweigung K 56 — Retschwil, Rad-

PGM-1-1234 227 und Gehweg, Anpassen geometrisches Normalprofil R 0.1
(Planung) oo
Aesch/Hitzkirch, Abzweigung K 16 - Einmiindung K 16 a,

PGM-1-1235 228 Aesch-Mosen, Neu- und Ausbau Rad- und Gehweg R 0.2
(Planung) o0
Hitzkirch/Muswangen, Dorf, Optimierung Strassenraum, —

PGM-1-1236 229 é o 4.0
Sanierung Bushaltestelle gemdss BehiG K@
Willisau, Verkehrsmanagement/

PGM-1-1261 - Busbeschleunigungsmassnahmen insb. Zufahrten O\ 5.0
Bahnhof E
Triengen, neue Bushaltestellen Forum, Gisler und Abzw.

PGM-1-1347 - 1.
Willisau, Dosierstelle und Busspur mit

PGM-1-1349 - ! é . 3.2
Radverkehrsanlage (Hauptroute) K@
Greppen, Kantonsgrenze Schwyz - Greppen Dorfstrasse

PGM-1-1359 . Sid, ErsFellen RVA (Hauptvgbmdung), Anpassung —— 16.0
geometrisches Normalprofil, Neubau Kunstbauten, K@ﬁ
Anpassung Bushaltestellen o0
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Karten mit Massnahmen je Wahlkreis

Uberblick ganzer Kanton
Luzern Stadt und Land
Entlebuch

Hochdorf

Sursee

Willisau

Schangon

Triangen

Schllerbocts g gt

Willsas

Uhuser

[

" Hergisuil
asi Willsau

Lutram

Wizhusen

esgis

Schwarzanberg

A - Colebuch

Schiiptheim
Hle 1L

Programm Gesamtmobilitat
2027-30

Kanton Luzern

Umsetzungsperiode 2027-30 [Beschluss):
Planung

Beginn Realisierung
Realisierung

Planung und Realisierung weitere
Umsetzungsperioden ab 2031

Escholzrmat
Marbzch

s |Umsetzung offen
11120 PGM-Nummer, siche Beilogen 1& 2

Schwerpunkt der Massnahme
Yyt Gesamiverkehr

#  VYelo
Ea MV
(==
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Programm Gesamtmobilitét
2027-30

Wahlkreis Entlebuch

Umsetzungsperiode 2027-30 (Beschluss):

s Planung =
e Beginn Realisierung =
= Realisierung Wolhusen
Werthenstein
=== Planung und Realisierung weitere
Umsetzungsperioden ab 2031
s Umsetzung offen
1-1120  PGM-Nummer, siehe Beilagen 1& 2
Schwerpunkt der Massnahme f'DOPP'ESCI‘IWC{}‘Id
9% Gesamtverkehr /
os  Velo Romoos
MV
%
J &  Entlebuch
, %
' Schiipfheim
Hasle (LU)
022
N

11021 [

Escholzmatt-
Marbach

[1.1225 B2

Flohli
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Programm Gesamtmobilit&
2027-30
Wabhlkreis Hochdorf

Umsetzungsperiode 2027-30 (Beschluss):

1-1120

Schwerpunkt der Massnahme

=
ot
=

Planung
Beginn Realisierung
Redlisierung

Planung und Realisierung weitere
Umsetzungsperioden ab 2031

Umsetzung offen

PGM-Nummer, siehe Beilagen 1& 2

Gesamtverkehr Schongau

Velo
MIV
o\

11236 U&=
[1.1200 Y=

Hitzkirch

11199 $&

Hohenrain

Rémerswil

y,
Ballwil
. P
A Inwil
. R W20
~ Eschenbach \
(LU) 11205 ey
FOE 11159 [
Rothenburg -@
" Em
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Triengen

11056 [y
1-1078 Yy

o A Beromiinster
1.1214 U

121127 N Sursee

Mauénsee

11186 g 1128

| Oberkirch

Grosswangen

11046 22

Buttisholz

(111933

Programm Gesamimobilitat
2027-30

Wahlkreis Sursee

Umsetzungsperiode 2027-30 (Beschluss):

Planung
Beginn Realisierung
Realisierung

Planung und Realisierung weitere
Umsetzungsperioden ab 2031

Umsetzung offen

1-1120  PGM-Nummer, siehe Beilogen 1& 2

Schwerpunkt der Massnahme
%S Gesamtverkehr

o Velo
& MV
av
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Wikon

11092 =2
oo

1-1191 Je=
! IEEEA

Dagmersellen

Reiden

1-1131

117 Vl"\lﬁshofen

Ettiswil

1-1080 [P :
& A «
- RLAN > pEseT

Zell
11220 [E S
i s
Uthusen a’lr Willisau
Programm Gesamtmobilit&t 1091 .
2027-30 ", {
Wabhlkreis Willisau “ MEngna
B Hergiswil B o~
Umsetzungsperiode 2027-30 (Beschluss): bei Willisau ! -
s Planung . } ;
=== Beginn Realisierung >
m—— Realisierung Luthern
=== Planung und Realisierung weitere
Umsetzungsperioden ab 2031

mes - Umsetzung offen
11120  PGM-Nummer, siehe Beilagen 1& 2

Schwerpunkt der Massnahme
Gesamtverkehr

=
0«0
=

Velo
MIV
[\
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Beilage 4

Abstandnahme von Massnahmen aus dem Bauprogramm 2023-2026

PGM-Nummer | BP-Nr | Bezeichnung Begriindung
Schotz, Industriegebiet Siid - Ein- Im Umfeld des Umfahrungsprojekts ist
muandung Oberdorfstrasse, Optimie- | eine Gesamtverkehrsoptimierung Teil
rung Strassenraum, Radverkehrsan- | des Massnahmenprogramms. Massnah-
PGM-1-1031 29 . . . S
lagen, Sanierung Knoten, Anpassen | menim Perimeter werden in diese inte-
Bushaltestellen in Koordination Sa- | griert.
nierung Strasse
Schotz, Einmundung Ober- Im Umfeld des Umfahrungsprojekts ist
dorfstrasse — Einmindung K43, Op- | eine Gesamtverkehrsoptimierung Teil
timierung Strassenraum, Radver- des Massnahmenprogramms. Massnah-
PGM-1-1032 30 ) . . S
kehrsanlagen, Sanierung Knoten, men im Perimeter werden in diese inte-
Anpassen Bushaltestellen in Koordi- | griert.
nation Sanierung Strasse
Geuensee/Sursee/Schenkon, V- Aufgrund des neuen Standorts LUKS
Trassee zwischen Sursee Industrie | wird die Massnahme nicht weiterver-
PGM-1-1050 48 | undK 14 Bereich Zollhus, Planung folgt, sondern durch andere Massnah-
men aus der Planung im Raum Sursee
ersetzt.
PGM-1-1051 49 Geuensee, Schulhaus-Kapelle, An- | Die Massnahme wird mit ei[]er anderen
passung GNP und RVA Massnahme zusammengefihrt.
Eschenbach, Ortsdurchfahrt (ver- Im Umfeld des Umfahrungsprojekts ist
bleibende Kantonsstrassen), Opti- | eine Gesamtverkehrsoptimierung Teil
mierung und Anpassung Gesamtver- | des vorliegenden Massnahmenpro-
PGM-1-1061 58 kehrssystem an Umfahrung Eschen- | gramms Mobilitat. Massnahmen im Peri-
bach mit Verbesserung Verkehrssi- | meter werden in diese integriert.
cherheit und Massnahmen zuguns-
ten Fuss- und Veloverkehr und 6f-
fentlicher Verkehr
Hochdorf, Ortsdurchfahrt (verblei- Im Umfeld des Umfahrungsprojekts ist
bende Kantonsstrassen), Optimie- | eine Gesamtverkehrsoptimierung Teil
rung Gesamtverkehrssystem an Um- | des vorliegenden Massnahmenpro-
PGM-1-1071 66 |fahrung Hochdorf mit Verbesserung | gramms Mobilitat. Massnahmen im Peri-
Verkehrssicherheit und Massnah- meter werden in diese integriert.
men zugunsten Fuss- und Velover-
kehr und 6ffentlicher Verkehr
Ebikon, Optimierung Gesamtver- Die Massnahme wird aufgeteilt auf ver-
PGM-1-1074 69 | kehrssystem fur RBus (z.B. Bevorzu- | schiedene andere Massnahmen.
gungen, Haltestellen)
PGM-1-1075 70 Qierikon, Bereich Einmindung Ri- Die Anliegen werden im Rahmen anderer
gistrasse, Bushaltestellen Massnahmen verfolgt.
Wolhusen, Aufhebung Niveauuber- | Die Studie zur Umfahrung ergab unter
gang anderem einen Verzicht auf diese Mass-
PGM-1-1123 113 nahme. Ein moglicher Handlungsbedarf
wird im Rahmen der Gesamtverkehrsop-
timierung untersucht.
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Mauensee/Oberkirch/Schen-
kon/Sursee, Optimierung Gesamt-
verkehrssystem mit Massennahmen

Die Anliegen werden im Rahmen anderer
Massnahmen verfolgt.

