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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Kanton Luzern erarbeitet zusammen mit den Gemeinden aktuell das Agglomerationsprogramm
Luzern 4. Generation (AP 4G). Dabei sollen die kinftige Entwicklung von Siedlung und Landschaft
sowie aller Verkehrsmittel aufgezeigt und die Strategien und Massnahmen aufeinander abgestimmt
werden. Im Zuge der Erarbeitung hat sich gezeigt, dass die bestehenden kantonalen Grundlagen im
Bereich Veloverkehr kaum geeignet sind, um daraus eine zeitgemdasse Strategie fiir den Veloverkehr
abzuleiten. Der Kanton Luzern plant, mit der Neuerarbeitung des kantonalen Velokonzeptes im Rah-
men des ndchsten Strassenbauprogramms solche Grundlagen zu schaffen, diese werden aber erst
nach Abgabe des Agglomerationsprogramms 4. Generation vorliegen. Kanton und Gemeinden haben
gemeinsam im Rahmen der verschiedenen Gesamtverkehrskonzepte in den TeilrAumen aktuelle Ve-
lokonzepte erarbeitet, diese sind aber bisher nicht aufeinander abgestimmt und decken auch nicht den
gesamten Perimeter ab.

1.2 Auftrag

Angesichts des vorgegebenen Terminprogramms im AP 4G und angesichts der Absicht des Kantons,
mit dem Bauprogramm 2023-2026 ein aktualisiertes kantonales Velokonzept aufzulegen, sind bei der
Vertiefungsstudie die folgenden Punkte zu beriicksichtigen:

= Die Vertiefungsstudie soll sich auf den Agglomerationsperimeter beschranken, es werden keine
kantonsweit giiltigen Aussagen gemacht.

= Prioritéar soll ein konsistentes Netz der fir die Agglomeration bedeutsamen Verbindungen erarbeitet
werden. Verbindungen untergeordneter Bedeutung (z. B. lokale Zubringer zum kantonalen Netz)
sind nicht Gegenstand der Studie.

= Die Netzkonzeption soll auf den bereits erarbeiteten Netzen aufbauen und mit diesen kompatibel
sein.

1.3 Planungsablauf

Der Projektstart zur Vertiefungsstudie Veloverkehr fand im November 2019 statt. ewp entwarf
Grundsatze, Standards, die Definition der Hierarchiestufen und erarbeitete einen Vorschlag zur Netz-
konzeption.

Anschliessend wurden diese Unterlagen an einem Workshop anlésslich der 8. Regionalkonferenz
Raum-Siedlung-Mobilitdt am 29. Januar 2020 mit Vertreterinnen und Vertretern von Kanton und Ge-
meinde (Fachleute aus der Verwaltung, Gemeinderate) diskutiert. Der Workshop diente zum Abgleich
mit den kommunalen Velonetzkonzepten, zur Uberpriifung der Netzdichte und der Anschlusspunkte,
zur Bezeichnung kritischer Stellen und zum Sammeln von Hinweisen fur eine spéatere Konkretisierung.
Die Powerpoint Prasentation vom Workshop kann dem Anhang C entnommen werden.
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14

Grundlagen

Folgende bestehende Velokonzepte bilden die Grundlage fiir die vorliegende Vertiefungsstudie.

[1]

2]
[3]

[4]

[5]
[6]
[7]

Planungsbericht des Regierungsrates an den Kantonsrat (B 119) tiber die Erganzung des
kantonalen Radroutenkonzepts 1994, Regierungsrat Kanton Luzern, 7. Juli 2009

Raumentwicklungskonzept, Erlauterungsbericht, Stadt Luzern, 25. April 2018

Gesamtverkehrskonzept LuzernOst, Behdrdenverbindlicher Bericht, Gemeindeverband Lu-
zernPlus, Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) des Kantons Luzern, 27. August 2018

Regelwerk LuzernSud, Regionaler Teilrichtplan, LuzernPlus, 2. September 2019 (Stand
Vorprifung)

Gesamtverkehrskonzept Kriens, Gemeinderat Kriens, 19. September 2018
Richtplan Fuss- und Veloverkehr, Gemeinde Horw, 18. Dezember 2019 (Stand Entwurf)

Stadtebauliches Gesamtkonzept, Gemeinde Emmen, 5. November 2019 (Stand Entwurf)

Nachstehend sind die weiteren Grundlagen aufgefuhrt.

[8]

[9]

[10]

[11]

Hinweise fir die Planung von Veloschnellrouten («Velobahnen») in Stadten und Agglomera-
tionen, Forschungsprojekt SVI 2014/006, Bundesamt fiir Strassen, Méarz 2017

Monitoring Gesamtverkehr Luzern, Tiefbauamt der Stadt Luzern (TBA), Dienststelle Verkehr
und Infrastruktur des Kantons Luzern (vif) und Verkehrsverbund Luzern (VVL), Oktober 2017

Mobilitat in der Schweiz, Ergebnisse des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010, Bundes-
amt fur Statistik (BFS) und Bundesamt fur Raumentwicklung (ARE), 2012

Standards Veloverkehr, Bericht, Stadt Luzern, Vorabzug vom 22. Januar 2020 (Entwurf)
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2 Potential und Bedeutung Veloverkehr

