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Ubersicht

LuzernSi{d ist ein dynamisches, gemeindelibergreifendes Stadtgebiet der Gemeinden Horw,
Kriens und der Stadt Luzern, in dem sich verschiedene Entwicklungs- und Bauprojekte in
Planung oder im Bau befinden. Von zentraler Bedeutung bei der Entwicklung von LuzernSid
ist die Abstimmung von Siedlung und Verkehr.

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung bestimmen und bedingen sich gegenseitig. Dies gilt je-
doch nicht nur in quantitativer sondern auch in qualitativer Hinsicht. Im stadtischen Umfeld
sind Verkehrsrdume mit Ausnahmen der Autobahnen immer auch mehr oder weniger intensiv
genutzte Lebensrdaume der ansdssigen Bevolkerung. Zudem sind Verkehrsraume in weitgehend
liberbauten Gebieten ein dusserst knappes Gut. Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist
ein Optimierungsprozess, mit dem Ziel in beschrankten Verkehrsrdumen eine moglichst hohe
Mobilitat mit moglichst geringen Auswirkungen auf die Umgebung und die Umwelt zu ermég-
lichen. Dieser Optimierungsprozess umfasst nicht nur die Verkehrsflachen im engeren Sinn,
sondern muss die bestehende und geplante Bebauung der Umgebung bezlglich Gestaltung
und Nutzung mit einbeziehen. Die Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklung in
dynamischen Entwicklungsrdumen wie LuzernSid wird damit zu einer umfassenden stadte-
baulichen Aufgabe, die sowohl der Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse wie auch einer qua-
litativen hochwertigen Gestaltung der Lebensrdume verpflichtet ist. Mit den vorliegenden
Entwicklungskonzepten wird dieser Optimierungsprozess im Vertiefungsgebiet || und mit dem
Grundkonzept Verkehr im gesamten Gebiet von LuzernSid weiter konkretisiert und zielgerich-
tet Uber die Zusténdigkeits- und Gemeindegrenzen hinweg koordiniert. Dies erfolgt im ge-
meinsamen Interesse aller Beteiligten, aus LuzernSid einen gut funktionierenden und hoch-
wertig gestalteten Stadtraum mit hoher Lebensqualitédt zu schaffen.

Im vorliegenden Planungsbericht werden die wichtigsten Inhalte des Grundkonzepts Verkehr
und des Vertiefungsgebiets Il zusammengefasst, sowie deren Bedeutung und der Handlungs-
bedarf aus Sicht der Gemeinde Kriens dargelegt.
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Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Einwohnerrat Kriens hat am 20. Februar 2014 das Entwicklungskonzept LuzernSid zu-
stimmend zur Kenntnis genommen und die Kredite fir die weiteren Planungen genehmigt.
Uberwiesen wurde ein Antrag der Baukommission, dass der Gemeinderat in den Jahren 2016
und 2018 in weiteren Planungsberichten Gber die Ergebnisse zu berichten habe. Zudem wur-
de eine Bemerkung Uberwiesen, dass in der Planung auch die Bedirfnisse des larmerzeugen-
den Gewerbes (z.B. Spenglereien, Schlossereien, Schreinereien) zu berlicksichtigen seien.

Der Grosse Stadtrat Luzern hat ebenfalls am 20. Februar 2014 das Entwicklungskonzept Lu-
zernSdd zur Kenntnis genommen und den Bericht des Stadtrats zustimmend zur Kenntnis
genommen, in dem der Stadtrat in den Bereichen Abstimmung Verkehr und Siedlung sowie
Berlicksichtigung 6kologischer Aspekte Handlungsbedarf aufgezeigt. Zudem wurden Proto-
kollbemerkungen zur fehlenden sozialen Dimension und zum Fussverkehr Uberwiesen.

Der Einwohnerrat Horw hat das Entwicklungskonzept LuzernSid am 20. Mérz 2014 zustim-
mend zur Kenntnis genommen. Der vom Gemeinderat definierte Handlungsbedarf bezliglich
Verkehr, Infrastruktur, 6kologischer und sozialraumlicher Aspekte wurde vom Parlament ge-
stitzt. Es wurde eine Bemerkung Uberwiesen, dass der Gemeinderat sich einsetzen soll, vor
allem im Bereich Verkehr und Versorgung Behoérdenverbindlichkeit zu erreichen.
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Einleitung

1 Zielsetzungen des Gemeinderates

Mit der Beteiligung der Gemeinde Kriens an der Entwicklung des Stadtraums LuzernSid will
der Gemeinderat Rahmenbedingungen fir die nachhaltige Entwicklung dieses Raums schaf-
fen. Dabei verfolgt er insbesondere folgende Zielsetzungen:
- Siedlung und Verkehr unter spezieller Berlicksichtigung des &V, sowie des Fuss- und
Veloverkehrs abstimmen;
- hochwertige stadtebauliche Entwicklung anstreben;
- Attraktiver Aussenraum fir Aufenthalt, Begegnung und Flanieren schaffen;
- die energetischen Vorgaben aus den Energierichtplanen der Gemeinde und des Kan-
tons einhalten;
- Frei- und Griinraume neu schaffen sowie dkologisch aufwerten.

2 Ausgangslage

LuzernS{d ist einer von drei grenziiberschreitenden funktionalen Rdumen der Agglomeration
Luzern, flr die unter Federflihrung des regionalen Entwicklungstrédgers LuzernPlus Entwick-
lungskonzepte erarbeitet und deren Umsetzung koordiniert werden.

Gemass kantonalem Richtplan und Agglomerationsprogramm soll im Agglomerationsraum
Luzern die Siedlungsentwicklung weitestgehend nach innen erfolgen. Die zuklnftigen Nut-
zungen sollen an den Knotenpunkten des oOffentlichen Verkehrs entwickelt werden. Neben
dem Zentrum Luzern entstehen drei Subzentren: LuzernNord (um den Seetalplatz), LuzernOst
(im Rontal) und LuzernSid (rund um die Allmend, vom Eichhof bis zur Horwer Seebucht) mit
vielfaltigen Nutzungen und grosser Dichte sowie guter Gestaltung und hoher Aufenthaltsquali-
tat. Das Zukunftsbild 2030 als integrierter Bestandteil des Agglomerationsprogramms zeich-
net diese Entwicklung flr LuzernPlus als Ganzes, aber auch fiir die einzelnen Verbandsge-
meinden vor. Die drei Gemeinden Kriens, Horw und Luzern haben 2010 ein , Leitbild fir die
Entwicklung von LuzernSid“ erarbeitet und 2012 einen Studienauftrag fir das Gebiet vom
Eichhof bis zum Schlund durchgefiihrt. Das Siegerprojekt wurde im Januar 2013 der Offent-
lichkeit présentiert. Das Siegerteam Ernst Niklaus Fausch Architekten eth/sia GmbH und das
Team LuzernSid haben gestitzt auf das Siegerprojekt das Entwicklungskonzept LuzernSid
vom November 2013 abgeleitet. Mit dem Planungsbericht 089/2014 hat der Einwohnerrat
Kriens vom Entwicklungskonzept LuzernSid und vom Vertiefungsgebiet | Kenntnis genom-
men.

Projektgruppe Verkehr LuzernSiid

Die Projektgruppe Verkehr LuzernSud hat das Grundkonzept Verkehr ausgearbeitet. Sie be-
steht aus Fachplanern der Standortgemeinden Kriens, Horw und Luzern, des regionalen Ent-
wicklungstragers LuzernPlus, des Kantons Luzern (vif und VVL), des Bundes (ASTRA), sowie
den Projektentwicklern des Teams LuzernSid. Der Vorsitz liegt bei der Gemeinde Kriens.
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Perimeter
Das Konzept umfasst den Raum LuzernSid (blau). Die Schnittstelle und Koordination zum
Gesamtverkehrskonzept Kriens (gelb) wird durch Kontextplan AG sichergestellt.

Abb. 1 Perimeter LuzernSud
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Teil A: Grundkonzept Verkehr LuzernSiid

3 Abstimmung Grundkonzept Verkehr LuzernSiid und GVKK

Koordination Grundkonzept Verkehr LuzernSiid / GVKK
Die Schnittstelle und Koordination wird durch das Verkehrsplanungsbiro Kontextplan AG si-
chergestellt, welches beide Konzepte erarbeitet.

Da die beiden Perimeter von LuzernSid und dem GVKK in gegenseitiger Wechselwirkung ste-
hen und funktional eine Einheit bilden, ist es unerldsslich, dass sie nach denselben Grund-
satzen geplant werden und die Koordination gewdhrleistet ist. Mit den beiden vorliegenden
Konzepten wird dies sichergestellt.

Kernelemente

In den Prédambeln sind die Werthaltungen definiert. Diese sind sowohl im Grundkonzept Ver-
kehr, wie auch im GVKK praktisch identisch. Beide beruhen auf dem Streben nach einer
nachhaltigen Siedlungsentwicklung. Die Verkehrskonzepte zeigen dabei den Weg zur Errei-
chung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung auf. Die wichtigsten Aspekte sind dabei:

- Abstimmung von Siedlung und Verkehr als Kernelement.

- Das raumplanerische Ziel einer Verdichtung nach Innen erfolgt woméglich ohne Aus-
bau des Strassennetzes fir den MIV. Das Siedlungswachstum wird durch den Ausbau
des Offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs begleitet.

- Beide Konzepte sind iterative, ,lernende” Projekte. Es gibt keine starren Ziel- resp.
Prognosezustande. Die Verkehrsentwicklung wird laufend beobachtet und in Abstim-
mung zur Siedlungsentwicklung gesteuert (Monitoring & Controlling).

Planungsgrundsatze
Sowoh! das Grundkonzept Verkehr LuzernSid wie auch das GVKK bauen auf denselben Pla-
nungsgrundsatzen auf:
- Angebotsorientierte Verkehrsplanung
- 3V-Strategie
0 Verkehr vermeiden
o0 Verkehr verlagern
0 Verkehr vertraglich gestalten
- Kombination aus Push- and Pull-Massnahmen
— Orientierung an Belastbarkeit und Funktionalitét von Strassenabschnitten

Diese Planungsgrundsatze stellen national etablierte Standards dar und entsprechen den
libergeordneten Planungen von Bund und Kanton (Raumplanungsgesetz, Kantonaler Richt-
plan, usw.). Eine ausfihrliche Erlduterung dazu ist dem Planungsbericht 206/2015 ,,Strate-
gie der verkehrlichen Entwicklung“ zu entnehmen.
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4 Grundkonzept Verkehr LuzernSiid

Die Siedlungsentwicklung und Verdichtung ,,nach Innen® (tendenziell eine Verdoppelung der
Einwohnenden und Arbeitsplatze), verbunden mit einer hohen Lebens- und Aufenthaltsquali-
tat, sind die Ziele fiir LuzernSid. Der Verkehr spielt bei der Umsetzung dieser Entwicklung
die ausschlaggebende Rolle. Die Stadt Luzern sowie die Gemeinden Kriens und Horw haben
zudem im Rahmen des Studienauftrags und des Entwicklungskonzepts LuzernSid die zentra-
le Pramisse formuliert, dass diese Entwicklung ohne Ausbau des Strassennetzes erfolgen soll
(mit Ausnahme Autobahn: Projekt Bypass). Ein neuer, zukunftsfahiger Umgang mit dem Ver-
kehr, vor allem mit dem Autoverkehr, ist zwingend nétig. Was im Studienauftrag und im Ent-
wicklungskonzept erst skizziert werden konnte, wird im Grundkonzept Verkehr konkretisiert:
nebst der grundlegenden Philosophie werden der Angebotsausbau des &ffentlichen Verkehrs,
die Massnahmen flr den Fuss- und Veloverkehr sowie die Massnahmen fir den Autoverkehr
thematisiert. Ebenso enthalten sind Massnahmenvorschldge flir die Parkierung, das Ver-
kehrsmanagement, das Mobilitdtsmanagement und das Monitoring und Controlling sowie die
Vorgaben fiir die weiterfiihrenden Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzepte.