PGM-1-1137 122 | fitr den Fuss- und Veloverkehr und
far den offentlichen Verkehr (z.B.
Busspur, Busschleuse)
Ebikon, Einmindung Schloss- Neue Studien auf der Basis einer Zent-
listrasse (inkl.) - Einmundung rumsplanung tberprifen frihere Mass-
Dorfstrasse, Bauvorhaben Dritter, nahmenideen und fihren moglicher-
PGM-1-1166 140 | Untertunnelung Kantonsstrasse in weise zu anderen Massnahmen.
Koordination mit Kantonsstrassen-
projekt Optimierung Gesamtver-
kehrssystem (Bauvorhaben Dritter)
Schenkon, Kreisel Zellburg - Kreisel | Die verschiedenen Anliegen werden ein-
Zellfeld - Chommlibachbrlcke, Rad- | zeln und je nach Dringlichkeit verfolgt.
verkehrsanlagen, zusatzliche Bus-
PGM-1-1170 144 | haltekanten Haltestelle Zellfeld im
Zusammenhang mit 6V-Erschlies-
sung neues Spital Sursee, Optimie-
rung Bushaltestellen gemass BehiG
Wauwil, Dorf, Erhéhung Verkehrssi- | Die Planung ist noch nicht gestartet. Im
PGM-1-1187 162 cherheit in Koordination Sanierung | Zusammenhang mi't der Umsetzung der
Strasse Velonetzplanung wird der Handlungsbe-
darf neu beurteilt.
Sempach, Knoten Luzerner-/See- Aus Sicht des Kantons ist kein zwingen-
PGM-1-1194 169 |land-/Hubelstrasse (Bauvorhaben der Handlungsbedarf gegeben.
Dritter)
Rickenbach, Ruchlig - Weiler Nider- | Die Planung ist noch nicht gestartet. Im
PGM-1-1196 171 wil, .Neubau Trottoir in Koordiation Zusammenhang mi'tderUmsetzung der
Sanierung Strasse Velonetzplanung wird der Handlungsbe-
darf neu beurteilt.
Hitzkirch, Mosen Bergweg - Einmun- | Die Planung ist noch nicht gestartet. Im
PGM-1-1197 172 dung alte Schwarzenbachstrasse, Zusammenhang mit der Umsetzung der
Erstellen Trottoir in Koordination Sa- | Velonetzplanung wird der Handlungsbe-
nierung Strasse darf neu beurteilt.
Hitzkirch, Gelfingen, neue Bushalte- | Die Planung ist noch nicht gestartet. Im
stelle L109 Zusammenhang mit der Umsetzung der
PGM-1-1217 210 Busangebotsmassnahme wird der
Handlungsbedarf neu beurteilt.
K40 Willisau, Kreisel Grundmatt Die Planung noch nicht gestartet. Im Zu-
(exkl.) — Kreisel Bruggmatt, Optimie- | sammenhang mit der Umsetzung der
PGM-1-1227 220 rung Gesamtverkehrssystem mit Velonetzplanung und von 6V-Massnah-

Massnahmen fur den Fuss- und Ve-
loverkehr und fir den 6ffentlichen
Verkehr, Planung

men wird der Handlungsbedarf neu be-
urteilt.
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Beilage 5

Kapitel 1.6, Bezug zu parlamentarischen Vorstossen

Parlamentarische Vorstosse

Die folgenden hangigen Vorstosse, die von Ihrem Rat erheblich oder teilweise erheblich erklart
worden sind, haben einen Bezug zum Programm Gesamtmobilitat und werden im vorliegen-
den Bericht indirekt behandelt:

1.

10.

11.

12.

Postulat P 508 von Yvonne Zemp Baumgartner iiber die Uberarbeitung des Radroutenkon-
zepts vom 30. Januar 2018, erheblich erklart am 19. Juni 2018,

Postulat P 178 von Daniel Keller Gber eine Park-and-ride-Anlage im Gebiet der neu ge-
planten Reussportbriicke vom 27. Januar 2020, erheblich erklart am 7. September 2020,
Postulat P 854 von Gaudenz Zemp Uber die Priorisierung des Wirtschaftsverkehrs vom
16.05.2022, erheblich erklart am 20. Marz 2023,

Postulat P 1053 von Andy Schneider iber 6V-Angebotsstufe 2 im Entwicklungsschwer-
punkt Rothenburg (ESP Rothenburg) vom 30. Januar 2023, erheblich erklart am 4. Dezem-
ber 2023,

Postulat P 116 von Daniel Rittimann lber die Mobilitatsentwicklung im Luzerner Seetal
mit konstruktiver und friihzeitiger Kooperation von SBB und Verkehrsverbund Luzern vom
4. Dezember 2023, erheblich erklart am 16. September 2024,

Postulat P 168 von Sarah Buhler-Hafliger Giber eine konsequente Busbeschleunigung im
offentlichen Verkehr im Kanton Luzern vom 18. Marz 2023, teilweise erheblich erklart am
28. Oktober 2024

Postulat P 170 von Laura Spring namens der Kommission Verkehr und Bau Uber die Finan-
zierung der Verkehrsinfrastruktur vom 18. Marz 2023, erheblich erklart am 16. September
2024,

Postulat P 192 von Gianluca Pardini Uber die Mittelverwendung aus der Causa VBL vom 6.
Mai 2024, teilweise erheblich erklart 3. Dezember 2024,

Postulat P 444 von Adrian Nussbaum Uber die konsequente Umsetzung von Postulat P 518
Uber eine Mobilitatsstrategie des gesamten Kanton Luzern vom 12. Mai 2025, héngig,

Motion M 208 von Yvonne Zemp Baumgartner tber die Anpassung des Strassenverkehrs-
gesetzes fiir die Erstellung von Radrouten ausserhalb des Kantonsstrassennetzes vom 28.
Januar 2020, erheblich erklart am 30. November 2020,

Motion M 847 von Korintha Bartsch Uber die Forderung von Park-and-ride-Anlagen im
Kanton Luzern vom 22. Marz 2022, teilweise erheblich erklart am 20. Marz 2023 und
Motion M 546 von Bernhard Steiner Uiber eine faire und verursachergerechte Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur im Kanton Luzern vom 15.09.2025, hangig.
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Bemerkungen zum Planungsbericht Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern

Im Zusammenhang mit der Beratung der Botschaft Zukunft Mobilitat im Kanton Luzern wur-
den zwei Bemerkungen Uberwiesen. Zum Umgang respektive zum aktuellen Stand wird nach-
folgend Stellung genommen.

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:
Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

VBK

44 / Kapitel 7 Strategische Stossrichtungen

Der Kanton unterstitzt eine flachendeckende Breitbandversorgung.

Die Grundversorgung mit Telekommunikationsdiensten ist Aufgabe des
Bundes. Die Gemeinden und die Regionalen Entwicklungstrager (RET)
sind fur den Ausbau in ihren Gebieten zustandig. Mit der «Strategie
Breitbanderschliessung mit Fokus auf die Versorgung landlicher
Raume» tragt der Kanton dazu bei, die Breitbandversorgung im landli-
chen Raum massgeblich zu verbessern. Die Finanzierung ist durch Tele-
kommunikationsanbieter, Gemeinden und teilweise auch Private sicher-
zustellen. Die derzeitigen Aktivitdten sind insbesondere koordinieren-
der Art.

VBK

44 / Kapitel 7 Strategische Stossrichtungen

Im Agglomerationsraum aller Zentren werden Umsteigemdglichkeiten
mit Hubs mit gentigend Parkplatzen gefordert.

Verkehrsdrehscheiben, meist Bus- oder Bahnhofe, bieten attraktive und
einfache Umsteigemdglichkeiten zwischen unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln. Mit einer Konzeptstudie typisiert und verortet der Kanton Lu-
zern Umsteigepunkte und legt Standards fir Verkehrsdrehscheiben
fest. Mit dieser Grundlage werden Verkehrsdrehscheiben systematisch
beurteilt und der Verbesserungsbedarf erkannt. Gemeinsam mit Ge-
meinden und weiteren Akteuren arbeitet der Kanton am standortge-
rechten Ausbau der Verkehrsdrehscheiben.

Bemerkungen zum 6V-Bericht 2023-2026
Im Zusammenhang mit der Beratung der Botschaft 6V-Bericht 2023-2026 wurden 17 Bemer-
kungen Uberwiesen. Zum Umgang respektive zum aktuellen Stand wird nachfolgend Stellung

genommen.
Antragssteller/in

Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite

VBK

20 / 2.3.2 Digitalisierung

Die Digitalisierung des 6ffentlichen Verkehrs muss vorangetrieben wer-
den, und die Entwicklung neuer Technologien gilt es eng mitzuverfol-
gen sowie bei ausgewiesenem Nutzen zu implementieren.