Der Anteil des Veloverkehrs an Etappen der Bevdlkerung im Jahr 2015 betrug in der Stadt Luzern 8%,
in der Agglomeration Luzern 7% und im gesamten Kanton Luzern ebenfalls 7% [9]. Im Vergleich mit
den ubrigen Agglomerationen der Schweiz liegt die Agglomeration Luzern etwa im Mittelfeld. Das
zuséatzliche Potenzial zu den Benchmark-Agglomerationen innerhalb der Schweiz ist eher gering. Ein
Vergleich mit auslandischen Benchmark-Agglomerationen zeigt jedoch, dass mit intensiveren und
innovativeren Veloférdermassnahmen alle inlandischen Agglomerationen einen hohes Steigerungspo-
tenzial aufweisen.
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Y Magliches weiteres Potenzial (mit neuen Forderungsansatzen)
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Abbildung 1: Gemass Modellberechnung erreichte Velonutzung und Steigerungspotenziale in den untersuchten
Agglomerationen (Anteil der Veloetappen an allen Etappen) Quelle: Merkblatt 2017/03 "Potenziale des Veloverkehrs in den
Agglomerationen", 12. April 2017 ,SVI

Gemass den Ergebnissen des Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010 werden in der Schweiz 10%
aller MIV-Etappen unter 1 km, 30% aller MIV-Etappen unter 3 km und 50% aller MIV-Etappen unter
5 km mit dem Auto zurlickgelegt. Zur Verdeutlichung des Potentials im Agglomerationsraum Luzern
wurden die Distanzbereiche mit einem Umwegefaktor von 1.3 auf die Stadt Luzern und die umliegen-
den Gemeinden gelegt (siehe Abbildung 2). Mit dem &dussersten Distanzbereich von 5 km wird das
gesamte Stadtgebiet sowie grosse Teile der umliegenden Siedlungsgebiete von LuzernOst, Luzern-
Nord und LuzernSud abgedeckt. In diesen Distanzbereichen kdnnte eine Verlagerung vom Auto auf
das Fahrrad erzielt werden. Mit der Verbreitung des E-Bikes ist eine Umverteilung auch in grésseren
Distanzbereichen von 5 bis 15 km denkbar.
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Zentrale Voraussetzungen fir die Erreichung eines hdheren Veloanteils sind:
= Schaffung von kompakten Raumstrukturen

= Realisierung von direkten, sicheren und lickenlosen Veloverbindungen

= Bereitstellung von Parkierungsanlagen fiir den Veloverkehr

= Foérderung der Velokultur

Mit der Starkung des Veloverkehrs kdnnte das hoch belastete Strassennetz im Regionalzentrum ent-
lastet sowie die Larm- und Schadstoffemissionen reduziert werden.

RR Ay

b9 Wegeldngenverteilung MIV
e [ <770 m (10% aller MIV-Etappen)

i P
g Adligenswil= 7

] <2300 m (30% aller MIV-Etappen)

<3800 m (50% aller MIV-Etappen)

Nutzungsdichte
(Bevolkerung 2018,
Beschiftigte 2017 (VZA))

100 - 149 E+B/ha
7 s 150-299 E+B/ha
»6 “‘*9' ‘ > 300 E+B/ha

e £ et / Abbildung 2: Wegelangenverteilung MIV

3 Ziele und Herausforderungen

Fur die Erarbeitung der Vertiefungsstudie Veloverkehr und die daraus resultierende Velonetzbildung
stehen folgende Ziele im Vordergrund:

= Differenzierung und Verortung des Velonetzes der Agglomeration Luzern unter Berlcksichtigung
der Schnittstellen zu anderen Verkehrsmitteln und den raumlichen Verhaltnissen

= Integration der Ergebnisse in das Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation

Dabei ist die Herausforderung die Abstimmung des regionalen Netzes auf die bestehenden Velonetz-
konzepte. Die neuen Anforderungen im Veloverkehr wie die eigenstandige Betrachtung des Velos als
Verkehrsmittel, welches das Verkehrswachstum in den Agglomerationen ibernehmen kann sowie die
neuen Eigenschaften der Fahrrédder z.B. E-Bikes oder Cargobikes stellen weitere Herausforderungen
dar. In der Infrastrukturplanung missen zudem neue Anséatze gefunden werden, welche die Umset-
zung der entsprechenden Ausbaustandards zulassen. Diesbeziglich ist eine ausgewogene Balance
zwischen der Netzdichte und den Ausbaustandards zu finden.
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4 Netzhierarchie und Ausbaustandards

4.1 Grundsatze fur das gesamte Veloverkehrsnetz

Ausrichtung auf Alltagsverkehr

Das in dieser Vertiefungsstudie geplante berkommunale Velonetz ist auf den Alltagsverkehr ausge-
richtet. Da auch ein grosser Teil von Freizeitaktivitdten an Orten stattfindet, die man sehr héufig auf-
sucht, umfasst der Alltagsverkehr nicht nur den Pendlerverkehr zwischen Wohnort und Arbeits-
/Ausbildungsstatte, sondern auch Einkaufs- und Freizeitaktivitaten.

Anforderungen: direkt, sicher, durchgangig und attraktiv

Velorouten sollen moglichst direkt zwei Ziele verbinden. Umwege und Héhendifferenzen sind zu ver-
meiden.

