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1. Einleitung

1.1 Kontext

Die letzten Jahre war die Schweizer Mobilitatsentwicklung unter anderem ge-
pragt durch einen starken Veloboom. Der Trend hin zum Veloverkehr hat auch
dank der immer weiter verbreiteten E-Bikes, welche grossere Distanzen oder
das Uberwinden von Hohenunterschieden problemlos zulassen, zugenommen.
Dreieinhalb Jahre nach der Annahme des Bundesbeschlusses tber die Velo-
wege durch Volk und Stande, wurde das neue Veloweggesetz durch National-
und Standerat im Marz 2022 nun fertiggestellt. Der Bund erhielt mit dem
neuen Verfassungsartikel die Moglichkeit, Grundsatze fiir Velowegnetze fest-
zulegen sowie Massnahmen der Kantone, Gemeinden und weiterer Akteure
subsidiar zu unterstiitzen und zu koordinieren. Das neue Veloweggesetz soll
diese Grundsatze nun umsetzen, dem Fahrrad Schub verleihen und das Velo-
fahren sicherer machen. Ziel ist aus Uibergeordneter Sicht ein sicheres, direk-
tes und dichtes Netz fiir den Veloverkehr, sowohl fiir den Alltag als auch fir
die Freizeit.

In Horw hat der Einwohnerrat mit einer dringlichen Motion den Gemeinderat
beauftragt, ein «Ubergeordnetes Konzept fiir Veloschnellrouten (VSR) Horw»
zu erstellen. Der Ausloser daflir war, dass der im Jahr 2020 verabschiedete
kommunale Richtplan Fuss- und Veloverkehr dieses Thema ungeniigend ab-
deckte, was von verschiedenen politischen Parteien bemangelt wurde. Viel-
mehr fokussiert die Analyse im kommunalen Richtplan Fuss- und Veloverkehr
auf Schwachstellen. Eine Herleitung eines Veloverkehrsnetzes auf Basis einer
Analyse ist nicht in genigendem Mass vorhanden. Durch Umsetzung der nun
national festgelegten Grundsatze soll in Horw ein dichtes Velonetz entwickelt
und auf der Analyse des Veloverkehrspotenzials begriindet werden.

1.2  Aufgabenstellung und Projektziel

Veloboom in der Schweiz in

den letzten Jahren

Dringliche Motion der FDP

Horw als Projektausloser

Die Kontextplan AG wurde von der Gemeinde Horw beauftragt, Velohauptrou-
ten fir den Alltagsverkehr fir das Gemeindegebiet in Abstimmung mit den
Planungen der umliegenden Gemeinden festzulegen. Im Unterschied zur Mo-
tion der FDP wurde im Begleitgremium entschieden, keine VeloSCHNELLrou-
ten, sondern Velohauptrouten zu definieren. Begrindet wurde dieser Ent-
scheid einerseits, durch eine Angleichung an die Stadt Luzern (Veloinitiative)
und andererseits, dass nicht die Geschwindigkeit auf den ausgewiesenen Stre-
ckenabschnitten im Vordergrund stehen soll, sondern eine direkte und sichere
Verbindung sowohl fiir gelibte als auch weniger gelibte Velofahrende. Den ak-
tuellen Planungsgrundsatzen entsprechend sollen die Routen fur Velofah-
rende «von 8 bis 80» geeignet sein und die Unterscheidung von Veloschnell-
und Velohauptrouten insbesondere im Ausbaustandard begriindet werden.

Zentraler Aspekt der Bestimmung der Velohauptrouten ist das Velopotenzial.
Nur Verbindungen, auf welchen kiinftig genligend Velofahrende zu erwarten
sind, sollten als Hauptrouten entsprechend hochwertig ausgebaut werden. Mit
der zunehmenden Bedeutung des Veloverkehrs auch liber grossere Distanzen
kann das Velopotenzial nicht rein kommunal beurteilt werden. Im Begleitgre-
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mium wurde deshalb festgelegt, dass das Velopotenzial fur die drei Gemein-
den Horw, Kriens und Luzern unter Einbezug der gesamten Region untersucht
werden soll.

1.3 Rahmenbedingungen

Mit dem regionalen Regelwerk LuzernSiid mit regionalem Teilrichtplan liegt
ein behordenverbindliches Instrument vor, welches zwei regionale Velo-
schnellrouten in Horw definiert. In Abstimmung mit den Gremien von Lu-
zernSud konnen diese regional festgelegten Veloschnellrouten auch ange-
passt werden, sofern der lokale Kontext oder das regional bestimmte Velopo-
tenzial dies erforderlich machen. Das entsprechende Verfahren richtet sich
nach den Vorgaben des Planungs- und Baugesetzes (PBG) des Kantons Lu-
zern (vgl. PBG, § 14). Abweichungen vom Regelwerk LuzernSid sind jedoch
entsprechend objektiv nachvollziehbar zu begriinden.