Die Digitalisierung des 6V ist in verschiedenen Dimensionen Tagesge-
schaft, sei es fur effizientere betriebliche Prozesse, im Hinblick auf auto-
matisiertes Fahren, flr die Planung wie auch gegeniber den Kundinnen
und Kunden fir die Information und den Vertrieb.

VBK
38 /3.2 Ziele
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Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Die Erreichung der Modalsplit-Ziele fiir den 6V ist in Zukunft konse-
quenter zu verfolgen, dies mit Verdichtung auf dem bestehenden Netz
und wenn ndtig auch mit weiteren Ausbauten (Hardware und Soft-
ware).

Angebotsverbesserungen werden im Rahmen der verfiigbaren finanzi-
ellen Mittel laufend umgesetzt. Mindestens so relevant zur Erreichung
der Modalsplit-Ziele ist eine bessere Plinktlichkeit, welche die Umset-
zung verschiedener komplexer Busbeschleunigungsmassnahmen erfor-
dert. Diese werden im Rahmen der politischen, finanziellen und perso-
nellen Moglichkeiten schrittweise realisiert.

VBK

38 /3.2 Ziele

Der Kostendeckungsgrad bis 2026 sollte auf 61 Prozent erhoht werden.
Dies soll durch Leistungs- und Effizienzsteigerungsmassnahmen und
nicht durch die Erhéhung der Ticketpreise erreicht werden.

Bezogen auf den gesamten vom VVL mitbestellten Angebotsumfang
wird diese Vorgabe mit einem Kostendeckungsgrad von 65 Prozent
Ubertroffen. Bezogen auf den nur innerhalb des Kantons bestellten An-
gebotsumfang wird der Kostendeckungsgrad 59 Prozent betragen. Die
Teuerung machte eine Tarifmassnahme per Ende 2023 notwendig.

VBK

42 / 4.2.3 Zuganglichkeit und Aufenthaltsqualitat

Beim Bau oder bei der Sanierung von grdsseren Haltestellen bzw.
Bushubs ist darauf zu achten, dass WC-Anlagen fiir Personal und Rei-
sende zur Verfligung stehen. Mit der Erstellung ist gleichzeitig festzule-
gen, wer die Kosten fiir den Betrieb und den Unterhalt tragt.
WC-Anlagen liegen Ublicherweise in der Zustandigkeit der Standortge-
meinde. Der Kanton fordert bei entsprechenden Projekten auch auf Ba-
sis der Studie zu Verkehrsdrehscheiben von den Beteiligten eine zeitge-
masse Ausstattung.

VBK

42 / 4.3.2 Nationale Anbindung

Der Kanton Luzern muss sich dafiir einsetzen, dass der Halbstundentakt
zwischen Bern und Luzern so schnell wie mdglich eingefiihrt wird.

Der Kanton setzt sich mit Vehemenz fiir eine mdglichst rasche Realisie-
rung des Halbstundentakts Luzern-Bern ein. Limitierend sind die zur
Verfligung stehenden bzw. im Bau befindlichen Schienen-Infrastruktu-
ren.

VBK

44 / 4.3.3 Erschliessung Kanton Luzern (alle Teilraume)

Die Infrastruktur (z. B. Parkiermdglichkeiten) im Umfeld von Hubs muss
so gestaltet werden, dass sie die kombinierte Mobilitat férdert und be-
glnstigt.
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Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:
Antragssteller/in

Seite
Bemerkung:

Die Studie Verkehrsdrehscheiben zeigt auf, welche Ausstattungsele-
mente flr welche Typen von Hubs zweckmassig sind; mit dem Ziel, die
kombinierte Mobilitat zu unterstitzen.

VBK

44 / 4.3.3 Erschliessung Kanton Luzern (alle Teilrdume)

Ab dem Bezug des zentralen Verwaltungsgebaudes erhalten die Fahr-
gaste des RE aus dem Entlebuch und Willisau/Wolhusen eine gute Ver-
bindung an den Seetalplatz. Dies entweder Uber einen RE-Halt in Littau
oder eine Express-Buslinie Malters-Seetalplatz.

Ein RE-Halt in Littau ist voraussichtlich frihestens im Horizont Durch-
gangsbahnhof (1. Etappe) moglich.

Die nach einer detaillierten Priifung erfolgte Abwagung von Nutzen
und Kosten zeigt, dass mit Blick auf die finanziellen Méglichkeiten und
die Vielzahl verschiedener Anspriiche im ganzen Kanton auf absehbare
Zeit auf eine neue Express-Buslinie verzichtet werden muss.

VBK

48 / 4.3.3 Erschliessung Kanton Luzern (alle Teilrdume)

Ab 2023 wird auf der «Nebenachse» Escholzmatt-Schangnau-Schallen-
berg-Thun ein Wanderbus eingefiihrt. Wenn die dreijahrige Pilotphase
erfolgreich ist, soll der Wanderbus als «touristisches Angebot» erganzt
werden.

Im Moment lauft noch der Pilotbetrieb. Im Rahmen der zweijahrigen
Offert- und Bestellverfahren wird Gberprift, ob die Nachfrage und die
zugehdrigen Erlése gentigend hoch sind und eine Finanzierung ge-
meinsam mit dem Kanton Bern gewéhrleistet werden kann. Uber eine
Aufnahme des Betriebs ins bestellte Angebot fiir jeweils zwei Jahre ent-
scheidet der Verbundrat.

VBK

50 / 4.3.3 Erschliessung Kanton Luzern (alle Teilrdaume)

Die verschiedenen grenznahen Regionen sind bestrebt, durch grenz-
Uberschreitende Zusammenarbeit das 6V-Angebot zu optimieren.

Dies entspricht dem Standard-Vorgehen. Vor Kantonsgrenzen endende
Buslinien resultieren nicht aufgrund fehlender Zusammenarbeit, son-
dern bspw. aufgrund unterschiedlicher Bediirfnisse im Schulerverkehr.

VBK

54 / 4.3.8 Neue, alternative und erganzende Mobilitatsangebote

Bevor Taxito als Argumentation fiir eine fehlende Erschliessung durch
den 6V in stark landlichen Gebieten verwendet wird, ist dessen Funktio-
nalitat und Nutzung nachzuweisen.

Der VVL finanziert inzwischen keine Taxito-Betriebe mehr mit.

VBK

55 / 4.4.2 Kundenfreundlichkeit

Es ist zu Uberprifen, wie ein klar verstandliches Tarifsystem entwickelt
werden kann, um die Benutzerfreundlichkeit zu erhéhen.
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Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:
Stellungnahme:
Antragssteller/in

Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite

Bemerkung:

Die Alliance SwissPass arbeitet unter dem Programmnamen myRIDE an
einem neuen, einfacheren Preissystem fiir den 6V in der Schweiz. Damit
legt die 6V-Branche die Basis flr die einfache und selbstverstandliche
Nutzung des 6V der Zukunft.

VBK

55 / 4.4.4 Marktprasenz und Vertriebskanale

Die Zuganglichkeit des 6ffentlichen Personenverkehrs ist durch eine
Auswahl von Bezahlmdglichkeiten zu erhalten.

Der Trend zeigt in Richtung digitales und bargeldloses Ticketing. Die
einfache Zuganglichkeit inkl. Méglichkeit zum Kauf von Tickets mit Bar-
geld soll fiir alle Kundengruppen gewahrleistet werden.

VBK

66 / 5.1.1 Bahn 2040 mit Durchgangsbahnhof und Begleitmassnahmen
Die Ausbauten auf den Zulaufstrecken wie zum Beispiel der Doppel-
spurausbau zwischen Littau-Wolhusen und andere sind im kommenden
Richtplan zu verankern.

Der revidierte Richtplan enthalt entsprechende Vorhaben.

Wyss Josef

67 /5.1.2 Bus 2040

Anstelle der Bemerkung der VBK: Wahrend des Baus des DBL und des
Bypasses muss das 6V-Angebot gewahrleistet werden. Die Nachfrage-
entwicklung muss trotz Kapazitatenbeschrankung vorangetrieben wer-
den.

Das 6V-Angebot soll auch wahrend der Bauphasen von Bypass und
DBL gewahrleistet werden, piinktlich verkehren und die steigende
Nachfrage bewaltigen konnen. Punktuelle Einschrankungen durften
kaum zu vermeiden sein.

VBK

86 / 6.3 Infrastruktur

Die Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr werden in den kommen-
den Jahren erhéht und dies im ganzen Kantonsgebiet. Die Erfiillung des
Kostendeckungsgrads des offentlichen Verkehrs wird nicht tber eine
Erhéhung der Fahrticketpreise erreicht.

In den nachsten Jahren sind Erhéhungen der Kantons- und Gemeinde-
beitrdge an den VVL im AFP eingeplant. Da einige Kostensteigerungen
nicht beeinflussbar sind, kann eine Tarifmassnahme trotzdem nicht aus-
geschlossen werden. Fir 6V-Infrastrukturen sind in den nachsten Jah-
ren keine hoheren Investitionen vorgesehen.