Eine hohe Verkehrssicherheit fir den Veloverkehr ist auf dem gesamten Netz zu gewahrleisten. Mit
dem Veloroutennetz sollen nicht nur die gelibten Velofahrenden abgeholt werden, sondern auch die-
jenigen, die gelegentlich unterwegs sind. Nebst der objektiven Verkehrssicherheit spielt deshalb auch
das Sicherheitsempfinden (subjektive Sicherheit) eine grosse Rolle. Wenn sich z.B. Velofahrende auf
einem schmalen Velostreifen nicht sicher filhlen, werden sie das Velofahren oder die entsprechende
Route meiden, auch wenn die Strecke objektiv gesehen als sicher gilt.

Nur eine kontinuierliche, durchgehende Infrastruktur wird als Gesamtstrecke wahrgenommen. Lucken,
also Abschnitte, auf denen es kein oder nur ein mangelhaftes Angebot fir den Veloverkehr gibt, sind
haufig ausschlaggebend fiur die Entscheidung, ob jemand mit dem Velo fahrt oder nicht. [8] Ziel ist es,
den Velofahrerinnen und Velofahrern ein zusammenhéangendes Netz anzubieten.

Attraktive Velorouten zeichnen sich durch einen guten Fahrfluss, eine velofreundliche Gestaltung (Di-
mensionierung, Materialisierung), und eine hohe Umfeldqualitat aus.

Synergien mit dem Freizeitnetz nutzen

Velorouten fur den Freizeitverkehr erschliessen in der Regel grossere Landschaftsrdume (nationale
Routen), Regionen (regionale Routen) und Naherholungsgebiete (lokale Routen). Routen dieses Frei-
zeitnetzes kdnnen sich auf gewissen Abschnitten mit Routen fur den Alltagsverkehr tberlagern.

Seite 8



Kanton Luzern, Raum und Wirtschaft (rawi) /
Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation /
Vertiefungsstudie Veloverkehr

4.2 Netzhierarchie

Das geplante Velonetz ist in drei Hierarchiestufen gegliedert, die sich vorwiegend durch den Aus-
baustandard und die unterschiedlich hohen Potentiale definieren. Die Haupt- und Nebenverbindungen
bilden das Basisnetz. Bei Verbindungen mit einem hohen Potential kommt die Velobahn als hochwer-
tigste Verbindung zum Tragen.

Velobahn

Die Velobahn! verbindet RAume mit hohem Nachfragepotential mit dem Agglomerationszentrum. Das
Nachfragepotential ergibt sich aufgrund der bestehenden Nutzungsdichte (Einwohnende, Arbeitsplat-
ze) und/oder der geplanten Siedlungsentwicklung. Gréssere Verkehrserzeuger, Attraktoren und Ent-
wicklungsgebiete von Uberkommunaler Bedeutung werden mit anderen Netzelementen an die Velo-
bahn angebunden werden. Dabei sind optimale Anschliusse wichtig, damit eine Biindelung stattfinden
kann. Der Veloverkehr soll direkt und schnell (ohne Unterbrechungen) gefiihrt werden. Die Velofah-
renden legen Distanzen von 5 bis 10 km zuriick, wobei mit dem Trend zu E-Bikes kunftig vermutlich
auch langere Distanzen zurlickgelegt werden.

Netzebene und Funktion

B Gute Verbindung durch Veloschnellroute

ssmmamr  Stichverbindungen / untergeordnetes Netz

Wichtige Ziele (punktuell) . . . . .
Wichtige Ziele (flachig) Abbildung 3: Erschliessung von wichtigen Zielen

durch eine Velobahn und Stichverbindungen [8]

Hauptverbindung

Mit der Hauptverbindung werden dichtere bestehende und geplante Siedlungsgebiete miteinander
verknupft. Der Veloverkehr soll auf ihr méglichst direkt und schnell gefiihrt werden. Die Differenzierung
zur Velobahn erfolgt hauptsachlich Uber das Potenzial und die Ausbaustandards (Breiten, Priorisie-
rung).

Nebenverbindung
Die Nebenverbindungen stellen Verbindungen zu weniger dichten Gebieten sicher und bilden dadurch

die Feinverteilung des Uberkommunalen Velonetzes. Der Veloverkehr soll maglichst direkt gefihrt
werden.

1 Neben dem Begriff Velobahn wurden weitere Begriffe bereits in Velokonzepten verwendet wie Veloachse, Veloschnellroute, Velohighway,
Vorzugsroute etc. Der Einfachheit halber wird im vorliegenden Bericht von der Velobahn gesprochen.
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4.3 Ausbaustandards

Bei der Umsetzung der drei Netzhierarchiestufen sind die Ausbaustandards in der nachstehenden
Tabelle anzustreben. Die Ausbaustandards gelten als Richtgrésse und kénnen punktuell auch unter-
schritten werden. Sie sind im Rahmen der Neuerarbeitung des kantonalen Velokonzeptes zu prifen
und konkretisieren. Die Stadt Luzern ist derzeit an der Erarbeitung von Ausbaustandards fir den Ve-
loverkehr. Allfallig kénnen diese Standards auf die kantonale Ebene angewandt werden.

Die Velobahn soll fir den Veloverkehr méglichst komfortabel sein. Als massgebender Begegnungsfall
fur einen Zweirichtungsradweg sollen drei Velos zugrunde gelegt werden. So ist z.B. das Nebenei-
nanderfahren von zwei Personen mdoglich, wéhrend dem eine Person im Gegenverkehr kreuzt. Auf-
grund der hohen Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Fuss- und Veloverkehr und dem daraus resultie-
renden Konfliktpotential ist Mischverkehr mit Fussgangerinnen/Fussgangern (gemeinsamer Fuss-
/Veloweg) nicht geeignet, insbesondere innerhalb des Siedlungsgebiets. Um auf der Velobahn ein
schnelles Vorankommen sicherzustellen, soll sie an den Knoten vorzugsweise vortrittsberechtigt sein.