Fir Abschatzung der Bediirfnisse sowie des Potenzials des Veloverkehrs kon-
nen Erhebungen im Ist-Zustand in der Regel nicht herangezogen werden. Wo
kein Angebot fir den Veloverkehr vorhanden ist (Netzliicken, viel MIV/gefahr-
lich etc.), wird das Veloverkehrsaufkommen automatisch gering oder nicht
vorhanden sein. Entsprechend muss das Veloverkehrspotenzial aufgrund der
heutigen bzw. kiinftigen Siedlungsstruktur untersucht werden. Diese Losl6-
sung des Velopotenzials von den Nutzerzahlen und der Infrastruktur im Ist-
Zustand fihrt dazu, dass anschliessend die Mittel zur Verbesserung der Velo-
verkehrsinfrastruktur gezielter auf den Routen mit hohem Veloverkehrspoten-
zial eingesetzt werden konnen. Weiter kann die Behebung einer Schwachstelle
fur den Veloverkehr zuriickgestellt werden, wenn diese auf einer Route mit
nur geringem Potenzial fiir den Veloverkehr liegt.

Nach anfanglichem Wildwuchs haben sich in den letzten Jahren Standards fir
verschiedene Verbindungstypen von Velorouten etabliert. Diese unterscheiden
sich in Abhangigkeit des MIV-Verkehrsaufkommens und der signalisierten Ge-
schwindigkeit, des Fussverkehrsaufkommens sowie des zu erwartenden Velo-
verkehrsaufkommens. Um ein regional abgestimmtes und durchgangiges
Netz zu gewahrleisten, wurden grundsatzlich Standards von Luzern libernom-
men und - wo nicht vorhanden - auf nationale Standards abgestutzt. Basie-
rend auf diesen Standards wurden fir einzelne Abschnitte Zielquerschnitte
definiert und raumsichernde Massnahmen vorgeschlagen. Zudem wurden die
nachsten Schritte fiir die Ausarbeitung der einzelnen Infrastrukturprojekte
definiert. Es wurden jedoch keine Projekte fir einzelne Abschnitte ausgearbei-
tet.

1.4 Perimeter

Behordenverbindlicher

Teilrichtplan LuzernSid

Velopotenzial als zentrales

Element fiir die Netzfestle-

gung

Ausarbeitung Zielquer-
schnitte, Fiihrungsprinzi-
pien etc. fir alle Velo-

schnellrouten

In der Startphase des Projekts hat das Begleitgremium zusammen mit dem
Begleitgremium «Velohauptrouten Horw» entschieden, das Velopotenzial GIS-
gestlitzt fir das Gebiet LuzernSid mit den drei Gemeinden Horw, Kriens und
Luzern zu untersuchen. Der Perimeter fir diese in Kapitel 3 dokumentierte
Untersuchung des Verkehrspotenzials ist deshalb um Teile der beiden Ge-
meinden Kriens und Luzern erweitert. Fir das Potenzial werden zudem wei-
tere Gebiete in der Umgebung innerhalb eines Radius von mindestens 7.5 Ki-
lometern Luftlinie — einer Distanz innerhalb welcher ein fir die drei Gemein-
den relevantes Velopotenzial besteht - berticksichtigt. Die Umlegung des Ve-
lopotenzials auf das Verkehrsnetz (Kapitel 5) sowie die nachgelagerten Ar-
beitsschritte erfolgen nur fiir die Gemeinde Horw.
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1.5 Vorgehen

Fir die Bestimmung des Velohauptroutennetzes in Horw hat Kontextplan die Fiinf Arbeitsschritte in der
folgenden Arbeitsschritte ausgefiihrt: Projektbearbeitung

1. Grundlagenstudium & Analyse Ist-Zustand: Studium vorhandener kom-
munaler und ibergeordneter Grundlagen, bestehender Planungen etc.

2. Abschatzung Potenzial Veloverkehr: Bestimmung des kiinftigen Velover-
kehrspotenzials gestitzt auf die kiinftige Siedlungsstruktur gemass Ver-
kehrsmodell sowie ergdnzter wichtiger Verkehrserzeuger (Bahnhofe, Ein-
kaufen, Schulen etc.).

3. Umlegung des Wunschlinien Veloverkehr auf das Verkehrsnetz: Biinde-
lung des Velopotenzials und Umlegung auf das Verkehrsnetz in Abhangig-
keit der Eignung der Strecken fiir den Veloverkehr.

4. Definition Anforderungen Veloverkehr: Festlegung der Anforderungen in
Abhangigkeit zum vorhandenen MIV-Verkehr und Fussverkehr sowie dem
erwarteten Veloverkehrsaufkommen.