Wyss Josef

111 / Anliegen an Bauprogramm Kantonsstrassen 2023-2026 und kom-
munale Infrastruktur-Umsetzungsplanungen

Anstelle der Bemerkung der VBK: Die Planung und Erstellung des
Bushubs St. Urban wird mit dem Kanton Bern im Zusammenhang mit
dem Anschuss der Aare-Seeland-Mobil-Zugsverbindung koordiniert.
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Stellungnahme:
Antragssteller/in

Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Die Koordination ist sichergestellt.

VBK

113 / Einbettung 6V-Bericht im Planungsumfeld

Anreizelemente flir den 6V sind gut zu prifen und evtl. umzusetzen.
Push-Elemente gegen den MIV sind nur als letzte Massnahme einzuset-
zen und ebenfalls genau zu prifen. Es ist nicht die Aufgabe des Kan-
tons, durch Regulierung die einzelnen Verkehrsmittel gegeneinander
auszuspielen.

Busbeschleunigungsmassnahmen machen den 6V attraktiver und sor-
gen flr eine Nachfrageverlagerung, was auch fiir den MIV ein fllssige-
res Vorankommen ermdglicht. Punktuelle Prioritdten fir den 6V spielen
also nicht einzelne Verkehrsmittel gegeneinander aus, sondern helfen
direkt und indirekt allen Verkehrsteilnehmenden.

Bemerkungen zum Bauprogramm 2023-2026
Im Zusammenhang mit der Beratung der Botschaft Bauprogramm 2023-2026 wurden sechs
Bemerkungen tberwiesen. Zum Umgang respektive zum aktuellen Stand wird nachfolgend

Stellung genommen.

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite
Bemerkung:

VBK

Allgemein

Auf Hauptverkehrsachsen gilt innerorts grundsatzlich eine Hochstge-
schwindigkeit von 50km/h.

Im Rahmen der Strassenverkehrshoheit regelt der Bund im Strassenver-
kehrsgesetz unter anderem die Befugnisse des Bundes sowie der Kan-
tone und Gemeinden zur Regelung des Verkehrs. Gestiitzt auf Arti-

kel 32 Absatz 2 des Strassenverkehrsgesetzes (SVG; SR 741.01), wonach
der Bundesrat die Hochstgeschwindigkeit auf allen Strassen zu be-
schranken hat, sind ausfiihrend die allgemeinen Hochstgeschwindigkei-
ten in Artikel 4a Verkehrsregelnverordnung (VRV; SR 741.11) festgelegt.
Innerorts gilt die allgemeine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

(Art. 4 Abs. 1a VRV).»

VBK

Allgemein

Bauprojekte sind prioritdar umzusetzen und konsequent voranzutreiben,
wenn sie die Umsetzung des Radroutenkonzepts beschleunigen.

Mit der Erarbeitung des PGM wurden alle Massnahmen anhand eines
Kriterienrasters bewertet, welches die Ziele der Strategie berticksichtigt.
Entsprechend wurden Nutzen zugunsten des Radverkehrs berticksich-
tigt und fihrten in vielen Fallen zu einer positiven Bewertung und ent-
sprechend hoher Prioritat der Massnahme.

VBK

Allgemein

Strassenbauprojekte, die in einem Zusammenhang mit einem ausfiih-
rungsreifen Fernwarmenetz-Projekt stehen, sind auf Antrag der be-
troffenen Gemeinde mit dem Strassenbauprojekt zu koordinieren.
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Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite

Bemerkung:

Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite

Bemerkung:
Stellungnahme:

Antragssteller/in
Seite

Bemerkung:

Stellungnahme:

Die Koordination mit Tiefbauarbeiten der Gemeinden wird bei jedem
Strassenbauprojekt des Kantons gesucht.

VBK

61 / Willisau/Alberswil und Nebikon/Altishofen/Dagmersellen, Optimie-
rung Gesamtverkehrssystem in Abstimmung ZMB Umfahrung Alberswil
- Schétz

Willisau/Alberswil und Nebikon/Altishofen/Dagmersellen, Optimierung
Gesamtverkehrssystem in Abstimmung ZMB Umfahrung Alberswil -
Schétz, Variantenstudium und ZMB Aufhebung Niveaulibergang Ettis-
wilerstrasse Willisau, Planung.

Die Zweckmassigkeitsbeurteilung fir die Umfahrung Alberswil — Schoétz
wurde im Rahmen des Bauprogramms 2023-2026 bearbeitet. Neben
der Projektierung der Umfahrung ist die Planung fiir eine Gesamtver-
kehrsoptimierung im Perimeter vorgesehen, welche weitere Anliegen
aufnimmt.

VBK

Seite 13 / K 16 Aesch, Aesch Dorf (exkl.) — Kantonsgrenze AG / LU, Rad-
und Gehweg in Koordination Sanierung Strasse und in Abstimmung
Kanton AG, Planung

Das Projekt ist in den Topf A einzustellen.

Das Projekt befindet sich in Planung. Die Prioritat wird im Rahmen des
vorliegenden PGM neu beurteilt.

VBK

Anhang 1/ Projekt Nr. 146, K 18 Zell, Hiswil — Grenze Kanton Bern,
Radverkehrsanlage, Massnahme offen, mit Anpassung geometrisches
Normalprofil in Koordination Sanierung Strasse

Fur das Projekt ist 1,0 Million Franken von Topf B nach Topf A zu ver-
schieben.

Das Projekt befindet sich in Planung. Die Prioritat wird im Rahmen des
vorliegenden PGM neu beurteilt.

89



Massnahmen 6V-Angebot

Beilage 6

Angebotsmassnahmen mit relevanten Infrastrukturabhdngigkeiten

Umsetzungsliste

Massnahmenpaket teilw. umgesetzt Mehrkosten Minderkosten

Umsetzung 2027-2030 Ausblick

nach 2034 oder

Massnahmenpaket ganz umgesetzt

Bezeichnung Massnahmenpaket
AM4 Luzern Sid

AM4 Luzern Zentrum

Bus Raum Luzern West

Bus Raum Stadt/Agglo

Bus Raum Sursee

Busnetz Emmen
Angebotsverbesserung Bahn

Mehrkosten Minderkosten (jahrl. Mehrkosten in Mio. CHF 2031-2034
bis 2030 ggti. 2026)

offen

Betriebliche Puinktlichkeitsmassnahmen
asm St. Urban
AM4 Weitere Massnahmen

Spitalerschliessung Sursee

Umfeld DBL

Erlauterungen

Paket Relevante Massnahmen
(nicht abschliessend)

Abhangigkeiten

AggloMobil 4 Umsetzung 2027:
Luzern Sud Anpassungen Linien 15/16/21 im Raum Kri-
ens/Horw und Neunummerierung;

Zu spaterem Zeitpunkt (Annahme 2028):
Durchbindung Linien 11/15 am Sonnenberg

Neue Haltestellen und
Wendemoglichkeiten

Durchfahrt Sonnenberg-
strasse, neue Haltestellen

AggloMobil 4 Umsetzung 2027:

Luzern Zentrum | Verknlpfung von heutigen Radial- zu neuen
Durchmesserlinien, Anpassungen im Linien-
netz und Neunummerierung;

Erweiterung Durchmesser-
Haltekanten Bahnhof Lu-
zern, Elektrifizierung diver-
ser Linien, neues Rollmate-
rial

Bus Raum Lu- Umsetzung 2027:
zern West Verlangerung Linie 66 bis Willisau Rossgass-
moos, Taktverdichtung (15'-Takt mit Linie 63
zu Spitzenzeiten)

Neue Haltestellen und
Wendemdglichkeit Ross-
gassmoos

Bus Raum Umsetzung ab 2027: Ausgestaltung Verkehrs-
Stadt/Agglo und | Baustellenbedingt temporar notwendige /Bauphasenkonzepte
Raum Sursee Zusatzfahrzeuge

Busnetz Emmen | Umsetzung 2028:
Einflhrung neue HVZ-Linie Gersag-Wal-
dibricke via Kolben/Flugplatz

Verlegung Rieggisin-
gerstrasse, neue Haltestel-
len, Bushub Waldibriicke
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Paket

Relevante Massnahmen
(nicht abschliessend)