4.1 Grundsatze / Philosophie

Das Grundkonzept Verkehr LuzernSid wurde im August 2015 abgeschlossen und basiert auf
folgenden Grundséatzen:

1 Es stellt einen nachhaltigen Paradigmenwechsel dar.

2 Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist das Kernelement des Konzepts.

3 Das raumplanerische Ziel einer Verdichtung nach Innen erfolgt ohne Ausbau des
Strassennetzes fur den MIV (mit Ausnahme des Nationalstrassennetzes: Pro-
jekt Bypass). Das Siedlungswachstum wird durch den Ausbau des 6ffentlichen Ver-
kehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs begleitet.

4 Es handelt sich um ein iteratives, ,lernendes* Projekt. Es gibt keinen starren Ziel-
resp. Prognosezustand. Die Verkehrsentwicklung wird laufend beobachtet und in Ab-
stimmung zur Siedlungsentwicklung prazise gesteuert (Monitoring & Controlling). Da-
bei bleibt das Ausiiben der Mobilitatsbedirfnisse gewahrleistet.

5 Es ist ein Mehrgenerationenprojekt. Es regt Anderungen im Mobilititsverhalten an und
stellt heute die Weichen flir morgige Lebensqualitaten.

6 Damit der Prozess des Monitorings und Controllings funktioniert, braucht es eine kon-
sequente, fachlbergreifende und gemeindelbergreifende, alle Ebenen (Bund, Kanton,
LuzernPlus, Gemeinden und &V-Unternehmen) integrierende Zusammenarbeit.

7 Das Konzept bedarf der Kommunikation und Partizipation. Es beruht auf einem Para-
digmenwechsel in der Planung und auf der Anderung des Mobilit4tsverhaltens der Be-
vilkerung. Es bedarf der Akzeptanz und ldentifikation aller Beteiligten und Betroffe-
nen.
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Abstimmung Siedlung und Verkehr

Die Abstimmung von Siedlung und Verkehr ist das Kernelement des Konzepts. Ziel ist es, die
angestrebte Verdichtung in LuzernSid unter Gewahrleistung einer méglichst hohen Lebens-
und Aufenthaltsqualitat zu ermdéglichen. Gefordert sind sowohl die Verkehrsplanung, wie auch
die Stadtplanung. Die Stadtplanung beispielsweise, indem Siedlungsstrukturen mit kurzen
Wegen geférdert werden, der Raum optimal ausgenutzt wird und die gesellschaftlichen und
technischen Entwicklungen von Beginn an in die Planungen einbezogen werden. Die Ver-
kehrsplanung ihrerseits, indem fiir die erforderliche Mobilitdt optimale Voraussetzungen ge-
schaffen und sichergestellt, andererseits die negativen Auswirkungen des Verkehrs minimiert
resp. verhindert werden.

Basis zur Umsetzung ist der Vergleich zwischen Belastung und Belastbarkeit. Dabei werden
sowohl die technische Leistungsfahigkeit, wie auch die Vertraglichkeit der Verkehrsinfrastruk-
turen im menschlichen Massstab beriicksichtigt. Mittels Monitoring wird dazu sowohl die MIV-
Belastung im Bestand wie auch mit kiinftigen Entwicklungen geprift. Ist die Belastung klei-
ner als die Belastbarkeit, missen keine Massnahmen ergriffen werden. Ist die Belastung hin-
gegen grosser als die Belastbarkeit sind Massnahmen zu ergreifen.

Bestand Entwicklung
Nutzungen Nutzungen
- 2 3
Mobilitats- Mobilitats-
bedarf bedarf
Verkehrs- Verkehrs
belastung belastung
Monitoring 4

Belastung < Belastbarkeit 1
Belastung > Belastbarkeit

Cantrolling Controlling
0 push & pull push & pull 6
Anpassung Anpassung
Strasse Planung

HRTEXTPL A & Blirakenl

Abb. 2 Regelkreise Abstimmung Siedlung und Verkehr
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4.2 Offentlicher Verkehr

Der &ffentliche Verkehr (Zentralbahn und Busnetz) soll so optimiert werden, dass der Zusatz-
verkehr, der aus den zusatzlichen Nutzungen in LuzernSid resultiert, zusammen mit dem
Fuss- und Veloverkehr aufgenommen werden kann. Die Gesamtverkehrskapazitat wird gestei-
gert. Dabei ist es wichtig, den fahrplangerechten &V-Betrieb mit méglichst kurzen Reisezeiten
zuverldssig sicherzustellen und attraktive Anschluss- und Umsteigeverhaltnisse zu schaffen.
Die Massnahmen sind mit dem &V-Konzept AggloMobil tre und dem Ausbauschritt 2030 der
Zentralbahn abgestimmt. Der 6ffentliche Verkehr soll gemass folgenden Stossrichtungen wei-
terentwickelt werden:

- Das Rickgrat und gleichzeitig leistungsfahigste 6V-Angebot in LuzernSid bildet die
Zentralbahn. Durch Taktverdichtungen wird das Angebot laufend verbessert bis hin zu
einem 7.5 Min-Takt in den Hauptverkehrszeiten ab 2030.

- Die neue tangentiale Trolleybuslinie 5 (Kriens — Emmenbriicke) erméglicht insbeson-
dere zwischen Kriens und Luzern Pilatusplatz eine massive Kapazitatssteigerung.

- Die Linie 14 wird von der Eichwil-/Luzernerstrasse weg in die Arsenalstrasse verlegt.
Dadurch kann die Linienflihrung direkter erfolgen, die Fahrplanstabilitédt gesteigert
und das Gebiet entlang der Arsenalstrasse attraktiver mit dem &V erschlossen werden.

- Mit der Anbindung der Linien 14 und 16 an den Bahnhof Kriens Mattenhof werden
die Umsteigebeziehungen Bus-Bahn verbessert.

- Mit der Fihrung der Linie 21 Uber die Motelstrasse wird das Gebiet Schéallenmatt/
Schweighof gut an den 6V angebunden.

- Mit der Realisierung des Bus-Hubs Horw wird eine Verbesserung der Umsteigebezie-
hungen Bus-Bahn erreicht.

— Der neue S-Bahnhof Horw Sid bietet den dortigen Entwicklungsgebieten eine optima-
le Anbindung an das Agglomerationszentrum Luzern. Auch hier werden Bahn und Bus
optimal miteinander verknipft. Nach aktuellem Planungsstand ist dies jedoch erst
langfristig realisierbar (Inbetriebnahme ab ca. 2035). Bis dahin soll nebst der Linie
16C auch die Linie 20 bis nach Ennethorw gefiihrt werden. Die &V-Entwicklung im
Sitiden von Horw ist zeitlich mit der Entwicklung ,,Horw Mitte“ zu koordinieren.*

- Die ,Verschrénkung” der Linien 16 und 20 im Raum Zentrum Horw/Bahnhof Horw
schafft kirzere, attraktivere Streckenfiihrungen ohne Umwegfahrten auf beiden Linien.
Zudem wird auf diese Weise auch die Linie 20 an den Bahnhof Horw angebunden.*

- Eine neue Ortsbuslinie in Horw erschliesst die Gebiete Winkel und Spitz und verbindet
sie mit den Bahnh&fen und dem Zentrumsbereich.*

* Wird in AggloMobil quattro behandelt
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4.3 Veloverkehr

Sichere, attraktive, direkte und komfortable Veloverbindungen sollen die Gesamtverkehrskapa-
zitat steigern. Dies sowohl flr gelibte, schnelle als auch fir unsichere Velofahrende (Alltags-
verkehr, Freizeitverkehr). Dazu ist der Aufbau von Veloschnellverbindungen zum Verbinden der
Zentren untereinander notwendig. Diese verlaufen entlang beider Seiten des zb-Trassees in
die Stadt Luzern sowie von Kriens nach Luzern via Langsagestrasse. Als wichtige Langsachse
ist der fir 2016 geplante Rad-/Gehweg auf dem ehemaligen Zentralbahntrassee zu nennen.
Das Teilkonzept Veloverkehr nimmt die Langs- und Querverbindungen aus der bestehenden
Siedlungs- und Freiraumstruktur auf und sieht deren Ausbildung als attraktive, hochwertige
und direkte Fuss- und Veloverkehrsachsen vor. Eine besondere Bedeutung kommt dabei den
Kreuzungspunkten der Langs- und Querachsen zu. Ergénzt wird dieses Grundgeriist durch ein
engmaschig verasteltes Verbindungsnetz, welches die Hauptverkehrsachsen und Velobahnen
verknlpft und so die Feinerschliessung der verschiedenen Quartiere sicherstellt. Im Velonetz
hat die gute Erreichbarkeit der S-Bahnhd&fe einen hohen Stellenwert. Ausserdem sind gute
Verknlpfungen der Veloverbindungen beidseits der Gleisanlagen, welche eine Z&sur durch das
Gebiet von LuzernSid bilden, von zentraler Bedeutung. Durch ausreichend gedeckte Veloab-
stellpldtze im unmittelbaren Zugangsbereich der Bahnstationen und bei ausgewéhlten Bushal-
testellen sowie einem ausreichenden Angebot an sicheren, gedeckten, gut zugénglichen Velo-
abstellplatzen bei den neuen Uberbauungen (nahe an den Gebiudezugingen) wird die Attrak-
tivitat des Velos als Verkehrsmittel zusétzlich gesteigert.

4.4 Fussverkehr

Quartiere mit kurzen, attraktiven, komfortablen und sicheren Wegen zu nahe liegenden Ver-
sorgungsmoglichkeiten, Bildungseinrichtungen, 6V-Haltestellen und Erholungsrdumen tragen
zur Beeinflussung des Modalsplits und zum Funktionieren von autofreien resp. autoarmen
Nutzungen bei. Die Verkehrssicherheit soll flr alle erhdht werden, insbesondere fir die Schul-
kinder. Hindernisfreie Raume helfen, damit sich auch mobilitatseingeschrédnkte Personen
sicher und frei bewegen kdénnen. Kurze Wartezeiten an mit Lichtsignalen geregelten Que-
rungsstellen, sowie das Gewahrleisten des Uberquerens einer Strasse innerhalb einer Griin-
phase steigern die Attraktivitat fir Fussgénger zusatzlich.