Auf der Hauptverbindung soll der Veloverkehr einen hdéheren Ausbaustandard als der heute beste-
hende Standard vorfinden. Der Ausbaustandard der Nebenverbindung entspricht dem bestehenden
Standard. Auf beiden Hierarchiestufen sollen auf dem Zweirichtungsveloweg zwei Velos problemlos
kreuzen kdnnen. Eine Vortrittsberechtigung am Knoten wéare wiinschenswert und ist situationsspezi-
fisch zu prifen.

Veloweg Fuss-/Veloweg
Einrichtung Zweirichtung Einrichtung Zweirichtung
Velobahn 222m 23.2m - -
Hauptverbindung 220m 23.0m =23.0m 240m
Nebenverbindung 21.8m =225m =225m 230m
Velostreifen Mischverkehr Fihrung am
(MIV/Velo) Knoten
Velobahn >2.2 m (<50 km/h) <30 km/h Vorzugsweise vortritts-
berechtigt
. < 30 km/h, 50 km/h Situationsspezifisch, nicht
> <
Hauptverbindung 2 1.8'm (< 50 km/h) bei geringem DTV zwingend vortrittsberechtigt
Nebenverbindung > 1.5m (< 50 km/h) < 50 km/h, 80 km/h Situationsspezifisch, nicht

bei geringem DTV zwingend vortrittsberechtigt

Tabelle 1: Ubersicht angestrebte Ausbaustandards nach Hierarchiestufen
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5 Netzentwurf

51 Grundlagen fur den Netzentwurf

Fir den Netzentwurf relevante Grundlagen sind die Topografie, die heutige Nutzungsdichte (Bevolke-
rung und Beschéftigte), Schlisselareale (Siedlungsentwicklung) und Attraktoren (wichtige Ziele wie
z.B. OV-Knoten und Einkaufszentren). Der Kanton strebt an, das erwartete Bevolkerungs- und Be-
schéftigtenwachstum hauptsachlich und verstarkt in die Zentren, in die Hauptentwicklungsachsen und
in die Agglomeration Luzern zu lenken. Fiur den Betrachtungsperimeter des Agglomerationspro-
gramms Luzern bedeutet dies, dass der Fokus der Entwicklung auf der Stadt Luzern und den davon
ausgehenden drei Hauptentwicklungsachsen nach LuzernOst, LuzernNord und LuzernSid in die Ag-
glomeration liegt. Die Schlisselareale im aktuellen Agglomerationsprogramm Luzern der 4. Generati-
on liegen entsprechend der Uibergeordneten Entwicklungsstrategie grossmehrheitlich in diesen Korri-
doren. Zudem befinden sich wichtige Attraktoren wie Bildungsinstitute, Einkaufs-, Kultur- und Sport-
zentren innerhalb dieser Hauptentwicklungsachsen und zuséatzlich in der Gemeinde Kissnacht. Folg-
lich ist die Starkung dieser radialen Hauptachsen aus dem Regionalzentrum fir den Veloverkehr be-
sonders wichtig, da bereits ein hohes Potential besteht und sich dieses in Zukunft zusatzlich erhéhen
wird. Daneben sind aber auch tangentiale Verbindungen von Bedeutung, sofern die Topographie die-
se zulasst.

Wolhusen ()

(/) Schiptheim

Hauptzentrum
Regionalzentrum
Subzentrum

® Agglomerationspotenzial
Luzern Agglomeration
Luzern Landschaft
Hauptentwicklungsachse

Nebenachsen
.. Stand der Daten: 2009 - )
7 7 Quelle: rawi \ RABTO0 = Nationalstrassen
»Nl 0 5 10 km
| I T—

" © Geoinformation Kt. Luzern —— Bahnlinien

Abbildung 4: Raum-, Achsen- und Zentrenstruktur.
Quelle: Kantonaler Richtplan Luzern, 2019
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5.2 Netzkonzeption

Basierend auf den relevanten Grundlagen wurde in einem ersten Schritt ein Vorschlag zur Netzkon-
zeption entwickelt. Der Gemeindeverband LuzernPlus organisierte zur Spiegelung dieses Entwurfs
einen Workshop «Veloverkehrsplanung», der im Rahmen der 8. Regionalkonferenz Raum-Siedlung-
Mobilitat am 29. Januar 2020 stattfand. Die teilnehmenden Vertreterinnen und Vertreter der Luzern-
Plus-Gemeinden und des Kantons spiegelten die Entwirfe, so dass die Netzkonzeption auf die kom-
munalen Interessen und bestehenden Planungen abgestimmt werden konnte. Die konsolidierte Velo-
netzkonzeption geht aus dem Anhang A hervor.