Abhdngigkeiten

Angebotsver- Umsetzung 2027: Doppelspurinsel
besserungen Halbstundentakt Luzern-Stans-Engelberg Staldifeld
Bahn mit Anpassungen S44 und S4
Umsetzung ca. 2040: Inbetriebnahme Zimmer-
Verdichtung S1 im Rontal berg-Basistunnel 2 und
Ausbauten Baar-Ebikon
Umsetzung Mitte 2040er-Jahre bzw. ca. 1. und 2. Etappe DBL und
2050: weitere Massnahmen auf
Starker Ausbau des S-Bahn-Angebots auf al- | Zulaufstrecken (Bahnhof-
len Korridoren, spater Durchmesserlinien ausbauten, Doppelspurab-
schnitte)
Umsetzung offen:
Verlangerung S1 bis Spital Sursee (-Trien- Reaktivierung/Elektrifizie-
gen) rung Sursee-Triengen-
Bahn
Betriebliche Umsetzung schrittweise ab 2027: Aufgrund fehlender Bus-
Pinktlichkeits- Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge zur Stabilisie- | beschleunigungsmassnah-
massnahmen rung der Fahrplane und Anschlisse; schritt- | men

weise Umsetzung

Spater Verzicht auf zusatzlich notwendige
Fahrzeuge, wenn Busbeschleunigungsmass-
nahmen wirksam sind und ausgeglichene,
reduzierte Fahrzeiten ermdglichen

Umgesetzte Busbeschleu-
nigungsmassnahmen

asm St. Urban

Umsetzung 2030 (Fahrplan 2031):
Verlegung Endstation von der Ziegelei zur
Klinik St. Urban (mit Anpassung Linien
281/608)

Neue Bahninfrastruktur
und neuer Bushub

AggloMobil 4
Weitere Mass-
nahmen

Umsetzung voraussichtlich 2030/31:
Verlangerung Linie 3 bis Littau Tschuopis;

Offen:
Verlangerung Linie 4 tiber Hubelmatt bis
Bahnhof Mattenhof und

Wendemdaglichkeit
Tschuopis

Zufahrt und Wendemog-
lichkeit Mattenhof

Spitalerschlies-
sung Sursee

Umsetzung ab ca. 2031:

Erschliessung neues Spital Sursee mittels
Umlegung und Verlangerung bestehender
sowie Einfiihrung neuer Linien

Busstrasse durch Spital-
areal mit Haltestellen und
Wendemdglichkeit, neue
Haltestellen, Busbeschleu-
nigungsmassnahmen

Umfeld DBL

Umsetzung ab ca. 2033:
Anpassungen Linienfiihrungen im Umfeld
Bahnhof Luzern infolge Bauphase DBL

Wendeplatze Ostseite
Bahnhof Luzern, durchge-
hende Busbeschleuni-
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Paket

Relevante Massnahmen
(nicht abschliessend)

Abhdngigkeiten

Umsetzung Mitte 2040er-Jahre:

Nach Inbetriebnahme DBL (bereits ab 1.
Etappe) vollstandige Umsetzung Bus 2040
mit Anderungen im Liniennetz und Taktdich-

gungsmassnahmen, an-
sonsten gemass Master-
plan Stadtraum Bahnhof,
Zustande 2 (Bauphase)
und 3 (Inbetriebnahme

ten im ganzen Kanton

DBL 1. Etappe)

Uber die erwdhnten VVL-Angebotsmassnahmen hinaus sind auch folgende Anderungen im
Fernverkehr geplant, welche in der Zustandigkeit der jeweiligen Betreiber stehen und wofir
erst die notigen Infrastrukturen erstellt werden missen:

— Halbstundentakt nach Bern; fiihrt zu Stundentakt nach Basel (ab ca. 2035),

— vier Zlge pro Stunde nach Zirich zur Hauptverkehrszeit (ansonsten drei Ziige pro Stunde)

mit Zimmerberg-Basistunnel 2 (ab 2040),

— starker Angebotsausbau nebst S-Bahn auch im Fernverkehr mit 1. Etappe DBL (ab Mitte

2040er-Jahre),

— Durchbindungen S-Bahn- und Fernverkehrslinien mit 2. Etappe DBL (ab ca. 2050).

Angebotsmassnahmen ohne relevante Infrastrukturabhangigkeiten

Umsetzungsliste
Massnahmenpaket teilw. umgesetzt Mehrkosten Minderkosten
Massnahmenpaket ganz umgesetzt Mehrkosten Minderkosten

Bezeichnung Massnahmenpaket

Umsetzung 2027-2030 Ausblick

2031-2034

(jahrl. Mehrkosten in Mio. CHF offen

bis 2030 ggii. 2026)

Angebotsverbesserung Bahn 0.3
Konzept Sempachersee Ost/West 0.9
Weiterentwicklung Nachtnetz 0.2
Bus Raum Stadt/Agglo 0.2
Bus Raum Sursee 0.1
Busnetz Emmen 0.6
Bus Raum Seetal 0.2
Bus Raum Luzern West -
Bus Raum Zofingen

Versuchsbetriebe

nach 2034 oder
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Erlauterungen

Paket Relevante Massnahmen Abhiangigkeiten
(nicht abschliessend)

Angebotsver- Umsetzung 2027:

besserungen Haufigerer Einsatz Doppelstockziige am Wo-

Bahn chenende auf RE24 sowie zusatzliche Dop-

peltraktionen am Rande der Hauptverkehrs-
zeit und am Wochenende auf ST und S9

Umsetzung ab 2031:

Integraler Einsatz Doppelstockziige am Wo-
chenende auf RE24, weitere Doppeltraktionen
am Rand der Hauptverkehrszeiten und an
Wochenenden, Schliessung von Taktlicken
sowie Erganzung von Kurspaaren zu Randzei-
ten

Umsetzung nach 2034:
Kapazitatsausbau S4, S5 und S41

Zusatzliches Rollmaterial,

Perronlangen

Konzept Sempa-
chersee
Ost/West

Umsetzung 2027-2031:

Anpassungen Linien 62, 65, 70, 84, 88 und 89
fur bessere Plnktlichkeit, Erschliessung Ar-
beitsplatzgebiete, Verdichtungen und Verlan-
gerungen, Anbindung Bahnhof Nottwil

Neue Haltestellen und
Wendemoglichkeiten

Weiterentwick-
lung Nachtnetz

Umsetzung 2027/2029:
Teilweise Angleichung Betriebsnachte an
REN7 Luzern-Zirich

Umsetzung ab 2031:

Bei Bedarf Verstarkung stark ausgelasteter
Kurse oder Einflihrung zusatzlicher Nacht-S-
Bahnlinien mit Anpassung Nachtbusnetz

Bus Raum Umsetzung ab 2027:
Stadt/Agglo Punktuelle Kurs-Erganzungen zu Randzeiten,
Luzern teilw. Verlangerung Linie 653 am Wochen-
ende bis Weggis Seilbahn
Umsetzung ab 2031:
Umsetzung Bus 2040 Luzern Ost, kleinere Neue Haltestellen
Massnahmen auf diversen Linien
Bus Raum Umsetzung ab 2031: Neue Haltestellen und
Sursee Uber die Erschliessung des neuen Spitals hin- | Wendemdglichkeiten

ausgehende Massnahmen wie Verdichtungen,
u.a. Umsetzung Konzept Surental und zusatz-
liche Kurse Beromuinster-Sursee

Busnetz Emmen

Umsetzung 2029:
Massnahmen fiir bessere Plnktlichkeit, Aus-
bau Abend- und Sonntagsangebot
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Paket

Relevante Massnahmen
(nicht abschliessend)

Abhéangigkeiten

Umsetzung 2031:
Ausbau Morgen-/Abendangebot

Bus Raum Seetal

Umsetzung ab 2029:
Verlangerung Linie 340 am Wochenende ab
Meisterschwanden bis Hitzkirch

Umsetzung ab 2031:

Neue Linien Hitzkirch-Fahrwangen und
Eschenbach-Ebikon sowie Hochdorf-Sursee
gemass Bus 2040, Anpassung Linie 101, zu-
satzliche Kurspaare auf diversen Linien

Neue Haltestellen und
Wendemoglichkeiten;
Umsetzung von 6V-
Massnahmen im Rahmen
der Gesamtverkehrsopti-
mierungen bei Umfah-
rungsprojekten

Bus Raum
Luzern West

Umsetzung ab 2031:

Verlangerung Linie 271 Richtung Reiden und
weitere Massnahmen aus Bus 2040, zusatzli-
che Kurspaare auf diversen Linien

Neue Haltestellen und
Wendemoglichkeiten;
Umsetzung von 6V-
Massnahmen im Rahmen
der Gesamtverkehrsopti-
mierungen bei Umfah-
rungsprojekten

Bus Raum Umsetzung ab 2031: Neue Haltestellen und
Zofingen Umsetzung Bus 2040 zwischen Zofingen, Wendemdglichkeiten
Brittnau, Wikon und Reiden, u.a. bessere Er-
schliessungn Industrie Reiden und Reider-
moos sowie Kurs-Erganzungen
Versuchs- Umsetzung ab 2031: Haltestellen, Wendemdg-
betriebe In der Regel vierjahrige Versuchsbetriebe im lichkeiten usw.