5. Zielquerschnitte fir Veloschnellrouten bzw. Abschnitte in Horw: Ab-

schnittsweise Festlegung der Zielquerschnitte, Bestimmung des Raumbe-
darfs und Ausarbeitung von Vorschlagen fiir die Raumsicherung.
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2. Analyse

2.1 Siedlung und Siedlungsentwicklung

2.1.1 Ubersicht

Die Gemeinde Horw liegt stidlich von Luzern (Abbildung 1). Sie grenzt im Os- Lage zwischen Vierwald-
ten und Siiden an den Vierwaldstattersee und die Gemeinde Hergiswil stittersee und Pilatus
(Nidwalden). Im Stidwesten reicht die Gemeinde bis an die Hénge des Pilatus.

Im Westen und Norden grenzt sie an die Gemeinden Kriens und Luzern. Die

Siedlungsgebiete sind teilweise zusammengewachsen und die Gemeindegren-

zen sind nicht mehr ersichtlich.

Der Hauptsiedlungskorper der Gemeinde Horw zieht sich im Talboden beid-
seits der Bahnlinie Luzern - Engelberg/Interlaken entlang. Die beiden Ort-

steile Kastanienbaum und Oberriti liegen etwas weiter ostlich und sind nicht
mit dem Hauptsiedlungskorper zusammengewachsen («Halbinsel»).

Abbildung 1:  Uberblick Gemeinde Horw und Raum LuzernSiid
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2.1.2 Richtplan Luzern

Der kantonale Richtplan Luzern halt fiir den LuzernSid die folgenden fiir das
Projekt relevanten Punkte fest (vgl. auch Abbildung 2):

Die Autobahn A2 ist im Perimeter Uberlastet. Eine weitere Verkehrszu-
nahme wird prognostiziert. Als Folge davon kénnte der Druck auf das kan-
tonale Strassennetz oder wichtige kommunale Verbindungsstrassen zu-
nehmen.

Die Bahnhofe Horw und Kriens Mattenhof sollen, kombiniert mit einer
Siedlungsentwicklung nach innen, zu attraktiven OV-Verkniipfungspunkten
entwickelt werden.

Auf den Achsen Luzern/Eichhof - Schlund - Horw und Kriens Zentrum -

Horw Bahnhof soll der &ffentliche Bus beschleunigt werden. Dazu sind or-
ganisatorische, betriebliche und bauliche Verbesserungen vorgesehen.

Abbildung 2:  Ausschnitt aus der kantonalen Richtplankarte Luzern
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2.1.3 Agglomerationsprogramm Luzern, 4. Generation

Mit den Agglomerationsprogrammen stimmen die Agglomerationen in der
Schweiz die Siedlungs- und Mobilitatsentwicklung aufeinander ab und streben
damit eine Nachhaltige Entwicklung an. Das Agglomerationsprogramm Lu-
zern der 4. Generation sieht fir den betrachteten Raum die folgenden, fir die
Festlegung der Velohauptrouten relevanten Massnahmen vor:

Nach 2032 soll eine neue S-Bahnhaltestelle «Horw See» realisiert werden.

Der Bahnhof Horw soll zum Bushub werden. Die dafiir notwendigen bauli-
chen Massnahmen verzogern sich jedoch aufgrund von Einsprachen.

Ab Fahrplan 2022 wird eine neue S-Bahnlinie S41 zu den Hauptverkehrs-
zeiten morgens und abends zu einer Angebotsverbesserung auf der Stre-
cke Horw-Luzern fihren.

Weiter sind im AP 4. Generation zahlreiche Massnahmen fiir den Velover-
kehr vorgesehen, weche bereits zu spiirbaren Verbesserungen an der Ve-
loinfrastruktur fihren.

2.1.4 Gesamtstrategie LuzernSiid

Die raumliche Entwicklung des Gebiets LuzernSid orientiert sich an den fol-
genden vier Grundprinzipien (vgl. auch Abbildung 3):

a. Gebiete mit eigener Charakteristik: In LuzernSid erfolgt eine differen-
zierte raumliche Entwicklung nach Gebietscharakter, spezifisch im Hin-
blick auf Nutzungen, Dichte und Gebaudesubstanz.

b. Lineare Elemente: Die linearen Elemente bilden das Grundgeriist fur die
Entwicklung von LuzernSiid. Die Elemente in Nord-Sid-Richtung struktu-
rieren LuzernSid und bilden deren Riickgrat. Die Verbindungen in Ost-
West-Richtung vernetzen die verschiedenen Siedlungsschwerpunkte mitei-
nander und starken die Quartiers- und Dorfzentren.