Wie aus den Kapiteln 2 und 5.1 hervorgeht, findet die kinftige Bevolkerungs- und Beschéftigtenent-
wicklung vorwiegend in der Agglomeration Luzern statt. Ein grosser Zuwachs findet im Kern der Ag-
glomeration statt, also in der Stadt Luzern selbst. In Erganzung zur Kernstadt entstehen mit Luzern-
Nord, LuzernOst und LuzernSid neue Entwicklungsschwerpunkte in der Agglomeration. Entspre-
chend hoch ist zwischen diesen Zentren das Potential fur eine attraktive und ausreichend gross di-
mensionierte Veloverbindung. Folglich kommt die hochwertigste Verbindung «die Velobahn» zu tra-
gen. Konkret fuhrt eine Velobahn von der Stadt Luzern ins Rontal und weiter nach Rotkreuz. Aufgrund
der engen Strassenrdume im Stadtgebiet beginnt diese Velobahn am Rande des Stadtgebiets. Eine
weitere Velobahn schafft eine Nord-Sud-Verbindung von Emmenbricke nach Horw mit einem Stich
nach Kriens.

Hauptverbindungen fithren im Sitiden nach Hergiswil NW, im Westen ins Entlebuch, im Norden an den
Sempachersee und ins Seetal und im Osten ins Rontal und nach Kissnacht am Rigi. Zudem bilden
Hauptverbindungen ein engmaschiges Velonetz in der Stadt Luzern.

Die Nebenverbindungen ergénzen die Hauptverbindungen, sodass ein Basisnetz entsteht. Nebenver-
bindungen erschliessen kleinere, weniger dicht besiedelte Gebiete wie die Dorfer Rain, Hildisrieden,
Inwil und Udligenswil. Diese Siedlungsgebiete liegen ausserhalb der Hauptentwicklungsachsen, wes-
halb die Nachfrage entsprechend geringer sein wird, sodass ein heutiger Ausbaustandard der Velo-
route ausreicht.

5.3 Velonetzbildung

Nach Vorliegen der Velonetzkonzeption wurde die Planung konkretisiert, um aus dem groben Konzept
ein Velonetz zu bilden. Dazu wurden bereits bestehende Velokonzepte herangezogen und wo sinnvoll
die Achsen der Velonetzkonzeption auf bestehende oder geplante Velorouten gelegt. Die Netzkonzep-
tion wurde mit dem Freizeitnetz von Schweizmobil abgeglichen. Ebenfalls wurde das kantonale Stras-
sennetz hinterlegt, da es sich beim vorliegenden Velonetz ebenfalls um bergeordnete Routen han-
delt und die Fihrung Gber Kantonsstrassen in den meisten Fallen zu direkteren Routen fiihren als die
Fuhrung Gber kommunale Strassen. Dieser Vorschlag der Velonetzbildung wurde ebenfalls mit den
Gemeinden am Workshop vom 29. Januar 2020 abgestimmt. Die bereinigte Velonetzbildung kann
dem Anhang B entnommen werden.

Abgleich mit bestehenden Velowegnetzplanungen
Insgesamt konnten die bestehenden Velonetzplanungen weitgehend beriicksichtigt und die wichtigen
Ziele angebunden werden. Da die vorliegende Netzplanung einen regionalen/strategischen Ausrich-

tung hat, ergeben sich gewisse Differenzen zu den bestehenden Planungen (weitmaschigeres Netz,
einzelne Strecken einer anderen Hierarchiestufe zugeordnet).
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Die aus dem Raumentwicklungskonzept der Stadt Luzern [2] hervorgehenden Velohauptrouten konn-
ten allesamt in der vorliegenden Planung bertcksichtigt werden. Die Velohautrouten wurden je nach
Nachfragepotential der entsprechenden Netzhierarchiestufe zugeteilt.

Aufgrund der topografischen Situation im Rontal sind drei Verbindungen mit unterschiedlichen Hierar-
chiestufen vorgesehen. Auf dem im GVK LuzernOst [3] eingetragenen Gleisweg verlauft die Velobahn
und sorgt fur ein zlgiges Vorankommen insbesondere beim Zurlicklegen langerer Strecken. Da Teile
der Siedlungsgebiete im Rontal auf der anderen Gleisseite liegen, ist entlang der Kantonsstrasse eine
Hauptverbindung vorgesehen. Zusatzlich fiihrt eine Nebenverbindung auf dem gemdass GVK Lu-
zernOst [3] genannten Hangweg durch die Quartiere und bindet unter anderem Schulen und weitere
kommunale Ziele an. Zusétzlich fiihren einige Nebenverbindungen aus dem bzw. ins Rontal nach
Norden oder Suden.

In Richtung LuzernNord fuhrt die Velobahn zum Bahnhof Emmenbricke. Von Bahnhof Emmenbriicke
verteilen sich Haupt- und Nebenverbindungen in alle Himmelsrichtungen, nach Littau, Neuenkirch,
Rothenburg und Emmen. Das bestehende kommunale Konzept Fuss- und Veloverkehr [7] sieht eben-
falls vor, dass die Verbindungen vom Zentrum Emmenbricke in die umliegenden Gemeinden verlau-
fen. Die Routen konnten mehrheitlich ibernommen werden.

Im Raum LuzernSid bestehen mehrere Velokonzepte. Es sind dies der regionale Teilrichtplan von
LuzernPlus [4], das GVK Kriens [5] und der kommunale Richtplan der Gemeinde Horw [6]. Die zentra-
len Verbindungen konnten beriicksichtigt werden. Aufgrund der strategischeren Ausrichtung des Kon-
zepts wurden nicht alle Routen als Hauptverbindung resp. Velobahn aufgenommen.