Wie das Teilkonzept Veloverkehr orientiert sich das Teilkonzept Fussverkehr an den Langs-
und Querverbindungen aus der bestehenden Siedlungs- und Freiraumstruktur und bildet diese
als attraktive, hochwertige und direkte Fuss- und Veloverkehrsachsen aus. Das Basisnetz des
Fussverkehrs fihrt mehrheitlich entlang der Hauptverkehrsachsen. Ergénzt wird es durch ein
dichtes Netz an Verbindungsachsen, welche die Feinerschliessung zu den einzelnen Quartie-
ren sowie die Verknlpfungen zwischen den Hauptverkehrsachsen bilden. Im Zuge der laufen-
den Attraktivierung sollen Trottoirs entlang von Hauptverkehrsachsen (Basisnetz) in Proportion
zu den Fahrbahnflachen gestellt werden und entlang der Hauptverkehrsverbindungen deutlich
mehr als die minimalen 2 m Breite aufweisen. Als weitere Gestaltungsmittel kénnten die Trot-
toirs raumlich von der Fahrbahn abgesetzt werden, um die Attraktivitat fiir den Fussverkehr zu
steigern.
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4.5 Motorisierter Individualverkehr

Die Zielsetzungen beim motorisierten Individualverkehr wurden wie folgt festgelegt:

— sicherstellen, dass kein Rlckstau auf den Fahrstreifen der Stammstrecke des Auto-
bahnnetzes auftritt

- gewabhrleisten der Funktionalitat des Strassennetzes fiir den wirtschaftlich notwendi-
gen motorisierten Individualverkehr und zur Verfligung stellen des daflir erforderlichen
Strassenraums

- sicherstellen, dass die Belastung der Strassenabschnitte deren Belastbarkeit nach den
Grundséatzen der angebotsorientierten Planung nicht lberschreitet

— sicherstellen einer flissigen und verstetigten Abwicklung des motorisierten Individual-
verkehrs innerhalb von LuzernSid mithilfe eines schrittweisen Aufbaus eines Ver-
kehrsmanagementsystems

— erhbdhen der Verkehrssicherheit flr alle Verkehrsteilnehmende

Strassenfunktionen

Die Funktion der Strassen wurde einerseits in verkehrsorientierte Achsen (Verbindungsach-
sen), die in erster Linie dem Durchleiten von Verkehr respektive dem Verbinden von verschie-
denen regionalen Zielorten dienen, und andererseits in siedlungsorientierte Achsen eingeteilt,
welche frei vom Durchgangsverkehr sein sollen. Des Weiteren wurden Zentrumsachsen defi-
niert. Diese sind sowohl verkehrs-, wie auch siedlungsorientiert und unterstehen einer vielfél-
tigen Wechselwirkung mit den angrenzenden Nutzungen. Bei diesen Strassenabschnitten wird
eine hohe Aufenthalts- und Nutzungsqualitat verlangt. Der Verkehr soll vertraglich abgewickelt
werden und dadurch zu einer hohen Wohn- und Lebensqualitat beitragen.

=== Verbindungsachse
Zentrumsachse

=== Sjedlungsachse

Abb. 3 Strassenfunktionen in LuzernSid
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Nach Méglichkeit wird der Verkehr aus den Vertiefungsgebieten méglichst direkt auf das Au-
tobahnnetz gefiihrt. Verbindungen in die Stadt Luzern sowie in die Zentren von Horw und Kri-
ens werden Uber Verbindungs- und Zentrumsachsen und nicht Gber Erschliessungsachsen,
abgewickelt.

Schliisselelemente

Der Kreisel Mattenhof, der Kreisel Schlund und der LSA-Bereich Eichwil-/Luzernerstrasse
werden als die drei Schllisselelemente hinsichtlich technischer Belastbarkeit und Leistungs-
fahigkeit des Gesamtnetzes betrachtet.

Die beiden Autobahnanschlisse Luzern-Horw und Luzern-Kriens werden Mehrbelastungen
erfahren. Sofern die Belastbarkeiten eingehalten werden, funktionieren die Anschliisse. Bei
den Autobahnabfahrten darf es jedoch nicht zu Rickstau auf die Stammstrecke der Natio-
nalstrasse (Hauptfahrsteifen) kommen. Mithilfe von Verkehrsmanagementmassnahmen soll
genligend Stauraum an den Ausfahrtsstrecken geschaffen werden (z.B. mehrere Ausfahrts-
streifen). Durch eine Bewirtschaftung durch Lichtsignalanlagen soll der Abfluss ab der Auto-
bahn stets gewahrleistet werden und ein Rickstau bis auf die Stammstrecke verhindert wer-
den. Dazu sind noch vertiefte Abklarungen insbesondere beim Anschluss Luzern-Kriens not-
wendig. An der Ringstrasse Nord sind Massnahmen, wie der Bau einer Busspur sowie die Zu-
fahrtsdosierung auf den Autobahnkreisel mittels LSA Hinderschlund, notwendig.

Anmerkung: Inzwischen haben weiterfihrende Verkehrsmodelluntersuchungen mit den abseh-
baren Nutzungen im Raum LuzernSid bis 2030 gezeigt, dass auch die Funktionalitét des
Knotens Vorderschlund kritisch wird (vgl. Seite 21 & 22).
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4.6 Parkierung

Neue Mobilitatsformen, wie z.B. Car-Sharing, tragen dazu bei, dass weniger Menschen ein
eigenes Auto besitzen und dadurch auch weniger neue private Parkplatze bendtigt werden.
Diese Entwicklungen bewirken, dass es schon heute in gut erschlossenen Gebieten einen
,Uberschuss* an privaten Parkplatzen gibt (Credit Suisse: Wohnen und Mobilitat. Die Bedeu-
tung der Mobilitdt beim Wohnungsbau, Présentation D. Hediger, 2012). Der Anteil an auto-
freien Haushalten in der Schweiz betragt durchschnittlich 21 %, in den Agglomerationen ist
er teils wesentlich héher, z.B. 42 % in der Stadt Luzern. Aufgrund der aktuellen Entwicklun-
gen ist anzunehmen, dass dieser Anteil in Zukunft weiter steigen wird (LUSTAT Statistik Lu-
zern: Mobilitdt im Kanton Luzern, Hintergrundbericht, 2012).

Parkplatzreglemente

Die Anzahl neuer privater Parkplatze von Uberbauungen wird heutzutage lblicherweise an-
hand einer Gesamtverkehrsbetrachtung dimensioniert. Dies bedeutet, dass die Erschlies-
sungsgiite des 6V sowie die Qualitat des Fuss- und Veloverkehrs berlicksichtig werden. Damit
wird deren Teil am Modalsplit addquat beriicksichtigt. Das Parkplatzreglement der Stadt Lu-
zern sieht dies so vor. Die Parkierungsreglemente der Gemeinden Horw und Kriens gehen je-
doch davon aus, dass die Erschliessung der Uberbauungen zu 100 % durch den MIV erfolgt,
unabhéngig davon, ob die Uberbauung in Horw Mitte, im Winkel, Mattenhof, Hergiswald oder
Gabeldingen liegt. Die Gemeinden Kriens und Horw Uberarbeiten derzeit auf Empfehlung von
LuzernPlus ihre Parkplatzreglemente in enger Koordination, da diese nicht mehr dem ,State
of the Art" entsprechen und werden die Parkplatzreglemente nach dem Grundkonzept Verkehr
den Parlamenten unterbreiten. Basis fiir die Uberarbeitung bildet das Musterreglement, wel-
ches unter Federflihrung von LuzernPlus erarbeitet wurde und als Grundlage fir die Gemein-
den in der Agglomeration dienen soll.

Bereits der Autoverkehr aus den bestehenden Parkplatzen fihrt zu einer hohen Auslastung
einzelner Kreuzungen und Strassenabschnitte. Jeder zusatzliche Parkplatz verscharft die Situ-
ation. Im Vergleich zu heute ist ein weitaus weniger starkes Wachstum der Anzahl neuer
Parkplatze bei Neu- und Umbauten unumgénglich. Mit dem abgeflachten Wachstum der Au-
toparkplatze und den Modalsplit-Zielen von LuzernSid, kommt dem Veloverkehr kiinftig eine
héhere Bedeutung zu und der Bedarf an Veloabstellplatzen steigt an. Eine genligende Anzahl
ist im Rahmen der Entwicklung der Areale und schlussendlich in den jeweiligen Baubewilli-
gungen zu verlangen. Das Gleiche gilt auch fir Abstellpladtze fir Motorrader und Roller.
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4.7 Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement beinhaltet vorwiegend die Steuerung und Koordination von Licht-
signalanlagen (LSA) sowie das Einrichten von Buspriorisierungen mittels Busspuren. Dadurch
kann die Verkehrssicherheit verbessert und die Umweltbelastungen reduziert werden. Die
Leistungsféhigkeit des Strassennetzes wird gesteigert und die Zuverladssigkeit des 6V verbes-
sert. Die Fahrplanzuverlassigkeit ist dabei von besonderer Bedeutung. Daneben soll auch der
Veloverkehr bevorzugt behandelt werden, um dessen Attraktivitat zu steigern.

Eine weitere Mdéglichkeit stellen Ausfahrtsdosierungen bei Arealen dar. Diese funktionieren
verkehrsabhangig, d.h. sie werden nur dann aktiv, wenn im Strassennetz sehr hohe Auslastun-
gen verzeichnet werden, also vor allem in den Spitzenstunden. Im Bebauungsplan Nidfeld
wird dies beispielsweise mit der Festlegung eines maximalen Abendspitzenstundenwertes so
vorgesehen.

Das Konzept zeigt auf, an welchen Stellen Busspuren vorgesehen werden sollen, an welchen
sie geprlft werden sollen und wo Anpassungen an den Lichtsignalanlagen vorzusehen sind.
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4.8 Mobilitaitsmanagement

Was ist Mobilitatsmanagement?

»~Mobilitdtsmanagement zielt im Grundsatz darauf ab, nicht unbedingt notwendigen Verkehr
zu vermeiden. Es zielt vornehmlich darauf ab, das Bewusstsein der Verkehrsteilnehmenden
anzusprechen und deren Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten der 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel oder anderer Formen umweltfreundlicher und sozialvertréglicher (nachhaltiger) Mobilitét zu
verandern.” (Momentum / Mosaic / Europdische Kommission, Mobilitatsmanagement, Brissel
2003). Insgesamt soll dadurch die wirtschaftliche Effizienz des gesamten Verkehrssystems
verbessert werden.