Linienverkehr oder alternativer Angebotsfor-
men zur Uberpriifung der Marktfahigkeit (mit
namhafter Beteiligung Gemeinden/Dritter);
schrittweise Umsetzung

Uber die erwdhnten VVL-Angebotsmassnahmen hinaus sind folgende Anderungen im Fernver-
kehr geplant, welche in der Zustandigkeit der jeweiligen Betreiber stehen:

— Weiterentwicklung Fernbus-Liniennetz (laufend),

— zusatzliche internationale Ziige nach Deutschland (ab 2027).
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Rollmaterial/Werkstatten

Umsetzungsliste

Massnahmenpaket teilw. umgesetzt

Massnahmenpaket ganz umgesetzt

Mehrkosten Minderkosten

Umsetzung 2027-2030

Ausblick

Mehrkosten Minderkosten

Bezeichnung Massnahmenpaket

Fossilfreier 6V - Batterie-Trolleybus

Rollmaterial/Werkstitten

(jahrl. Mehrkosten in Mio. CHF
bis 2030 ggui. 2026)

2031-2034

Fossilfreier 6V - Depotlader

nach 2034 oder
offen

Erlauterungen
Paket Relevante Massnahmen Abhdngigkeiten
(nicht abschliessend)
Fossilfreier 6V, Umsetzung 2027: Durchmesserperrons

Batterie-Trolley-
bus

Ersatz- und Neubeschaffungen fir Verkniip-
fung von Radiallinien (Diesel- und Trolleybus)
und Umstellung von Diesel- auf Batterie-Trol-
leybus, Elektrifizierung Teilstrecken mit Fahrlei-
tung und Endpunkte mit Stltzladern sowie
Spannungserhéhung

Bahnhof Luzern

Fossilfreier 6V,
Depotlader

Umsetzung schrittweise ab 2027:
Ersatzbeschaffungen von Dieselbussen und
Ausristen von Depots mit Ladeinfrastruktur

keine

Rollmaterial und
Werkstatten

Umsetzung ab 2027:

Neue Triebziige fiir Luzern-Engelberg-Express,
Revisionen diverse Fahrzeuge und Ausbau
Werkstatte Oberburg BLS

Umsetzung ab 2029:

Neue Triebziige fur Luzern-Interlaken-Express,
neue Triebzlige fir Seetal (S9) und Flirt Evo flr
S1/S3

Bahninfrastruktur
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Beilage 7

Erlduterungen zu Schliisselplanungen

Ausbau Bahninfrastruktur

Die national verantwortete Bahnplanung wird Gber langfristige Ausbauschritte gesteuert. Vor-

gesehen sind im Rahmen von «Verkehr ‘45» eine Botschaft 2027 und eine Botschaft 2031. In

der Botschaft 2027 soll im Bundesbeschluss zum Ausbau der Bahninfrastruktur die Realisierung
der 1. Etappe DBL und der Ausblick auf weitere Etappen beschlossen werden, in der Botschaft

2031 sollen die Realisierung der 2. Etappe DBL sowie notwendige Massnahmen auf den Zulauf-

strecken beschlossen werden.

Im Hinblick auf die Botschaft 2031 sind ein Zielbild und ein Angebotskonzept flir den langfris-

tigen Horizont zu erarbeiten. Die Planungsregion Zentralschweiz vertritt in diesen Planungen

ihre Angebotsinteressen. Im Hinblick auf die ndchsten Ausbauschritte setzt sich der Kanton Lu-
zern, zusammen mit der Planungsregion Zentralschweiz, fir folgende Stossrichtungen ein:

— Mindestens halbstiindliche, auf Hauptachsen viertelstiindliche RE-Verbindungen zwischen
den Haupt-, Agglomerationsneben- und Regionalzentren als Grundstruktur des Zentral-
schweizer 6V-Netzes.

— Viertelstundentakt mit der S-Bahn im Agglomerationsraum, ansonsten Halbstundentakt.

— Mindestens halbstiindliche schnelle Direkt- oder attraktive Umsteigeverbindungen zu den
nationalen Zentren (Richtung Zirich viertelstiindlich) und den relevanten Flughéafen.

— Maglichst viele Durchmesserlinien zur Vernetzung der Zentralschweiz und der Agglomera-
tion Luzern.

— Optimale Vernetzung der verschiedenen Zugsprodukte untereinander und mit anderen Ver-
kehrsmitteln an multimodalen Verkehrsdrehscheiben.

— Neue S-Bahn-Haltestellen, wenn sie grosse Zusatzpotenziale erreichen und beziiglich Nach-
frage und (Strecken-)Kapazitat ins Gesamtgeflige eines Korridors passen.

— Beitrag des Schienenguterverkehrs zur wirtschaftlichen Versorgung der Zentralschweiz.

— Erhohung des Modalsplits und des Anteils der sehr gut und gut mit der Bahn erschlossenen
Bevolkerung und Arbeitsplatze.

— Effizientere Nutzung der Infrastruktur und der betrieblichen Ressourcen.
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Abb. 23: Zielvorstellungen des Kantons Luzern zum kiinftigen Bahnangebot

Angesichts der nach wie vor wachsenden Nachfrage und den fehlenden Kapazitatserweite-
rungsmoglichkeiten bis zur Inbetriebnahme der 1. Etappe DBL ist der VVL gezwungen, tber-
gangsweise einzelne Angebotsmassnahmen auf der Strasse umzusetzen, die eigentlich durch
die Bahn abgedeckt werden mussten.

Verkehrsdrehscheiben

Zur Vernetzung der Bahn- und Busangebote und anderen Verkehrsmitteln sind, unter Berick-
sichtigung des jeweiligen stadtebaulichen Umfelds, durch die jeweiligen Standortgemeinden
sogenannte Verkehrsdrehscheiben weiterzuentwickeln. Gut gestaltete Verkehrsdrehscheiben
erfllen nicht nur verkehrliche, sondern auch weitere Bedurfnisse. Mit der Umsetzung des DBL
ergeben sich besonders im Umfeld des Bahnhofs Luzern sowohl Herausforderungen wie Chan-
cen. Diese werden im Rahmen des Masterplans Stadtraum Bahnhof Luzern unter Fiihrung von
Kanton und Stadt Luzern angepackt und spater werden hierzu schrittweise die passenden L6-
sungen umgesetzt.

Konkretisierung Bus 2040

Die Studie Bus 2040 zeigte auf hoher Flughdhe die angestrebte Entwicklung des Busnetzes bis
und nach der Inbetriebnahme des DBL. Im Hinblick auf die schrittweise geplante Umsetzung
sind die geplanten Vorhaben in verschiedenen Rdumen passend zu den jeweiligen Umfeldpla-
nungen wie regionalen Gesamtmobilitdtskonzepten und Infrastrukturvorhaben zu konkretisie-
ren.
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Busbeschleunigungsmassnahmen

Ein plnktlicher 6V-Betrieb ist eine Schlisselgrdsse flr die Attraktivitat des 6V. Die vom VVL er-
griffenen betrieblichen Massnahmen zur Verbesserung der Plinktlichkeit, wie das Auslassen
von Haltestellen, bewusste Anschlussbriiche oder der Einsatz zusatzlicher Fahrzeuge, sind
nachteilig fir einen Teil der Fahrgaste oder teuer. Eine nachhaltige Wirkung entfalten haupt-
sachlich infrastrukturelle Massnahmen, die durch die Infrastruktureigentiimer zu planen und
umzusetzen sind.

Fossilfreier 6V

Die Umstellung von Dieselbussen auf solche mit erneuerbaren, effizienten und emissionsarmen
Energien ist ein komplexes Zusammenspiel zwischen Angebot/Fahrplan, Fahrzeugen, Ladeinf-
rastruktur und Depots. Dazu wird einerseits ungefahr alle flinf Jahre die Strategie fossilfreier 6V
anhand der Entwicklung von Technik und Markt aktualisiert, andererseits wird mit den Trans-
portunternehmen die Umsetzungsplanung vorangetrieben.
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Beilage 8
Haltung Verbundrat

Strategie- und zielkonforme Darstellung des 6V

Der 6V-Bericht 2023-2026 wurde vom Kantonsrat, mit Bemerkungen, zustimmend zur Kennt-
nis genommen. Die Ausgangslage, die strategischen Stossrichtungen sowie die Schwerpunkte
des 6V-Berichts sind noch weitgehend aktuell. Das PGM zielt strategisch in dieselbe Richtung,
und viele Infrastrukturmassnahmen bericksichtigen auch die Bedirfnisse des 6V. Teilweise lie-
gen aber die vorgesehenen Realisierungszeitpunkte der Verkehrsmanagement- und Busbe-
schleunigungsmassnahmen aus Sicht des Verbundrats zu weit in der Zukunft.