5.3.1 Hinweise fir die spéatere Weiterbearbeitung

Schwerpunkt der vorliegenden Vertiefungsstudie war die Erarbeitung einer strategischen Velonetz-
konzeption und die Abstimmung auf die bestehenden Velonetzkonzepte aus den verschiedenen Teil-
raumen des Agglomerationsraums. Eine Schwachstellenanalyse, ein konsolidiertes Veloroutennetz
und eine Massnahmenplanung ist erst mit der Neuerarbeitung des kantonalen Velokonzeptes mdglich.
Die vorliegende Vertiefungsstudie bildet somit eine Grundlage dazu.

Fur die Weiterbearbeitung bzw. die Erstellung des kantonalen Radroutenkonzeptes sind folgende
Punkte zu beriicksichtigen resp. zu behandeln:

= Im Rahmen der Neuerarbeitung des kantonalen Velokonzeptes sind die Anschlisse tber den Be-
trachtungsperimeter des Agglomerationsprogramms hinaus und an die SchweizMobil-Routen ab-
zustimmen. Zudem sind Verbande wie der VCS Luzern, der bereits in Eigeninitiative eine Vision
Velonetz Luzern entworfen hat, mit in den partizipativen Prozess einzubeziehen.

= Abstimmung mit Schnittstellen wie Verkehrsdrehscheiben (Bahnhofe, S-Bahn-Haltestellen, Busho6-
fe etc.) ist wichtig: Veloparkierungsanlagen (Dimensionierung, Lage und Ausriistung), unter Beach-
tung der zunehmenden Bedeutung von Bike&Ride und E-Bikes (Ladestationen) etc.

= Der Seetalplatz ist ein komplexer Knotenpunkt, an welchem insbesondere der MIV dominiert. Die
bestmdgliche Velofiihrung tber diesen Platz ist zu prifen.

= Aufgrund der engen Platzverhéltnisse im Bereich des Rotsees im Rontal ist zu klaren, welche
Langsachse fur die Erstellung einer Velobahn am geeignetsten ist.

= Eine neue Reussquerung fur den Veloverkehr auf Hohe der Friedentalstrasse ist unabhéngig von
der Planung im Zusammenhang mit dem Bypass Luzern (Reussportbriicke) zweckmassig. Mit ei-
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ner neuen Reussquerung kann die Velohauptverbindung aus dem Raum Rontal/ Schloss-
verbindung/Kantonsspital an die linksufrige Velobahn angeschlossen werden.

= Die Stadt Luzern ist an der Erarbeitung von Standards fur den Veloverkehr. Es ist vorgesehen,
diese Standards in den Uberarbeiteten Richtplan Veloverkehr zu integrieren. Es ist zu priifen, ob
diese Standards auch fiir das kantonale Radroutenkonzept zur Anwendung kommen.

= Vereinheitlichung der Begriffe ist zu prifen (Velobahn, Vorzugsroute etc.)

=  Wechselwirkungen mit anderen Verkehrsmitteln berticksichtigen: zusétzlicher Platzbedarf fir Ve-
lomassnahmen zulasten welcher Verkehrsflachen, Abgleich mit Fussverkehrsnetz, restriktive Park-
platzplanung (Erstellung, Bewirtschaftung)

6 Fazit und weiteres Vorgehen

Die vorliegende Vertiefungsstudie Veloverkehr ist eine zeitgemasse strategische Grundlage fir die
Velonetzplanung in der Agglomeration Luzern. Der Workshop «Veloverkehrsplanung» mit Vertreterin-
nen und Vertretern der LuzernPlus-Gemeinden und dem Kanton Luzern zeigte, dass die strategische
Stossrichtung, die Netzbildung, die Hierarchiestufen und die Anschlusspunkte im Grundsatz zweck-
massig sind und als belastbare Grundlage fir weitere Planungen dienen kdnnen. Die zentralen Er-
kenntnisse der Vertiefungsstudie kdnnen nun in das Agglomerationsprogramm Luzern der 4. Genera-
tion integriert werden.

Bei der Neuerarbeitung des kantonalen Velokonzeptes im Rahmen des Bauprogramms 2023-2026 fir
die Kantonsstrassen kann die vorliegende Vertiefungsstudie eine strategische Grundlage bilden. Die
Studie liefert Hinweise fir die spéatere Weiterbearbeitung, so dass die Qualitéat der Planung verbessert
werden kann.
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Anhang A Velonetzkonzeption
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Anhang B  Velonetzbildung
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Anhang C Powerpoint-Prasentation Workshop vom
29. Januar 2020
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Vertiefungsstudie Veloverkehr
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Ablauf

* Begrussung
« Vorstellung Vorschlag ewp
* Round-Table Diskussion

Pause
« Erkenntnisse Gruppendiskussion

 Fazit und Ausblick
e Schlusswort
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Begrussung
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Ausgangslage
Bestehendes kantonales Radroutenkonzept

Erarbeitung 1994
Erganzung 2009
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Ausgangslage
AP Luzern Massnahmen Langsamverkehr (3. Generation)
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Ausgangslage
Agglomerationsprogramm 4. Generation

Handlungsbedarf Fuss- und Veloverkehr

Verbleibender Handlungsbedarf

<=p  Netzliicken
== Optimierungsbedarf bestehende Netzelemente

A Schwerwiegende Unfallhdufungsstellen 2014-2018
(Berechnungswert 2 9)