Das Mobilitdtsmanagement findet grundsatzlich auf drei Ebenen statt:

Maobilitatsmanagement Mobilitdtsmanagement Mobilitatsmanagement
flr Areale fiir die Beviolkerung in Unternehmen

Abb. 4 Die drei Ebenen des Mobilitdtsmanagements

Mobilitatsmanagement fiir Areale

Bereits bei der Entwicklung von Arealen soll im Planungs- und Baubewilligungsverfahren je-
weils ein Mobilitatskonzept verlangt werden. Dieses beinhaltet eine Auflistung der geplanten
Massnahmen und die Beschreibung der Vorgehensweise. Das Konzept zeigt auf, welche The-
men im Mobilitdtskonzept behandelt werden muissen. Das Grundgerlst baut auf dem Hand-
buch ,Mobilitédtskonzepte flr effiziente Areale” von EnergieSchweiz auf. Die Mobilitatskon-
zepte zeigen Massnahmen auf, wie der durch ein Projekt induzierte motorisierte Individualver-
kehr bezogen auf die zur Verfligung stehenden Strassenkapazitaten reduziert werden kann.
Daflir soll die Benlitzung des &éffentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs geférdert
werden.

Mobilitatsmanagement fiir die Bevolkerung

Im Zentrum steht die Bewusstseinsbildung bei der Bevélkerung durch Information und Bera-
tung. Idealerweise lbt die Gemeinde selbst eine Vorbildfunktion aus, indem sie in der eigenen
Verwaltung ein Mobilitdtsmanagement einfihrt.

Mobilitatsmanagement in Unternehmen

Der Berufsverkehr bildet einen grossen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen. Unternehmen
kdnnen mit Massnahmen im Bereich des Mobilitdtsmanagements das Verkehrsaufkommen,
die Verkehrsmittelwahl, die effiziente Abwicklung etc. beeinflussen. Mit Massnahmen kdnnen
sowoh! der Pendlerverkehr als auch der Geschaftsverkehr, der Kundenverkehr sowie der Giter-
verkehr optimiert werden.
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4.9 Monitoring & Controlling

LuzernSld besteht aus einer Gesamtheit verschiedenster Projekte, die alle in einem Zusam-
menhang stehen und sich gegenseitig beeinflussen. Das gemeinsame Hauptziel ist, dass die
gemaéss kantonalem Richtplan und kommunalen Vorstellungen angestrebte Siedlungsentwick-
lung in hoher Qualitat erfolgen kann und der Verkehr ,funktioniert. Dazu braucht es eine
kontinuierliche Beobachtung (Monitoring) der vollzogenen und geplanten Entwicklungen sowie
ein regelmassiges Steuern (Controlling), um Siedlung und Verkehr aufeinander abzustimmen.

Ziele
Die wesentlichen Ziele des Monitorings und Controllings sind:
- Kenntnis Gber die aktuelle Situation der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
- Frihzeitiges Erkennen von Entwicklungen und Trends
- Schaffung von Entscheidungsgrundlagen fir das aktive Steuern der Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung
- Frihzeitiges Handeln zur Schaffung von Reserven flr kinftige Entwicklungen

Systematik

Das Monitoring & Controlling wird periodisch durchgeflihrt. Dabei werden zuerst Bestand und
Entwicklung beobachtet. Anschliessend wird eine Gesamtbetrachtung durchgefiihrt und die
Belastung der Belastbarkeit gegeniibergestellt. Ist die Belastung hoher als die Belastbarkeit,
sind Massnahmen zu ergreifen. Nach Umsetzung dieser Massnahmen beginnt der Regelkreis
wieder von vorne. Das Detailkonzept zum Monitoring und Controlling befindet sich derzeit in
Erarbeitung. Es strebt eine einfache und effiziente Handhabung an, indem auf méglichst viele
bereits vorhandene Daten zurlickgegriffen wird.
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Abb. 5 Systematik Monitoring & Controlling
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4.10 Umsetzung

Als Instrument fir die Umsetzung werden Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungsprojekte
(VBGK) verwendet. Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzepte sind vergleichbar mit Vor-
projekten. Der wesentliche Unterschied besteht darin, dass mit dem VBGK der Strassenraum
ganzheitlich Uber alle Verkehrstrager geplant wird und die stadtrdumliche Gestaltung / In-
tegration der Verkehrsanlage berlicksichtigt wird.

Im Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzept werden die raumliche Fihrung der verschie-
denen Verkehrsteilnehmenden festgelegt, Vorgaben fiir die Betriebsabwicklung und das Zu-
sammenspiel von Autoverkehr, 8V, Velofahrenden und Fussverkehr gemacht, sowie die gestal-
terische Integration in den Siedlungsraum aufgezeigt. Dabei orientiert man sich an den Be-
lastbarkeitsgrenzen und das aufeinander Abstimmen von Infrastrukturanlagen und Betrieb.

Ziele

Hauptziel ist das Optimieren der dem rollenden Verkehr zur Verfligung zu stellenden Fléche
durch geschickte betriebliche Massnahmen. Vor allem in Zentrumsbereichen gilt es, moglichst
viel Flache flr gesellschaftliche und wirtschaftliche Kontakte, flir den Aufenthalt und fir an-
grenzende Nutzungen anbieten zu kdnnen (Vorplatzbereiche mit Marktstdnden oder die Aus-
senbestuhlung von Restaurants, zum Teil auch Parkplatze und Veloabstellplatze).

Prioritatenfolge

Die Prioritatenfolge flir das Erarbeiten der Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungskonzepte
ergibt sich einerseits aus der absehbaren Entwicklung der Nutzungen entlang der Strassen,
andererseits aus den kritischen verkehrlichen Verhéltnissen sowie aus sich abzeichnenden
Erhaltungsmassnahmen. Die Priorisierung ist noch nicht abschliessend festgelegt.

Abb. 6 Ubersicht Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungsprojekte
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5 Bedeutung fiir Kriens

2010

Das Verkehrsnetz im Raum Lu-
zernSid stellt eine funktionale Ein-
heit dar. Daher sind Kriens, Horw und
Luzern gegenseitig aufeinander ange-
wiesen. Jedes Projekt, jede Mass-
nahme eines Partners wirkt sich di-
el Lt Agglomerationsgdrtel rekt auf das gesamte Strassennetz
aus. Damit das zusatzlich anfallende
Mobilitatsbedirfnis der Siedlungs-
entwicklung verkehrlich abgefangen
werden kann, muss die Siedlungs-
entwicklung zwingend durch flankie-
rende Massnahmen zu Gunsten des
Fuss- und Veloverkehrs, sowie des 6V
begleitet werden.

2005

Stadt Luzern Agglomerationsgirtel

B My LY W ov B Andere

Abb. 7 Veradnderung Modalsplit (Tagesdistanz) 2005 - 2010
Quelle: LUSTAT

Hohe Verantwortung von Kriens

Der Gemeinde Kriens kommt bei der Entwicklung von LuzernSld eine Schllsselrolle zu: Die
kritischen Elemente im Strassennetz bezliglich Funktionalitat befinden sich alle auf Krienser
Gemeindegebiet, parallel dazu wird der grésste Teil der neuen Nutzungen ebenfalls auf Krien-
ser Gemeindegebiet entstehen — verbunden mit zuséatzlichem Mobilitatsbedirfnis. Ebenso
befinden sich unmittelbar neben den Gebieten mit den gréssten Entwicklungspotentialen,
entlang der Nidfeldstrasse und Ringstrasse (wie Nidfeldareal, Schweighofpark, Pilatusarena,
etc.), die kritischen Elemente im Strassennetz (Mattenkreisel, Knoten Vorderschlund, Auto-
bahnanschllsse Luzern-Kriens und Luzern-Horw). Der sorgfaltigen Entwicklung dieser Areale
kommt daher eine ganz besondere Rolle zu.

Funktionale Schliisselelemente im Strassennetz

Die Funktionalitat im Bereich des Autobahnanschlusses Luzern-Kriens muss sichergestellt
sein. Riuckstaus auf die Stammstrecke (Nationalstrasse) missen vermieden werden. Staubil-
dungen auf der Autobahn bewirken ein Abfliessen von Autobahnverkehr auf das lokale Basis-
netz, also dorthin, wo gewohnt und gearbeitet wird, wo Kinder auf ihrem Schulweg die Stras-
sen queren missen, wo der Bus fahrplangerecht verkehren sollte und die Gewerbetreibenden
sowie Ladenbesitzer auf ein funktionierendes Strassennetz angewiesen sind.

Der Mattenkreisel, der Kreisel Schlund (Autobahnanschluss Luzern - Horw) und der Bereich
Lichtsignalanlage Eichwil-/Luzernerstrasse (Autobahnanschluss Luzern - Kriens) sind drei
Schlisselelemente hinsichtlich technischer Belastbarkeit und Leistungsfahigkeit des Ge-
samtnetzes. Das bewaltigbare zuséatzliche MIV-Aufkommen respektive die Reserven im heuti-



Gemeinde Kriens

Seite 21

gen Strassennetz orientieren sich an den Leistungsfahigkeiten dieser Nadel6hre sowie an den

Streckenbelastbarkeiten (Vertraglichkeit).

Weiterflihrende Verkehrsmodelluntersuchungen mit den absehbaren Nutzungen im Raum Lu-
zernSid bis 2030 haben gezeigt, dass auch die Funktionalitdt des Knotens Vorderschlund
kritisch wird und der Mattenkreisel ohne flankierende Massnahmen Uberlastet ist. Die Funkti-
onalitat des Verkehrsnetzes wére in diesem Fall nicht mehr gewéhrleistet. Sie kann jedoch mit
flankierenden Massnahmen des Verkehrsmanagements sichergestellt werden. (Verkehrsgut-

achten Nidfeld, Kontextplan)

Gemass aktuellem Kenntnisstand existieren vier Schliisselelemente bezliglich technischer

Leistungsféhigkeit:

Element

Auslastung; DTV (2015)

Autobahnanschluss Luzern-Kriens

29100 Fz / Tag* 1

Autobahnanschluss Luzern-Horw

25'400 Fz / Tag

Mattenkreisel

Knoten Vorderschlund

2
21'700 Fz / Tag 3
13100 Fz / Tag* 4

* Daten aus Verkehrsmodell Kriens, 2015

Legende
verkehrsaufkammen Funktionale
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Abb. 8 Funktionale Schlisselelemente im Strassennetz




Gemeinde

Kriens Seite 22

Abstellpldatze (Auto & Velo)

Mit der Anzahl neuer Parkplatze muss restriktiv umgegangen werden. Bereits der Autoverkehr
aus den bestehenden Parkpldtzen fihrt zu einer hohen Auslastung einzelner Kreuzungen,
Kreisel und Strassenabschnitte. Jeder zusatzliche Parkplatz verscharft die Situation. Im Ver-
gleich zu heute ist ein weitaus weniger starkes Wachstum der Anzahl neuer Parkplatze bei
Neu- und Umbauten deshalb unumgénglich. Das gliltige Parkplatzreglement der Gemeinde
Kriens geht davon aus, dass die Erschliessung zu 100 % durch den motorisierten Individual-
verkehr erfolgt (ohne Beriicksichtigung des 6V). Mit der steigenden Bedeutung des Velover-
kehrs nimmt auch die Bedeutung von attraktiven, sicheren Veloabstellplatzen in ausreichen-
der Anzahl zu.