Der Verbundrat unterstitzt das in Kapitel 3 genannte 4V-Prinzip und die zugehérigen ver-
kehrspolitischen Ziele und Stossrichtungen. Die personellen und finanziellen Ressourcen sollen
dementsprechend eingesetzt werden. Der Verbundrat beurteilt die Anwendung des 4V-Prin-
zips auf die Massnahmenpriorisierung unter den gegebenen Rahmenbedingungen mehrheit-
lich als nachvollziehbar. Es ist aber fraglich, ob mit dem in Kapitel 4.3.4 dargestellten Umgang
mit den Grossprojekten insbesondere die personellen Ressourcen im Sinne der 4V-Strategie
eingesetzt sind. Die Gefahr besteht, dass dadurch nicht genligend personelle und finanzielle
Ressourcen fir die schon lange und dringend nétigen ziel- und strategiekonformeren Ver-
kehrsmanagement- und Busbeschleunigungsmassnahmen zur Verfligung stehen.

Abstimmung 6V-Angebot und Infrastruktur

Attraktive und zuverlassige 6V-Angebote setzen passende Infrastrukturen wie Haltestellen,
Wendemdglichkeiten und Busbeschleunigungsmassnahmen voraus. Weil die Realisierung eini-
ger Infrastrukturen im vorliegenden PGM erst zu einem spateren Zeitpunkt vorgesehen oder
maoglich ist, werden teilweise Provisorien oder die Verschiebung der Inbetriebnahme der ent-
sprechenden 6V-Angebote notig sein.

Viele Bus-Fahrgaste sind heute aufgrund Verkehrstberlastungen von Verspatungen und An-
schlussbriichen betroffen. Dies schmalert die Attraktivitat des 6V, erhoht dessen Betriebskos-
ten, und Angebotsverbesserungen kdnnen ihre volle Wirkung gar nicht entfalten. Im Qualitats-
messsystem des Bundes liegt Luzern bezlglich Bus-Pinktlichkeit (Regionalverkehr) im Ver-
gleich aller Kantone nun an zweitletzter Stelle. Mit Blick auf die PGM-Ziele besteht erheblicher
und dringender Handlungsbedarf.

Fur den Verbundrat ist es prioritar, dass alle Verkehrsteilnehmenden ihr Reiseziel zuverlassig
erreichen kdnnen. Dazu diirfen die Verkehrsmittel nicht politisch gegeneinander ausgespielt
werden. Vielmehr ist der 6V Teil der Losung: Busbeschleunigungsmassnahmen machen den 6V
wieder plnktlicher und damit attraktiver, womit erst eine weitere Nachfrageverlagerung zum
0V, gemass den verkehrspolitischen Zielen nach Kapitel 3, stattfinden kann. Dadurch wird die
Verkehrsabwicklung flissiger, sodass auch jene, die auf das Auto angewiesen sind, ihr Reiseziel
wieder zuverlassig erreichen. Aus Sicht des Verbundrates ist folglich eine hdhere Prioritat in der
Realisierung von Busbeschleunigungsmassnahmen notwendig.

Verschiedene Busbeschleunigungsmassnahmen waren bereits in mehreren Bauprogramm-Ge-
nerationen enthalten und warten noch immer auf ihre Realisierung. Viele dieser Massnahmen
sind seitens Infrastruktureigentiimer planerisch noch nicht gentigend fortgeschritten, weshalb
auch in der PGM-Umsetzungsperiode 2027-2030 nur wenige Massnahmen zur Realisierung
eingeplant sind. Aus Sicht des Verbundrates ist nun alles daranzusetzen, dass die dringlichen
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und wichtigen Busbeschleunigungsmassnahmen in der Periode 2027-2030 geplant und spa-

testens im Umsetzungshorizont 2031-2034 realisiert werden kdnnen. Die Priorisierung auf die
einzelnen Jahre muss unter Einbezug des VVL in Abstimmung zwischen 6V-Angebot und Infra-
struktur erfolgen. Rasch umsetzbare Testbetriebe beziehungsweise Busbeschleunigungs-Uber-
gangsmassnahmen bis zur Realisierung der definitiven Projekte werden ausdriicklich begrisst.

Sicherstellung Finanzierung

Der 6V steht vor grossen finanziellen Herausforderungen: Verschiedene Kostenentwicklungen
wie das Entlastungsprogramm des Bundes, Erldsverteilschliissel-Veranderungen, neues Rollma-
terial und Anpassungen bei Werkstatten und Depots lassen sich nicht steuern. Zudem ist die
Umstellung auf fossilfreie Antriebstechnologien (vgl. Kapitel 4.7 und Beilage 6) nur mit deutli-
chen Mehrkosten realisierbar. Um dartber hinaus noch Angebotsverbesserungen umsetzen zu
kdnnen, hat der Verbundrat fir den Aufgaben- und Finanzplan 2026-2029 héhere Kantonsbei-
trage beantragt, als in diesem nun berticksichtigt sind (1 Mio. Fr. mehr 2028 und 2,5 Mio. Fr.
mehr 2029, zzgl. Gemeindebeitrdage in gleicher Hohe). Der VVL hat fiir den Umsetzungshori-
zont 2027-2030 zahlreiche Angebotsmassnahmen entsprechend den erfolgten Angebotskon-
zepten und politischen Erwartungen aus den Regionen vorgesehen. Mit den nun im AFP einge
stellten finanziellen Mitteln ist die Finanzierung eines wesentlichen Teils dieser Massnahmen
derzeit nicht moglich (vgl. Kapitel 4.7.2).

Der Verbundrat weist darauf hin, dass mit der Realisierung von wirksamen Busbeschleuni-
gungsmassnahmen ein grosses Kostenreduktions- wie auch Erldssteigerungspotenzial besteht.
Dies wiirde in der herausfordernden finanziellen Situation Spielrdume bieten, um etwa mit den
eingesparten Mitteln Angebotsverbesserungen zu refinanzieren. Mit Blick auf die im PGM ge-
planten Realisierungszeitpunkte der Busbeschleunigungsmassnahmen muss davon ausgegan-
gen werden, dass diese Einsparungspotenziale nur in kleinen Schritten ab den 2030er-Jahren
realisierbar sind. Der Verbundrat ist deshalb der Ansicht, dass ab dem AFP 2027-2030 bis zur
Realisierung dieser Einsparpotenziale zusatzliche Mittel fiir den 6V eingestellt werden mussen,
um die vorgesehenen Angebotsmassnahmen gemass den politischen Erwartungen umsetzen
zu kénnen.

Die mit einer separaten Botschaft geregelte Neuregelung der Verwendung der zweckgebunde-
nen Einnahmen sieht einen geringeren Anteil der zweckgebundenen Mittel fiir den 6V vor. Der
Verbundrat stiitzt die Neuregelung unter der Voraussetzung, dass, auch ohne explizite Nen-
nung im zugehorigen Gesetz, jederzeit gentigend Beitrage aus allgemeinen Staatsmitteln fir
den 6V zur Verfiigung stehen. Der Verbundrat wertet es als positiv, wenn dank hoheren Mitteln
fur die Strasseninfrastruktur die benétigten Busbeschleunigungsmassnahmen rascher realisiert
werden kdnnen. Allerdings sieht er das Risiko, dass bei kiinftigen Entlastungspaketen der 6V
starker als bisher von wegfallenden Mitteln betroffen sein kdnnte.

Fazit

Insgesamt unterstutzt der Verbundrat das vorliegende PGM. Er erwartet aber, dass die geplan-
ten Verkehrsmanagement- und Busbeschleunigungsmassnahmen prioritar behandelt und
rasch projektiert und umgesetzt werden. Nur so kdnnen die Ziele des PGM erreicht werden.
Grosse Herausforderungen sieht der Verbundrat bei der Sicherstellung der finanziellen und
personellen Ressourcen. Wichtig ist, dass ab dem nachsten PGM jeweils die Zielerreichung des
vorangehenden PGM gemessen und dargestellt wird.
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Glossar und Abkiirzungen

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 konzes-
sionierte Transportunternehmen geleistet.

Aufgaben- und Finanz-
plan (AFP)

Der Aufgaben- und Finanzplan des Kantons Luzern ist die Grund-
lage fiir den Beschluss des Budgets fiir das jeweils nachste Jahr
und zeigt den Finanzplan fir die drei folgenden Jahre.

Ausblicksperiode

Die Umsetzungsperiode 2031-2034 ist nicht Gegenstand des Be-
schlusses zum vorliegenden Programm Gesamtmobilitat und dient
dem Ausblick fur die nachste Vierjahresperiode.

Bauprogramm (BP)

Das Bauprogramm fiir Kantonsstrassen ist bis anhin das Pro-
gramm zur Priorisierung der Massnahmen auf der Kantonsstrasse.
Das aktuelle Bauprogramm 2023-2026 wird durch das PGM
2027-2030 abgelost.

Behindertengleichstel-
lungsgesetz (BehiG)

Bundesgesetz iber die Beseitigung von Benachteiligungen von
Menschen mit Behinderungen vom 13. Dezember 2002 (Behinder-
tengleichstellungsgesetz, BehiG; SR 151.3)

Beschlussperiode

Die Umsetzungsperiode 2027-2030 ist Gegenstand des Beschlus-
ses des Kantonsrates zum vorliegenden Programm Gesamtmobili-
tat flr die nachste Vierjahresperiode.