= Ré&ume mit fehlender sozialer Kontrolle

Strassenrdume mit mangelnder Siedlungsvertréaglichkeit
= stark belastet (DTV 2 15'000 Fz/d)
schwach belastet (DTV < 15'000 Fz/d)

Durch A-Massnahmen (AP 1-3) abgedeckter
Handlungsbedarf

Netzllicken

Optimierte Netzelemente

Schwerwiegende Unfallhdufungsstellen 2014-2018
(Berechnungswert = 9)

Orientierend
Siedlungsgebiet
——— Autobahn
- Strassennetz
—=—=— Schienennetz

T

;] 0 1 2 3km Hintergrundkarte:

\ |/

- Agglomerationsprogramm
Luzern 4. Generation mit
Fokus auf Veloverkehr
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Ausgangslage

Wegelangenverteilung MIV

—de
nételbach
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R
Unterbachen
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Doueber
v

[ <770 m (10% aller MiV-Etappen)
[ <2300 m (30% aller MIV-Etappen)

|| <3800 m (50% aller MIV-Etappen)

Nutzungsdichte
(Bevolkerung 2018,
Beschiftigte 2017 (VZA))

100 - 149 E+B/ha

150 - 299 E+B/ha
= 300 E+B/ha




vyve Vertiefungsstudie Veloverkehr, AP LU 4G

\ A 4 29.01.2020

Ziele

« Differenzierung und Verortung des Velonetzes der
Agglomeration Luzern unter Berlcksichtigung der Schnittstellen
zu anderen Verkehrsmitteln und den raumlichen Verhaltnissen

« |Integration der Ergebnisse in das Agglomerationsprogramm
Luzern 4. Generation
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Herausforderungen

« Koharenz: Abgleich mit bestehenden Netzen

* Neue Anforderungen im Veloverkehr:
Ubernahme des Verkehrswachstums in den Agglomerationen,
E-Bikes, Cargobikes...

* Neue Ansatze in der Infrastrukturplanung

Fietssnellweg NL
Quelle: SVI-Merkblatt 2018/02 Quelle: Grundlagendokument Velobahnen, ASTRA
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Netzhierarchie
Grundsétze fir das gesamte Veloverkehrsnetz

« Das Uberkommunale Velonetz im Agglomerationsprogramm
Luzern ist auf den Alltagsverkehr ausgerichtet

« Anforderungen: direkt, sicher, durchgangig und attraktiv (auf
dem gesamten Netz zu gewahrleisten)

« Synergien mit dem Freizeitnetz nutzen

« zusammenhangendes Netz erstellen

« Hauptverbindungen und
Nebenverbindungen bilden das
Basisnetz

* Velobahn kommt bei hohem
Potential als hochwertigste
Verbindung im Velowegnetz zum
Tragen
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Netzhierarchie
Velobahn oder Veloachse (Veloschnellrouten)

Die Entwicklungsraume sollen mit dem Agglomerationszentrum
verbunden werden. Mit anderen Netzteilen sollen grossere
Verkehrserzeuger, Attraktoren und Entwicklungsgebiete von
Uberkommunaler Bedeutung sollen an die Velobahn angebunden
werden (Blndelungseffekt). Der Veloverkehr soll direkt und schnell
gefuhrt werden. Die Velobahn wird insbesondere fur einen
Distanzbereich ab 5 km attraktiv.

Gute Verbindung durch Veloschnellroute

smmmmms Stichverbindungen / untergeordnetes Netz
Wichtige Ziele (punktuell)
Wichtige Ziele (flachig)

Quelle: SVI-Merkblatt 2018/02, Hinweise fiir die Planung von Veloschnellrouten (Velobahnen)
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Netzhierarchie
Hauptverbindung

Dichtere bestehende und geplante Siedlungsgebiete sollen
miteinander verknupft werden. Der Veloverkehr soll moglichst direkt
und schnell gefiihrt werden.

Die Differenzierung von Hauptverbindung und Velobahn erfolgt
hauptsachlich Uber das Potenzial und die Ausbaustandards
(Breiten, Priorisierung).

12



vyve Vertiefungsstudie Veloverkehr, AP LU 4G

\ A 4 29.01.2020

Netzhierarchie
Nebenverbindung

Die Nebenverbindungen stellen Verbindungen zu weniger dichten
Gebieten sicher und bilden dadurch die Feinverteilung des
Uberkommunalen Velonetzes.

Der Veloverkehr soll mdglichst direkt gefuhrt werden.
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Netzkonzeption
Topografie
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Netzkonzeption
Nutzungsdichte bestehend

S|edlungsgeblet

Bauzonen Schweiz (harmonisiert, 2017)

Nutzungsdichte B
(Bevolkerung 2018, Beschiftigte 2017 (VZA))

100 - 149 E+B/ha
"~ I 150-299 E+B/ha

/ g B >300E+Bha
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Netzkonzeption
Schllisselareale und Attraktoren

Ziele

A Bildung

® Einkaufen

% Kultur, Sportzentren

~ Agglomerationsprogramm Luzern

Schlusselareale

Bauzonen Schweiz (harmonisiert, 2017)
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Netzkonzeption

A Bildung
®  Einkaufen
*  Kultur, Sportzentren

_h Agglomerationsprogramm Luzern

Schlisselareale

Perimeter
‘ - Siedlungsgebiet
i} E_ J Betrachtungsperimeter

E Boarbeiiungeperieter Bauzonen Schweiz (harmonisiert, 2017)