Aktive Férderung des 6V sowie des Fuss- und Veloverkehrs

Offentlicher Verkehr, Velos und Fussverkehr tragen die Hauptlast. Die Mobilitatsbediirfnisse
missen zunehmend mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln, per Velo oder zu Fuss abgedeckt
werden. Mit der Zeit wird so der Hauptanteil der Mobilitatsbediirfnisse abgedeckt. Dadurch
entstehen Kapazitatsreserven fir jene, die zwingend auf das Auto angewiesen sind.

Es ist daher notwendig, die Strassenprojekte kiinftig gesamtheitlich zu planen. Die Verkehrs-,
Betriebs-, und Gestaltungskonzepte stellen diesen Ansatz sicher. Konzeptlose Planungen der
Seitenbereiche (Aufenthalt, Fussgénger) sowie der Velofilhrung muissen der Vergangenheit
angehdren.

Abb. 9 Konzeptlose Seitenbereiche und Velofiihrung
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6 Handlungsbedarf aus Krienser Sicht

6.1 Parkplatzreglement

Das Parkplatzreglement stellt eine Schlisselmassnahme fiir eine erfolgreiche und nachhaltige
Entwicklung von LuzernSid dar. Daher haben die Gemeinden Horw und Kriens gemeinsam
entschieden — auf Empfehlung der Projektgruppe Verkehr LuzernSid (bestehend aus Horw,
Kriens, Stadt Luzern, vif, VVL und ASTRA) - ihre Parkplatzreglemente umgehend zu iberar-
beiten.

Der Entwurf des Parkplatzreglements wird in geeigneter Weise der Verkehrskommission, sowie
dem Gemeinderat und dem Einwohnerrat zur Mitsprache vorgelegt. Die Inputs werden ada-
quat bericksichtigt.

6.2 Umsetzung

Prioritatenfolge

Beim Grundkonzept Verkehr ergibt sich die Prioritédtenfolge flr das Erarbeiten der Verkehrs-,
Betriebs- und Gestaltungskonzepte einerseits aus der absehbaren Entwicklung der Nutzungen
entlang der Strassen und anderseits aus den kritischen verkehrlichen Verhaltnissen sowie aus
sich abzeichnenden Erhaltungsmassnahmen. Die Priorisierung ist noch nicht abschliessend
festgelegt.

Verbindlichkeit

Das Grundkonzept Verkehr sowie die darauf aufbauenden, vertiefenden Arbeiten werden durch
den Kanton, das ASTRA, LuzernPlus sowie die Stadt Luzern und die Gemeinden Kriens und
Horw getragen. Trotz dieser gemeinsamen Entwicklungsplanung stehen dahinter Organe und
Gremien mit unterschiedlichen eigenen Kulturen, Zustandigkeiten, Beurteilungen, Meinungen
und Entscheidungsprozessen. Im Hinblick auf die Umsetzung des Grundkonzepts kommt des-
halb der Verbindlichkeit eine ausschlaggebende Bedeutung zu.
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6.3 Folgekosten

Die Folgekosten flir die Gemeinde Kriens lassen sich derzeit erst grob abschétzen, da noch
keine konkreten Projekte vorliegen. Verldssliche Aussagen zu den Kosten kénnen erst wahrend
der Projekterarbeitung gemacht werden. Der Gemeinderat wird bei jedem Projekt die kostenre-
levanten Partner aktiv miteinbeziehen und die Kostenbeteiligung aushandeln (Bund, Kanton,
Gemeinden und Private). Mit Ausnahme des Monitoring & Controllings sowie der Sidallee
Mitte (ab Bauprojekt) sind alle Projekte im Aufgaben- und Finanzplan 2016 - 2020 enthal-
ten. Derzeit wird von folgenden Bruttokosten ausgegangen:

Projekt Federfiihrung @ Zeithorizont! Bruttokosten

Siudallee . .

(Nidfeld- / Arsenalstrasse) Kriens 2016 - 2022 ca. 5.00 Mio. Fr.
Abhéangig von Machbar-

Sldallee Mitte Kriens ab 2018 keitsstudie, noch keine
Aussage moglich.

Horwer- / Motel- / Arsenalstrasse Kriens 2018 - 2023 ca. 4.25 Mio. Fr.

Langségestrasse / Esplanade Kriens 2017 - 2020 ca. 2.10 Mio. Fr.

Fuss- und Veloweg Eichwilstrasse 1o 2016 - 2018 | ca. 1.25 Mio. Fr.

(ehemaliges KLB-Trassee)

Buslinie 14 via Arsenalstrasse Stadt Luzern 2017 ca. 0.25 Mio. Fr.

Monitoring & Controlling LuzernPlus Jahrlich ca. 0.07 Mio. Fr. / Jahr

Total ca. 12.85 Mio. Fr.*

' Die Priorisierung der Projekte ist noch nicht abschliessend
* exkl. Stdallee Mitte

Fir die Gemeinde Kriens entstehen durch obenstehende Folgeprojekte Kosten in der Gréssen-
ordnung von ca. Fr. 13 Millionen Brutto. Dabei gilt es zu beachten, dass die Kosten primar ab
2018 ansteigen werden, da ab diesem Zeitpunkt die ersten Projekte realisiert werden sollen.
Drittbeitrage durch Bund, Kanton, Stadt Luzern, Horw, Zentralbahn sowie privater Investoren
sind in den Betragen nicht enthalten.

Drittbeitrage

Im Aufgaben- und Finanzplan 2016 - 2020 wurde eine approximative Grobschatzung der
Drittbeitrage vorgenommen. Bis Ende 2020 wird dabei von ca. Fr. 3 Millionen ausgegangen,
verteilt auf eine anfallende Kostensumme von ca. Fr. 6.5 Millionen. Hochgerechnet auf die
ca. Fr. 13 Millionen Gesamtkosten wiirde dies ca. Fr. 6 Millionen Drittbeitrage ergeben. Diese
Grobschatzung ist allerdings im weiteren Prozessverlauf noch detailliert zu prifen.

Synergien / Weitere Massnahmen

Durch Abstimmung der Projekte mit allfélligen notwendigen Sanierungen und Drittprojekten
kdnnen Synergien geschaffen und die Projektkosten reduziert werden. Das Konzept enthalt
zahlreiche kleine Massnahmen fir den Fuss- und Veloverkehr, die nicht mit obenstehenden
Projekten abgedeckt werden. Diese kdnnen sofern moéglich mit anstehenden Sanierungen oder
Drittprojekten gekoppelt werden (z.B. Bebauungsplan Nidfeld). Ausserdem sind im Aufgaben-
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und Finanzplan 2016 - 2020 jahrlich Fr. 100°000.00 reserviert fiir Verbesserung am Fuss-
und Radwegnetz (Nr. 6.13).

Bahnhof Mattenhof

Der Bahnhof Mattenhof ist kein Folgeprojekt des Grundkonzepts Verkehr LuzernSid und wird
daher auch nicht in der Liste aufgefiihrt. Die Vorstudie wurde bereits 2012 erarbeitet. Das
Projekt ist Bestandteil des Agglomerationsprogramms Luzern, 2. Generation (Massnahme OV-
6.3c). Ausldser war u. a. die fehlende zentrale Personenunterfihrung, verbunden mit langen
und unattraktiven Umsteigebeziehungen. Mit der Konsequenz, dass die Gleise trotz Verbot
Uberschritten werden (Sicherheitsdefizit).

Die Bruttokosten flir den Bahnhof Mattenhof belaufen sich auf ca. Fr. 10 Millionen. Wovon
gemass approximativer Grobschatzung im Aufgaben- und Finanzplan 2016 — 2020 mit Dritt-
beitrdgen von Fr. 8.3 Millionen gerechnet wird. Diese Grobschatzung ist im weiteren Prozess-
verlauf noch detailliert zu prifen und der Kostenteiler ist auszuhandeln.

Monitoring & Controlling

Eine ausfihrliche Beschreibung tiber Monitoring & Controlling ist auf Seite 18.

Das Monitoring (beobachten) & Controlling (steuern) fiihrt zu periodisch wiederkehrenden
Kosten. Es besteht die Absicht, dass alle vier Jahre ein umfassendes Monitoring & Controlling,
sowie in der Mitte der Periode eine ,light“-Version durchzufiihren. Zusétzlich sind zwei Zwi-
schenmessungen vorgesehen. Das Monitoring & Controlling verursacht periodisch wiederkeh-
rende Kosten. Die exakten Kosten sowie der Kostenteiler sind im weiteren Projektverlauf zu
eruieren bzw. auszuhandeln.

- janrliche Kernblatter
Gesamtverkehrs- I Gesamtbericht

monitoring Luzern -\ - \ "x_\ —p Grundlage fir M&C
~ \ \ \
\‘“x N ¥ I M&C umfassend

M&C Bl B E FE E = B MacC light”

LuzernSud Zwischenmessungen

vttt
2014 2016 018 2020 2022 2024 2026

Abb. 10 Systematik M+C

Damit das Pilot-Monitoring wie geplant 2016 durchgeflihrt werden kann, ist ein Kredit not-
wendig. Voraussetzung dafir ist, dass die Stadt Luzern, die Gemeinde Horw sowie der Kanton
ihre Anteile ebenfalls budgetieren und frei geben. Der Gemeinderat ist bereit unter diesen
Voraussetzungen die erforderlichen Mittel zu sprechen. Erforderliche Kredite ab 2017 sollen
im Rahmen des ordentlichen Budgets erfolgen.
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7 Finanzierung

Alle oben aufgeflihrten Projekte sind im Aufgaben- und Finanzplan 2016 — 2020 im Sinne
einer Voranzeige enthalten. Es handelt sich um eine rollende Planung. Die Kreditgenehmi-
gung wird dem Einwohnerrat bei den einzelnen Projekten im Rahmen der Erarbeitung separat
beantragt, sofern erforderlich. Die Kosten werden dabei nach dem Bruttoprinzip vollstandig
der Gemeinde Kriens angelastet. Mit Drittbeitragen werden die finanziellen Beteiligungen von
Bund, Kanton, anderen Gemeinden, sowie privater Investoren (Perimeter-Beitrage) riickvergi-
tet.

Planungsbericht Entwicklungskonzept LuzernSiid (089/2014)

Mit dem Planungsbericht 089/2014 wurde flr das Verkehrs-, Betriebs- und Gestaltungs-
konzept Nidfeldstrasse (Stdallee) bereits ein Kredit in der Héhe von Fr. 150°'000.00 gespro-
chen. Das Monitoring und Controlling wurde fiir die Periode von 2014 bis 2017 als Dauerauf-
gabe angezeigt, sowie ein Kredit in der H6he von Fr. 5‘000.00 gesprochen, welcher jedoch
nicht ausreichend ist.
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Teil B: Vertiefungsgebiet 1l

8 Vertiefungsgebiet Il, Stadtraum Luzernerstrasse

Fir folgende Teilgebiete von LuzernSiid wurden bzw. werden Vertiefungsstudien (stadtebauli-
che Richtlinien) als Vorgaben flir Bebauungs- und Gestaltungsplane erstellt:

- Vertiefungsgebiet | (Nidfeld): Die stédtebaulichen Richtlinien liegen vor.