Bushub

Bushubs sorgen fiir die optimale Vernetzung zwischen Bus und
Bahn. Zusammen mit einem Angebot an Veloabstellplatzen, Bike-
sowie Carsharing-Angeboten usw. kdnnen Bushubs zu eigentli-
chen Mobilitats- bzw. Verkehrsdrehscheiben entwickelt werden.

Einzelmassnahme

Einzelmassnahmen sind Infrastrukturmassnahmen auf der Kan-
tonsstrasse, die ausreichend konkret definiert und bekannt sind. In
der Regel handelt es sich um Gesamtverkehrsmassnahmen, wel-
che die Bedurfnisse aller Verkehrsmittel geblndelt beriicksichti-
gen.

Entwicklungsschwerpunkt

(ESP)

Mit der Bezeichnung kantonaler Entwicklungsschwerpunkte legt
der Kanton Luzern gezielt Standorte fest, an deren Forderung und
Promotion er ein vorrangiges wirtschaftliches Interesse hat.

Erreichbarkeit

Anzahl Personen oder Arbeitsplatze, die von einem Ort aus (Quell-
ort) zu allen anderen Orten (Zielorten) erreicht werden kdénnen.

Erschliessung

Der Zugang eines Ortes zur Verkehrsinfrastruktur und zu Verkehrs-
mitteln, z. B. zum 6V.

flacheneffizientes Ver-
kehrsmittel

Darunter fallen der Fuss- und Veloverkehr. Der 6V benétigt zwar
relativ grosse Flachen, ist aber aufgrund der hohen Massenleis-
tungsfahigkeit und Fahrzeugkapazitat vergleichsweise effizient.

Freizeitverkehr

Verkehrszweck, der alle Strecken umfasst, die im Zusammenhang
mit Freizeitaktivitaten zuriickgelegt werden, wie beispielsweise Be-
suche bei Verwandten/Bekannten, Gastronomiebesuche, Besuche
von Kulturveranstaltungen und Freizeitanlagen, aktiver/passiver
Sport, Wanderungen, Vereinsaktivitaten, Religion.
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Grossprojekte

Massnahmen > 80 Millionen Franken, die gemass der Botschaft
«Kinftige Finanzierung der Strasseninfrastruktur und des &ffentli-
chen Verkehrs» aus allgemeinen Staatsmitteln finanziert werden.

intermodale Mobilitat

Innerhalb eines Weges werden unterschiedliche Verkehrsmittel
genutzt.

kollektiver Verkehr

Umfasst den konventionellen heutigen 6V und den 6ffentlichen
Individualverkehr (61V). Der 61V orientiert sich starker an den indi-
viduellen Bedrfnissen der Fahrgaste. Dies geschieht durch eine
Flexibilisierung der Abfahrtszeit (On-Demand-Verkehr) und der
Routen oder durch variable Halte.

Kostenwirksamkeitsana-
lyse (KWA)

Bewertungsmethode, in welcher die Nutzen in einer Punkteskala
bewertet, gewichtet und zusammengezahlt sowie den Kosten ge-
genibergestellt werden.

Kunstbauten Bauwerke des Tiefbaus wie Briicken, Tunnels, Stitzmauern oder
Unterfiihrungen, mit denen natirlich-topografische und kiinstliche
Hindernisse Uberwunden werden.

Massnahmenpaket Massnahmenpakete bestehen aus mehreren Massnahmen, die ei-
nen engen raumlichen und funktionalen Zusammenhang haben
und im selben Zeitraum realisiert werden sollten.

misbsilr;f;menprogramm Massnahmenteil des Programms Gesamtmobilitat (PGM)

Mobilitdtsmanagement

Zielorientierte Beeinflussung des individuellen Mobilitatsverhal-
tens. Dazu gehdren Massnahmen, die die Wahrnehmung und Be-
wertung verkehrlicher Angebote beeinflussen.

motorisierter Individual-
verkehr (MIV)

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

Mobilitat

Die Gesamtheit von Ortsveranderungen, unabhangig vom Fortbe-
wegungsmittel. 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 fir einen einfa-
chen Zugang, mit der Idee, keine Mobilitatswerkzeuge (Verkehrs-
mittel) zu besitzen, sondern sie nach Bedarf geteilt zu nutzen.

Mobility-Pricing

Verkehrsiibergreifendes 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

Multimodales Verkehrsverhalten ist das Verwenden verschiedener
Verkehrsmittel im Verlauf eines Zeitraumes, der Ublicherweise
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-Anbieters ihren Grosseinkauf.

Modalsplit

Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr, gemessen bei-
spielsweise in Personenkilometern, Anzahl Etappen oder Anzahl
Wegen.

On-Demand-Angebot

Angebote, die nach Bedarf auf flexiblen Routen verkehren und
Fahrtenwiinsche bindeln.
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offentlicher Verkehr (6V)

Verkehrliche Angebote mit regelméssigen Fahrten gemass publi-
ziertem Fahrplan, die von allen Personen aufgrund vorgegebener
Beforderungsbestimmungen kollektiv genutzt werden kdnnen.

OV-Bericht

Der Verbundrat des Verkehrsverbunds Luzern erarbeitete bis anhin
den Planungsbericht tber die mittel- und langfristige Entwicklung
des Angebots fiir den 6ffentlichen Personenverkehr. Der aktuelle
0V-Bericht 2023-2026 wird durch das PGM 2027-2030 abgel6st.

Pendlerverkehr

Verkehr durch Arbeitspendlerinnen und Ausbildungspendler, die
ausserhalb ihres Arbeits- beziehungsweise Ausbildungsortes woh-
nen und den Weg zur Arbeits- beziehungsweise Ausbildungsstatte
in der Regel zurlicklegen.

Planung Umfasst in dieser Vorlage alle Phasen von der Vorstudie bis zum
Ausfuhrungsprojekt, d. h. die SIA-Teilphasen 11 bis 51.

Privatverkehr Pendler-, Ausbildungs-, Freizeit-, Begleitungsverkehr sowie Kun-
denfahrten fur Einkauf, Dienstleistungen usw.

Programmpaket Programme, die gesetzliche Anforderungen an die Verkehrsinfra-
struktur umsetzen, in der Regel innert einer Frist. Die Programme
haben je ihre eigenen Prioritatensetzungen.

Radroutenkonzept Das aktuelle Radroutenkonzept aus den Jahren 1994 und 2009
wird durch das Velokonzept abgel6st.

Realisierung Unter diesem Begriff werden die Phasen der Submission und der

Ausfihrung, d. h. die SIA-Teilphasen 52 bis 53, zusammengefasst.

Sammelrubrik

Gefasse fur die Realisierung kurzfristig notwendiger Sofortmass-
nahmen oder fir die Bereitstellung nicht absehbarer planerischer
Grundlagen.

Sharing

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

selbstfahrende Fahrzeuge

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

Strassenraum

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

Umsetzungsperiode

Vierjahresperiode, auf welche sich das Massnahmenprogramm
Mobilitat bezieht. Die Umsetzungsperioden 2027-2030 und
2031-2034 werden Beschlussperiode bzw. Ausblicksperiode ge-
nannt.

Velokonzept

Aktuell erarbeitetes Konzept bestehend aus Zielbild (Strategie),
Masterplan (Massnahmen), neuen kantonalen Standards sowie
den Gesetzesanpassungen. Das Velokonzept |6st das Radrouten-
konzept (1994/2009) ab.
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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 kdnnen Veloabstellplatze, Park-and-ride-Park-
platze, 6V-Angebot, Bike- und Car-Sharing-Angebote, kommerzi-
elle Nutzungen usw. beinhalten und vernetzen die verschiedenen
Angebote. Verkehrsdrehscheiben konnen an 6V-Knoten aber bei-
spielsweise auch an Agglomerationsrandern oder Autobahnaus-
fahrten liegen.

Verkehrsmanagement

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

Verkehrsmittel

Sammelbegriff flr zu Fuss, Velo, E-Bike, Motorfahrrad, Kleinmotor-
rad, Auto, Eisenbahn, Tram, Bus, Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff,
Flugzeug, Seilbahnen (Zahnradbahn, Seilbahn, Standseilbahn, Ses-
sellift, Skilift), fahrzeugahnliche Gerate.

Wirtschaftsverkehr

Darunter wird der Guterverkehr, Service-/Dienstleistungsverkehr
(Wartungs- und Reparaturdienste, Handwerker), Geschafts-/
Dienstverkehr (Vertretungen, Beratungen, Behdrden, Medizin),
Schutz-/Hilfsdienste (Polizei, Feuerwehr, Sanitat) und der organi-
sierte Personenverkehr (Car/Tourismus, Taxi) verstanden.

Zukunft Mobilitat Luzern
(Zumolu)

Kantonale Mobilitatsstrategie, festgehalten im entsprechenden
Planungsbericht. Zumolu stellt den Strategieteil des PGM dar.
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