. Nutzungsdichte :
Velonetzkonzeption (Bevélkerung 2018, Beschiftigte 2017 (VZA))
== Velobahn 100 - 149 E+B/ha
= Hauptverbindung 150 - 299 E+B/ha
[ = Nebenverbindung 2300 E+B/ha
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Abgleich mit bestenhenden Velokonzepten

Gemeinde Emmen
Stadtebauliches Gesamtkonzept

—  otadtisch gepragte strukturiende
Fuss- und Veloroute, (ibergeordnet

Luzern Ost
Gesamtverkehrskonzept

Potentieller Velohighway

Weitere Velorouten

Gemeinde Kriens
Gesamtverkehrskonzept

= Hauptrouten

= \ferbindungsrouten

Stadt Luzern
Raumentwicklungskonzept

\elohauptrouten

Regelwerk LuzernSiid
Regionaler Teilrichtplan

Veloschnellrouten

= reg. wichtige Veloverkehrsverbindungen

Agglomerationsprogramm Luzern

Schllisselareale
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Netzbildung
Schweizmobil

Perimeter

E_ J Betrachtungsperimeter
[] Bearbeitungsperimeter

Siedlungsgebiet

Bauzonen Schweiz (harmonisiert, 2017)

Schweizmobil (Veloland)

Velorouten
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Netzbildung
Ubergeordnetes Strassennetz

~ Strassen (Vector 25)
*« s Klasse

e 2 Klasse

Siedlungsgebiet

Bauzonen Schweiz (harmonisiert, 2017)
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Netzbildung

21



vyve Vertiefungsstudie Veloverkehr, AP LU 4G
vy EWP

29.01.2020

Ausbaustandards
Velobahn oder Veloachse

» Eigentrassee Veloweg
(Zweirichtung = 3.2 m,
Einrichtung =2 2.2 m)

» Mischverkehr mit FG (kombinierter
Fuss-/Veloweg) nicht geeignet (insb.
innerhalb Siedlungsgebiet)

» Velostreifen nur bei Tempo < 50
(22.2m)

 Mischverkehr MIV/VVelo nur bei
Tempo < 30

« Durchgéngig vortrittsberechtigt

Velounterfiihrung in Zwolle (NL); Foto: SNZ

Quelle: Forschungsprojekt SVI 2014/006
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Ausbaustandards
Hauptverbindung

» Eigentrassee Veloweg
(Zweirichtung = 3.0 m,
Einrichtung = 2.0 m)

» Fuss-/Veloweg
(Zweirichtung = 4.0 m,
Einrichtung = 3.0 m)

* Velostreifen nur bei Tempo < 50
(1.8 m)

* Mischverkehr MIV/Velo bei
Tempo < 30,
bei geringem DTV bei Tempo 50

Freigleis Luzern — Kriens

23



vyve Vertiefungsstudie Veloverkehr, AP LU 4G

\ A 4 29.01.2020

Ausbaustandards
Nebenverbindung

« Eigentrassee Veloweg
(Zweirichtung = 2.5 m,
Einrichtung = 1.8 m)

» Fuss-/Veloweg
(Zweirichtung = 3.0 m,
Einrichtung = 2.5 m)

» Velostreifen nur bei Tempo < 50
(1.5 m)

» Mischverkehr MIV/Velo bei Tempo < 50,
bei geringem DTV bei Tempo 80

Gotthardstrasse Meggen Quelle: www.google.ch/maps
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Ausbaustandards
Zusammenfassung
Velobahn Hauptverbindung Nebenverbindung

Richtung
Veloweg >22m >3.2m >2.0m >3.0m >1.8m >25m
Fuss-/ : : >30m | 240m | 225m | 23.0m
Veloweg

Velostreifen > 2.2 m (<50 km/h) > 1.8 m (< 50 km/h) > 1.5 m (< 50 km/h)
Mischverkehr < 30 km/h < 30 km/h, 50 km/h < 50 km/h, 80 km/h
MIV/Velo - bei geringem DTV bei geringem DTV
Knoten Vorzugsweise Situationsspezifisch, Situationsspezifisch,

vortrittsberechtigt nicht zwingend nicht zwingend

vortrittsberechtigt vortrittsberechtigt
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Round-Table Diskussionen

Zirkulation:
Beat Hofstetter (vif)
Jérdbme Vonarburg (rawi)

Marcel Blattler Gemeinde Ebikon

Arnel Bdsch Gemeinde Meggen
Konrad Langenegger Gemeinde Meierskappel
Gisela Kunzli-Huber  Gemeinde Udligenswil
Florian Meyerhans Gemeinde Inwil

Milena Scherer Stadt Luzern

Luzern Nord und Sud

Stefan Gut Gemeinde Rothenburg
Valentin Kreienbuhl Gemeinde Rothenburg
David Wyss Gemeinde Emmen
Adrian Budmiger Stadt Kriens

Lukas Schnider Gemeinde Horw

Martin Urwyler Tiefbauamt Stadt Luzern
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Round-Table Diskussionen

« Stimmt die Netzdichte
« Stimmen die Anschlusspunkte
(inkl. Gber den AP-Perimeter hinaus)
« Liegen kritische Stellen vor
« Abstimmung der Schnittstellen
* Abgleich mit bestehenden Netzen
« Offene Punkte
« Hinweise flr spatere Konkretisierungen
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Erkenntnisse Gruppendiskussion
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Fazit und Ausblick
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Schlusswort
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