- Vertiefungsgebiet |l (Eichhof/ Anschluss A2/ Luzernerstrasse): Abschluss 2015

- Vertiefungsgebiet Il (Horw See/ HSLU/ S-Bahn-Haltestelle): Start Herbst 2015

- Vertiefungsgebiet IV (Schlund/ Grabenhof/ Hinderschlund): 2015/16

- Vertiefungsgebiet V (Achse Pilatus bis Horw Mitte): 2016/17

Nachfolgend werden die Richtlinien des Vertiefungsgebiets || zusammengefasst beschrieben.

8.1 Ausgangslage

Indem das Vertiefungsgebiet Il den sldlichen Auftakt
des gemeindelibergreifenden Stadtteils bildet und
gleichzeitig entlang der Luzernerstrasse die stadt-
raumliche Eingangssituation flir Kriens bzw. Luzern
darstellt, ist es eine strukturelle Schlisselstelle und
ein funktionales Scharnier des Gebiets LuzernSid.
Die im Entwicklungskonzept LuzernSid vorgeschla-
genen linearen und identitatsstiftenden Strukturele-
mente - Autobahnpark, Siidallee und Promenade -
nehmen hier ihren Anfang. Das Gebiet ist gepragt
durch eine heterogene Ansammlung aus Wohnbauten,
Industrie- und Gewerbenutzungen, welche durch
libergeordnete Verkehrsinfrastrukturen dominiert wird.
Als mehrspurige, Ost-West verlaufende, Ubergeordne-
te Stadtstrasse teilt die Luzernerstrasse das Vertie-
fungsgebiet || mittig und bildet zusammen mit der sie
oberirdisch kreuzenden, Nord-Sid verlaufenden A2
ein pragnantes, stadtebaulich trennendes Strassen-
system. Historisch eine Randlage von Kriens und Lu-
zern, wirkt das Gebiet peripher, obwohl es sich im
Zuge des Wachstums von Gemeinde und Stadt und
; ihrer strukturellen Verflechtungen heute in zentraler
Abb. 11: Vertiefungsgebiete |-V Lage des gemeinsamen Agglomerationsraumes befin-
det.

Das Entwicklungskonzept LuzernSid stltzt sich auf Art. 20 Bau- und Zonenreglement der
Gemeinde Kriens. Der Gemeinderat darf demnach in dem im Zonenplan bezeichneten Perime-
ter ,Entwicklungsraum Eichhof — Schlund“ im Rahmen von Bebauungsplédnen in Abweichung
zu den Zonenbestimmungen Wohnnutzungen und héhere Baudichten zulassen, wenn sich
diese Bebauungsplane auf das vom Gemeinderat verabschiedete ,,Entwicklungskonzept Lu-
zernSid* abstitzen.
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8.2 Zielsetzungen

Von Januar bis September 2014 wurden aufgrund der stadtrdumlichen und verkehrlichen
Qualitaten, Defiziten und Potenzialen stadtebauliche Richtlinien des Vertiefungsgebietes Il
erarbeitet. Kantonale, stédtische und kommunale Fachstellen wurden ebenso wie Eigentiimer
und weitere Interessierte partizipativ in den Prozess eingebunden. Rdumliche Fragmentiert-
heit, funktionale Dispersion und Unwagbarkeiten in den Planungsabsichten haben dazu ge-
fuhrt, dass die stadtrdumlichen Richtlinien vom Stadtraum und vom o&ffentlichen Raum aus
gedacht und formuliert sind. Ein rdumliches Gerlist zusammenhéngender, attraktiv gestalteter
Freirdume unterschiedlicher Aneignungs- und Nutzungsqualitdten schafft einen tragféhigen
und robusten Rahmen fir die Unbestimmtheit zukinftiger Nutzungen und Gestaltungen der
einzelnen Baubereiche. Ergebnis sind daher stadtrdumliche Richtlinien, die stédtebauliche
Spielregeln und verkehrliche Konzeptideen fiir einzelne Gevierte und Elemente formulieren.

Die Studie formuliert drei zentrale Zielsetzungen:

- Schaffung von zwei Stadtseiten mit eigenen Qualitaten: die Luzernerstrasse soll von einer
Ubergeordneten, linearen Infrastruktureinheit zum Stadtraum mit eigenen charakteristi-
schen und identitatsstiftenden Qualitaten transformiert werden.

- Schaffung eines pragnanten Stadteingangs Kriens / Luzern: eine pragnante, stadtraumli-
che Eingangssituation in den neuen Stadtteil LuzernSid soll entwickelt werden.

- Vernetzung der beiden Stadtseiten in Nord-Siid Richtung: ein funktionaler und stadtrdum-
licher Ubergang zwischen Luzern und Kriens soll entwickelt werden.

8.3 Konzeptionelle Richtlinien

Schaffung von zwei Stadtseiten mit eigenen stadtraumlichen Qualitaten

Wahrend das Stadtgebiet nérdlich der Langsagestrasse durch Hochpunkte und grossmassstab-
liche Volumen mit mehrheitlich gewerblicher und dienstleistungsorientierter Nutzung gepragt
ist, entsteht zwischen Luzernerstrasse / Obergrundstrasse und der Arsenalstrasse (Sidallee)
eine durch kleinteiligere Volumen gepragte Stadtseite. In der Siidallee dominiert das Wohnen
und die Gebaude und Grinraum durchdringen sich zunehmend. Die heute unklar wirkenden
Ré&nder zur Luzernerstrasse und zur Arsenalstrasse werden geklart.

Schaffung eines pragnanten Stadteingangs Kriens / Luzern

Drei Hochhauser entlang der Langsagestrasse bilden die Merkpunkte am Stadteingang von
Luzern und Kriens und stellen eine visuelle Korrespondenz zu den geplanten Hochh&usern am
Mattenplatz und in Horw Mitte dar. Eine Esplanade aus mehrfachen Baumreihen als Kopf des
Autobahnparks ist eine identitatsstiftende Adresse flr die Langsagestrasse und ein grlner
Ricken flr die Luzernerstrasse / Obergrundstrasse.

Vernetzung der beiden Stadtseiten in Nord-Siid Richtung

Die funktionale und visuelle Vernetzung der beiden Stadtseiten wird durch vier wichtige, in
Nord-Sud Richtung verlaufende Langsamverkehrsachsen gewahrleistet. Die Schaffung bzw.
der Ausbau von Velo- und Fussverbindungen ist dabei ein zentraler Aspekt. Wegweisend fir
das Thema Verkehr im Vertiefungsgebiet Il ist das Grundkonzept Verkehr (vgl. Teil A).
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8.4  Steckbriefe und Planungsrichtlinien

Innerhalb des Gebiets der Vertiefungsstudie Il wurden zehn so genannte Gevierte identifiziert,
welche einen Teil der Stadt, der strukturell, funktional und typologisch eine Einheit bilden
bzw. durch ahnliche Qualitaten oder Defizite geprdgt werden. In zugeordneten Steckbriefen
wurden detaillierte Planungsrichtlinien festgelegt. Insgesamt befindet sich rund drei Viertel
des Vertiefungsgebietes Il auf Krienser Gemeindegebiet, der andere Viertel liegt in der Stadt
Luzern.

Die Gevierte A, B und C (teilweise Stadt Luzern) bilden entlang der Langségestrasse die
Stadtkante. Vorgelagert, zwischen Langsége- und Luzerner- bzw. Obergrundstrasse liegt die
Esplanade mit den Gevierten D und E (teilweise Stadt Luzern). Im siidlichen Bereich, zwi-
schen Obergrundstrasse, Autobahn und Promenade liegen die Gevierte F, G (teilweise Stadt
Luzern), H (Stadt Luzern), J und K in der Stadtebene.

Fir die Gevierte A bis G, die sich vollsténdig oder teilweise auf dem Gemeindegebiet Kriens
befinden, wurden zusammengefasst folgende Planungsrichtlinien aufgestellt:

Stadtkante

- Geviert A: Das Geviert am Hangfuss ist von grossmassstablichen Gewerbe- und Produkti-
onsstatten gepragt. Der vorhandene Freiraum ist grosstenteils asphaltiert und dient der Er-
schliessung. Die zukilnftige Bebauung mit einem Hochhaus (45 m) soll eine Stadtkante
mittels zur Langsagestrasse adressierten Volumen bilden. Gewerbliche, larmige Nutzungen
werden auch in Zukunft dominieren. Publikumsorientierte Nutzungen sind entlang der
Langségestrasse, Wohnnutzungen in den Obergeschossen denkbar. Ein Fussweg durch das
Geviert soll die Langsédgestrasse mit dem Amstutzweg verbinden.

- Geviert B: Brachflachen mit Parkplatzen und Gewerbebauten mit Zwischennutzungen do-
minieren das zweite Geviert am Hangfuss. Der Bebauungsplan Eichhof West (Genehmi-
gung durch Regierungsrat noch ausstehend) regelt Bebauung und Nutzung sowie den
Fortbestand der Naturobjekte und Wegverbindungen auf dem Areal. Die Vernetzung in
Nord-Sid-Richtung soll mit zusatzlichen Verbindungen vom Hang in die Ebene gestarkt
werden.
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Geviert C: Ostlich des Gevierts der Brauerei Eichhof ist eine Freiraumverbindung Nord-Siid
mit Fussverbindungen zu schaffen. Westlich der Geviertsgrenze ist ein iibergreifender Ver-
netzungskorridor mit Fussweg und Veloverbindung sowie Griinflachen als Erholungsraum
zu planen. Die Vorbereiche der entlang des Vernetzungskorridors angrenzenden Gebaude
sind entsprechend o6ffentlich und urban zu gestalten. Die Brauerei Eichhof wird weiterhin
die Nutzung dominieren, allenfalls sind im Zuge einer Verdichtung aber auch Dienstleis-
tungsnutzungen moglich. Die genauen Dimensionen und Lage des Hochhauses (visueller
Merkpunkt) sind im Rahmen eines Bebauungsplans zu definieren.

Esplanade

Geviert D: Ein knapp 160 m langes Gewerbegebdude im Westen und eine Tankstelle im
Osten pragen das Geviert. Bauten mit Adressbildung zur Langsagestrasse und zweiseitiger
Ausrichtung lassen dem im Siden vorgelagerten, 6ffentlich und urban gestalteten Teil der
Esplanade (lineares Element) Raum. Die Lage zwischen den beiden Verkehrsrdumen las-
senvorwiegend gewerbliche Nutzungen zu. Wohnen ist in den Obergeschossen denkbar.

Geviert E: Das strukturelle und zurzeit weit gehend brachliegende Geviert liegt zwischen
Langségestrasse und Luzernerstrasse / Obergrundstrasse auf Krienser und Luzerner Ge-
meindegebiet. Kinftig soll das Zwischenfeld in die Esplanade des Autobahnparks einge-
bettet werden. Die Lage eignet sich vor allem flr gewerbliche Nutzungen, Wohnnutzungen
im Obergeschoss sind aber denkbar sofern mit dem Gewerbe vereinbar. Zur Esplanade hin
sind die Vorbereiche 6ffentlich und urban zu gestalten.

Stadtebene

Geviert F: Eine durch Abstandsgriin geprédgte Einzelbauweise mit bis zu viergeschossigen
Ein- und Mehrfamilienhdusern zeichnet das Geviert aus. Im Siidosten sind in niedrigeren
Gebaudeteilen gewerbliche Nutzungen vorhanden. Eine neue Bebauung soll bautypolo-
gisch auf die Larmsituation entlang von Luzernerstrasse und Autobahnausfahrt reagieren
und zur Siudallee ausgerichtet sein. Wohnnutzungen sind zur Sidallee, Gewerbe- und
Dienstleistungsnutzungen zur Luzernerstrasse anzuordnen. Offentlich und urban gestaltete
Vorbereiche entlang der Siidallee bilden die Adresse.

Geviert G: Das Geviert zwischen Luzerner- und Arsenalstrasse (zukiinftige Stdallee) ist ein
heterogenes Arbeits- und Wohnquartier, welches sich geméss dem Richtkonzept ,Wohnen
und Arbeiten am Aurorapark” zu einem gemischt genutzten Quartier auf beiden Gemein-
degebieten entwickeln soll. Rund um die denkmalgeschitzte Villa Aurora gibt es eine zu-
sammenhdangende, 6ffentliche griine Mitte. Im Baubereich zur vielbefahrenen Luzernersta-
rasse hin soll mittels geschlossener Bauweise ein Larmriegel realisiert werden und so die
Wohnqualitat im sidlichen Bereich erh6ht werden. In den Baubereichen siidlich des Au-
roraparks sollen die Gebdude ihre Adressen Richtung Sidallee ausrichten. Strukturiert
wird das Geviert durch zwei in Nord-Std-Richtung verlaufende &éffentliche Wegverbindun-
gen als Teil der Ubergeordneten Grliinraumvernetzung des Vertiefungsgebietes I1.
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Geviert H: Das Geviert besteht mit Ausnahme eines Geschéaftshauses vor allem aus solitar
stehenden Gebauden mit privatem Freiraum und grossem Baumbestand. Mit einem Ge-
staltungsplan sind Voraussetzungen fiir eine vier- statt dreigeschossige Bauweise zu schaf-
fen. In einer nachsten Uberpriifung der Bau- und Zonenordnung ist zudem zu priifen, ob
ein Hochpunkt von maximal 24 Meter vertretbar ist. Das Geviert soll weiterhin von
Mischnutzung gepragt sein, wobei &ffentliche Nutzungen zur Siidallee bzw. Luzernerstras-
se zu orientieren sind.

Geviert J: Abfahrten der Autobahn A2 begrenzen das mit zwei Verwaltungs- und Bilrobau-
ten besetzte Gebiet im Siden und Westen. Die Freifldchen sind aufgrund der Nutzung fir
Fahrzeugprifungen fast vollstandig versiegelt beziehungsweise asphaltiert. Eine kurz- oder
mittelfristige Transformation scheint nicht realistisch. Umso wichtiger ist der Erhalt der
wenigen bestehenden Naturobjekte, die Adressierung zur Siidallee und die Anbindung an
den Autobahnpark mit der Einrichtung einer neuen Fusswegverbindung.

Geviert K: Das Geviert liegt auf einer Verkehrsinsel zwischen Autobahnausfahrt, Arse-
nalstrasse und Eichwilstrasse. Es ist vom Autohaus Sigrist mit Werkstatten und
Showrooms im Erdgeschoss sowie zwei darlberliegenden Mehrfamilienhdusern und Aus-
stellungsflachen im Freien gepragt. Das kleine Geviert eignet sich vorwiegend fiir gewerb-
liche Nutzungen. Es profitiert von einer hohen Sichtbarkeit und der Adressierung zur Sid-
allee.

Lineare Elemente
Innerhalb des Gebiets der Vertiefungsstudie Il wurden neben den Gevierten folgende linearen
Elemente identifiziert und in weiteren Steckbriefen beschrieben:

Element 1: Langsagestrasse mit bestehender Veloroute als Hauptverbindung Kriens-
Luzern, slidseitigem Trottoir bis Stadtgrenze und sidlich angrenzender Bebauung sowie
Brachflachen als zukiinftige baumbestandene Esplanade.

Element 2: Luzernerstrasse als Hauptverbindung 6V und MIV Kriens-Luzern sowie gleich-
zeitiger Autobahn Auf- und Abfahrt.

Element 3: Sldallee (Arsenalstrasse) als zuklinftige identitatsstiftende stédtische Achse,
als Nord-Siid-Verbindung von der Obergrundstrasse bis zur Horwer Seebucht.

Element 4: Eichwilstrasse mit stidseitigem Trottoir als Autobahnzubringer und Verbindung
zwischen Luzernerstrasse und Sudallee.

Element 5: Autobahnpark als Verbindung vom Hangfuss des Sonnenbergs entlang und
Uber der Autobahn bis Horw.

Element 6: Autobahnanschluss Luzern-Kriens als ein durch Verkehrsflachen gepragtes
und mit extensiv genutzten Grinfldchen durchsetztes Gebiet.
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Umsetzung
Die Entwicklungsschritte fiir die Umsetzung auf Krienser Gemeindegebiet sind wie folgt ter-
miniert:

Kurzfristig:

- Erster Abschnitt Langsagestrasse / Esplanade im Zuge der Uberbauung Eichhof West

- Verlegung Buslinie 14 von der Obergrundstrasse/Eichwilstrasse in die Sidallee (Arse-
nalstrasse)

- Umsetzung Promenade als Langsamverkehrsachse

- Langsamverkehrsverbindung vom Kupferhammer Uber die Eichwilstrasse (altes Bahntras-
se) und die Sldallee bis zur Promenade

Mittelfristig:

- Westlicher und 6stlicher Abschnitt der Langségestrasse / Esplanade

- Velo- und Fusswegverbindung vom Sonnenberg (Hangfuss) durch das Geviert G bis zur
Promenade

- Anschluss Autobahnpark an ehemaliges Trasse KLB (Eichwilstrasse)

- Realisierung von Fusswegverbindungen im Rahmen privater Bauprojekte

Langfristig:
- Schaffung einer libergeordneten Velo- und Fusswegverbindung (Nord-Siid) im Rahmen des
Bypassprojekts

8.5 Nachhaltigkeitsbeurteilung / Umsetzung

Im Januar 2015 startete ein zweistufiges Workshopverfahren zur Beurteilung der Nachhaltig-
keit der stadtrdumlichen Richtlinien zum Vertiefungsgebiet II. Die Auswertung ergab, dass auf
alle Themenbereiche — Wohlbefinden, Zusammenleben, Instandhaltung/Betrieb, Gestaltungs-
und Bauqualitat, Wirtschaftsleistung, Mobilitat/Erreichbarkeit sowie Naturnahe/Naturraum -
eine positive Auswirkung erwartet wird. Am meisten trifft dies auf Gestaltungs- und Bauquali-
tat zu, gefolgt von Mobilitat/Erreichbarkeit. Die Nachhaltigkeitsbeurteilung wies aber auch auf
drei Risiken hin: Uberangebot an Arbeits- und Wohnflachen, Mehrverkehr durch neue Arbeits-
und Wohnfldchen und den Bau des Bypasses sowie Verschlechterung des Investitionsklimas
(Wirtschaft) durch zu starke planerische, mehrheitlich top-down entwickelte Vorgaben.

Um diesen Risiken zu begegnen, werden aus der Nachhaltigkeitsbeurteilung neun Empfeh-
lungen abgeleitet:

Empfehlung NHB Umsetzung Wer

1. Gebiet mittels eines par- | Angemessene Mitwirkung der Bevélkerung Gemeinden
tizipativen Prozesses wei- | geméss §6 des Planungs- und Baugesetzes LuzernSid
terentwickeln, insbeson- | vorsehen, namentlich bei Nutzungsplanver-
dere was die Gestaltung fahren und Projektierung der Freirdume
der &ffentlicher Freirdume

anbelangt
2. Sicherheit erhéhen und Beriicksichtigung bei Gestaltung der Frei- Gemeinden,
gewahrleisten raume und der Fuss- und Velowege Kanton,

ASTRA
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3. gezieltes Standortmarke- | Weiterfihrung bisheriger Aktivitaten LuzernSid
ting initiieren und Kom-
munikation intensivieren
4. Durchlassigkeit fiir Velo- Umsetzen der Konzepte Gemeinden,
und Fussverkehr sicher- Kanton,
stellen ASTRA
5. 6kologische Vielfalt und Umsetzen im Rahmen von Sondernutzungs- | Gemeinden
Qualitat gewahrleisten planen, Projektierungen und Baubewilligun- | Kanton,
sowie Bodenverbrauch gen ASTRA
und Versickerung berlick-
sichtigen
6. Grundversorgung erhghen | bauliche Voraussetzungen im Rahmen von Gemeinden
Sondernutzungsplanen, Projektierungen und
Baubewilligungen schaffen (insbesondere
betreffend Ausgestaltung der Erdgeschoss-
nutzungen)
7. &ffentlichen Raum mit Umsetzen im Rahmen von Projektierungen Gemeinden
Wasser bespielen und Baubewilligungen
8. Energie- und Absenkpo- Umsetzen im Rahmen von Sondernutzungs- | Gemeinden
tentiale ausschdpfen planen, Projektierungen und Baubewilligun-
gen durch entsprechende Auflagen (2000-
Watt-Gesellschaft)
9. Mehrwertabschopfung Umsetzung mittels Infrastrukurvertrdgen und | Gemeinden
priifen wenn Kanton die rechtlichen Grundlagen
dafiir geschaffen hat durch Mehr-
wertabschépfung zu Gunsten qualitativer
Aufwertungsmassnahmen im Gebiet
8.6 Verbindlichkeit
Die vorliegende Entwicklungsstudie , Vertiefungsgebiet |1“ liefert den Planungsbehérden und

den Grundeigentiimern Hinweise flir ein zielgerichtetes und koordiniertes Planen und Bauen.
Fir die Behdrden hat die Studie jedoch anweisende Wirkung, indem sie gehalten sind, bei der
weiteren Planung und Projektierung der 6ffentlichen Hand und der Privaten auf die angestreb-
te Entwicklung im Sinne der Studie hinzuwirken.
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8.7 Umsetzung in Nutzungsplanung und Folgekosten

Nutzungsplanung

Aus planungsrechtlicher Sicht besteht vorab im Geviert G Handlungsbedarf, wo die Grundei-
gentimer Entwicklungsabsichten haben, welche mit der geltenden Bau- und Zonenordnung
nicht vereinbar sind. Zusammen mit der Stadt Luzern sind hier die notwendigen Nutzungs-
planverfahren einzuleiten. Kriens plant dafiir einen Bebauungsplan und auf Luzerner Seite
braucht es eine Anpassung der Bau- und Zonenordnung und einen auf den Bebauungsplan
von Kriens abgestimmten Sondernutzungsplan (Gestaltungs- oder Bebauungsplan). In den
Gevierten C und E ist in Abhangigkeit der Entwicklungsabsichten der Grundeigentimer noch
offen, ob es daflir einen grenziiberschreitenden Sondernutzungsplan (Gestaltungs- oder Be-
bauungsplan) braucht.

Durch das Bypass-Projekt besteht auch in den Gevierten A und D allfalliger Handlungsbedarf.

Folgekosten

Folgekosten entstehen durch Anschlussplanungen, mit denen die konzeptionellen Grundlagen
in eigentimerverbindlichen Nutzungspldnen festgeschrieben werden. Gemaéass §§64a und 66
des Planungs- und Baugesetzes kénnen die Kosten fiir das Aufstellen oder Andern von Nut-
zungsplanungen nach Massgabe ihres Vorteils ganz oder teilweise den Grundeigentimern
Uberbunden werden.

Die Kosten fiir die Projektierung und Realisierung von Verkehrsanlagen werden nach Massga-
be der privaten Interessen zwischen der 6ffentlichen Hand und den Privaten aufgeteilt. Dabei
gilt grundsatzlich, dass die Finanzierung der Feinerschliessung Sache der Privaten und jene
der Groberschliessung Sache der 6ffentlichen Hand ist.

Die Kosten fir die Projektierung und Realisierung von Freirdumen, soweit sie nicht Bestand-

teil der Verkehrsanlagen oder von privaten oder halbprivaten Aussenrdumen sind, fallen

grundsatzlich bei der 6ffentlichen Hand an. Im Rahmen von Infrastrukturvertrdgen nach § 38a

Planungs- und Baugesetz — oder wenn die gesetzlichen Grundlagen (Anderung Planungs- und

Baugesetz betreffend Mehrwertausgleich) fiir die Mehrwertabschépfung dies erlauben — kann

die 6ffentliche Hand die Investoren an diesen Kosten beteiligen.

Heute absehbare Kostenfolgen sind:

= Nutzungsplanverfahren; Dabei wird davon ausgegangen, dass diese durch den Ortspla-
ner (Planteam) anfallen. Soweit mdglich werden die internen und externen Kosten nach
Massgabe der privaten Interessen den Grundeigentiimern ganz oder teilweise Uberbun-
den.

Allfallige Kosten fir Umbau- und Umgestaltungsmassnahmen von &ffentlichen Infrastruktur-
anlagen und Freirdaumen kdnnen nach heutigem Kenntnisstand nur ganz grob abgeschatzt
werden, da noch keine konkreten Projekte vorliegen. Solche Kosten miissen im Rahmen von
separaten Projekten erfasst und deren Finanzierung geregelt werden. Als Kostentréger im Ver-
tiefungsgebiet || kommen neben der Gemeinde Kriens und der Stadt Luzern, der Kanton, das
ASTRA und ggf. auch private Grundeigentiimer in Betracht (vgl. dazu Ziffer 6.3).
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Wirdigung + Antrag

9 Wiirdigung des Gemeinderates

Als 2012 im Rahmen des Leitbildes LuzernSiid das gemeinsame Gebiet im Siden von Luzern
zwischen den Gemeinden Horw, Luzern und Kriens ,eine zweite Chance erhielt”, ging es vor
allem darum, aus den Erfahrungen der eher unkoordinierten Entwicklung der Vergangenheit
zu lernen und Siedlung und Verkehr fir die zukinftige Entwicklung aufeinander abzustim-
men.

Bereits zum damaligen Zeitpunkt wurde klar, dass die Belastungsgrenze des Verkehrsnetzes
bereits mit den zahlreichen einstéckigen Nutzungen — vor allem in den Abendspitzenstunden
— an seine Grenzen gekommen ist. Immer mehr fihlt sich die Bevélkerung durch die Stauzei-
ten in ihrer Mobilitat eingeschrénkt und ist mit der Verkehrspolitik der Gemeinde unzufrieden.

Durch die Verdichtung durch hdéhere Bauten und damit intensiveren Nutzungen kann ohne
eine aktive Verkehrspolitik das Problem sich nur verscharfen. Das Gebiet wiirde bald vor der
Frage stehen, ob weitere Bauten tberhaupt noch bewilligt werden dirften, weil sie an sich gar
nicht als verkehrlich erschliessbar bezeichnet werden dirften.

In dieser Ausgangslage haben sich die Verkehrsvertreter der drei Gemeinden sowie aller weite-
ren Akteure im Verkehrsbereich, wie der Verkehrsverbund Luzern, der Kanton Luzern und das
ASTRA zusammengesetzt und eine Strategie entwickelt. Mit grossem Engagement und gros-
sem Glauben an die Zukunft von LuzernSid ist vorliegendes Konzept entstanden.

Es ist dabei kein Zufall, dass gewisse Formulierungen und Massnahmen sich denen &hneln,
die auch im Gesamtverkehrskonzept der Gemeinde oder im Gesamtverkehrskonzept der Stadt
Luzern vorhanden sind. Zum einen darf die Strategie keinesfalls inhaltlich im Widerspruch
stehen zu den Ansétzen der Nachbargemeinden, weil der Verkehr an der gemeindegrenze
nicht Halt macht, zum anderen sind dieselben Verkehrsplaner aus den Gemeinden, sowie die-
selben externen unterstiitzenden Bilros am Werk gewesen. Die Strategie ist deshalb abgegli-
chen und zukunftsfahig.

Klar allerdings ist, dass die Strategie nur so gut sein kann, wie sie dann auch umgesetzt wird.
Die aus der Strategie erforderlichen Massnahmen missen in Zukunft beherzt und aus Uber-
zeugung angewendet werden. Die Zeit drangt, denn zahlreiche weitere Grundstiicke stehen vor
einer neuen Nutzung, die weiteren Verkehr erzeugen werden. Nur wenn eine Verkehrsverlage-
rung in Richtung 6V, Fuss- und Radverkehr stattfindet, hat in Zukunft der wirtschaftlich not-
wendige Individualverkehr eine Chance, flissig und ungehindert seine Ziele anzufahren.

Insbesondere die Stadt Luzern wurde in ihrer Verkehrspolitik, die in einigen Teilen dieselben
Mittel zur Verflissigung des Verkehrs anwenden will, politisch mehrfach bestatigt. Fir den
Gemeinderat ist es hoffnungsvoll feststellen zu kénnen, dass sich die politische Diskussion in
und um den Verkehr zunehmend versachlicht und sich die Uberzeugung durchsetzt, dass die
im Bericht entworfenen Strategien schlussendlich allen vier Verkehrstréagern hilft. Wichtig ist
dabei immer vor Augen zu halten, dass die Probleme nicht mit einer schlagenden Massnahme
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geldst werden kénnen, sondern dass mit einem Strauss von Massnahmen und einem perma-
nenten Nachjustieren die Herausforderungen geldst werden missen.

Dabei ist interessant festzustellen, dass mittlerweile eine neue Generation von Mobilitats-
nutzern heranwéchst, die recht ideologiefrei jeweils dem gerade praktischsten Verkehrsmittel
den Vorzug gibt. Fiir den Konzertbesuch mit spater Riickkehr setzt man sich zusammen in ein
Auto, weil gar keine Busse mehr verkehren wiirden, fiir die Fahrt zur Arbeit empfindet man
den Bus als bequem, flir den sportlichen Sonntagsausflug wird das Velo gewahlt und fir den
Einkaufsbummel durch die Stadt ist es doch zu Fuss immer am schdnsten.

Das Grundkonzept Verkehr LuzernSid, wie auch das Gesamtverkehrskonzept Kriens (GVKK)
sind auf Stufe Gesamtverkehrskonzept anzusiedeln. Beim GVKK liegt die Strategie vor. Das
eigentliche Konzept wird Anfang 2017 dem Einwohnerrat vorgelegt. Der grosse Unterschied
besteht in den unterschiedlichen Perimetern und dem partizipativem Prozess. Wahrend das
GVKK mittels breit abgestitzter Verkehrskommission erarbeitet wird — in welcher alle relevan-
ten Krafte aus Kriens vertreten sind — wurde das Grundkonzept Verkehr LuzernSid durch
Fachplaner der Standortgemeinden, des Kantons und des Bundes erarbeitet.

Mit dem nun vorliegenden Grundkonzept Verkehr LuzernSld, aber auch durch die noch fol-
genden Diskussionen im Einwohnerrat zum neuen Parkplatzreglement und dem Gesamtver-
kehrskonzept soll eine breite Abstltzung durch moglichst alle Parteien erfolgen. Einzelmass-
nahmen oder Grabenkampfe verhindern die weitere Entwicklung und bringen Kriens zum
Stillstand. Der eingeschlagene Weg bringt eine Verflissigung des Verkehrs und ein noch at-
traktiveres Kriens.

Als Teil des Entwicklungskonzepts LuzernSid werden in dem vom Verkehr (A2 mit Tunnelpor-
tal sowie Anschlussbauwerken und Luzernerstrasse/Langségestrasse) gepragten Vertiefungsge-
biet Il im Dreieck zwischen Kupferhammer, Eichhof und der Verzweigung Arsenal- und Nid-
feldstrasse Voraussetzungen fiir eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung und Umstruktu-
rierung geschaffen. Es besteht vor allem am Hangfuss des Sonnenbergs entlang der Langsa-
gestrasse im Bereich heutiger Brachen (Eichhof West und vorgelagertes ehemaliges Bahnareal
der KLB) und Uberwiegend gewerblich genutzter Gebiete (westlich der Autobahn mit Herzog
Elmiger, Niederberger etc.) Potential flr strukturelle Veranderungen. Mit gemischten Nutzun-
gen und grossziigigen Griin- und Freirdumen mit einer addquaten Aufenthaltsqualitat soll das
Gebiet am Ortseingang von Kriens eine neue, stadtische |dentitadt erhalten und eine echte
Aufwertung erfahren.
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10 Antrag

Der Gemeinderat beantragt das Grundkonzept Verkehr LuzernSid sowie das Entwicklungskon-
zept LuzernSid, Vertiefungsgebiet [I vom Juni 2015 zur Kenntnis zu nehmen.

Berichterstattung durch Gemeindeprasident Cyrill Wiget und Gemeinderat Matthias Senn.

Gemeinderat Kriens
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Gemeindeprasident Gemeindeschreiber
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Kenntnisnahme zu Bericht Nr. 225/2016

Der Einwohnerrat der Gemeinde Kriens

nimmt in Anwendung von 1 26 Abs. 1 lit. d. der Gemeindeordnung der Gemeinde Kriens vom
13. September 2007

den Bericht Nr. 225/2016 des Gemeinderates Kriens vom 20. Januar 2016
betreffend

Planungsbericht LuzernSiid, Grundkonzept Verkehr und Vertiefungsgebiet Il

zur Kenntnis.

Kriens, 3. Marz 2016

Einwohnerrat Kriens

Thomas Lammer Guido Solari
Prasident Schreiber