c. Strategische Orte mit zentralen stadtischen Freirdumen: Die kiinftige
Entwicklung von LuzernSid erfolgt mit Schwerpunkt dort, wo aufgrund der
Lage, der bestehenden und der kiinftig absehbaren Erschliessung giinstige
Voraussetzungen gegeben sind. Zentrale stadtische Platz- und Freirdaume
sind strategisch wichtige Orte, an denen vielfaltige raumliche Anspriiche
aufeinandertreffen.

d. Schliisselareale und Attraktoren: Die Gemeinden Kriens, Horw und Lu-
zern schaffen gemeinsam mit LuzernPlus Anreize, um auf den in der Karte
ausgewiesenen Arealen wegweisende Schlisselprojekte mit stadtebauli-
chem Wert und attraktivem Freiraum zu initiieren.
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Abbildung 3:  Gesamtstrategie raumliche Entwicklung LuzernSid
Quelle: Teilrichtplan und Konzept Luzern Siid (2021)
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2.1.5 Entwicklungsgebiete Gemeinde Horw

Der Raum LuzernSid entwickelt sich sehr dynamisch. In der Gemeinde Horw Dynamische Siedlungsent-
sind mehrere grossere Arealiberbauungen in Planung oder befinden sich be- wicklung in Horw

reits im Bau. Um den Bahnhof sind in mehreren Etappen in den nachsten funf

Jahren deutlich mehr als 1'000 zusatzliche Wohneinheiten geplant. Zudem

wird der Campus der HSLU siidwestlich des Bahnhofs erweitert. Bei diesen

Entwicklungsgebieten bestehen grosse Einflussmoglichkeiten auf die Mobili-

tat der Bewohnenden/Beschéftigten, da Verhaltensmuster noch nicht etabliert

sind. Bereits vorgeschrieben sind Beschrankungen der Parkierung. Mit sehr

guter Anbindung an das Velonetz kann der Veloverkehr einen grossen Beitrag

zur nachhaltigen Gestaltung der mit dem Areal verbundenen Mobilitat liefern.

2.2 Gesamtverkehr

. . . . . L Zentralbahn mit zwei (kiinf-
Die zentralen Verkehrsachsen in der Gemeinde Horw sind die Bahnlinie der

Zentralbahn, die Autobahn A2 sowie verschiedene Aste des kantonalen Stras-
sennetzes (vgl. Abbildung 4). Diese bilden zusammen das Rickgrat der Er-
schliessung des Raums LuzernSid.

tig drei) Bahnhdfen

Abbildung 4:  Netz Motorisierter Individualverkehr
Quelle: swisstopo, geo.map.admin.ch
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Fir Horw sind die Bahnhofe Horw sowie Kriens Mattenhof von grosser Bedeu-
tung. Geplant ist zudem der Bahnhof «Horw See» (nicht auf der Karte ersicht-
lich).

In Horw weisen die Hergiswilerstrasse (entlang der Autobahn), die
Ringstrasse sowie die Kantonsstrasse nordlich der Ringstrasse hohe Belas-
tungen auf. Die Hergiswilerstrasse kommt mit langeren Abschnitten in Tun-
neln fir den Veloverkehr unabhangig von deren Belastung nicht in Frage. Die
Ringstrasse weist Belastungen auf von rund 10'000 Fahrzeugen pro Werktag.

2.3 Veloverkehr

Fiir den Veloverkehr sind aus Ubergeordneter Sicht vor allem die Beziehungen Luzern als zentraler Anzie-
vom/zum Zentrum Luzern wichtig. Aufgrund der Siedlungsstruktur betrifft hungspunkt
dies sowohl einen Korridor dstlich als auch westlich der Gleise der Zentral-

bahn. Ebenfalls von Bedeutung ist die Beziehung zwischen den beiden Ge-

meinden Kriens und Horw. Mit der Aufhebung der beiden Bahnibergange Kri-
enser/Horwerstrasse sowie Wegmattstrasse sind dabei wichtige Verbindungs-

maglichkeiten weggefallen. Nordlich und siidlich dieser beiden a-Niveau-Que-

rungen sind jedoch Fuss- und Velounterfihrungen vorhanden bzw. wurden als

Ersatz fiir die Bahniibergange realisiert. Siidlich des Gemeindegebiets Horw

nimmt die Bedeutung des Veloverkehrs aufgrund der Distanz der Gemeinde

Hergiswil (und weiter stdlich/stidwestlich gelegener Gemeinden) zum Bal-

lungsraum LuzernSid ab. Mit dem Aufkommen von (schnellen) E-Bikes sowie

bei einer entsprechend hochwertigen Veloverkehrsinfrastruktur diirfte jedoch

auch in diesem Raum die Bedeutung des Veloverkehrs in den nachsten Jahr-

zehnten zunehmen.

Die Bahnlinie fiihrt zu einer gewissen Trennwirkung im Siedlungsraum. Seit
den 80er Jahren wurden die a Niveau-Querungen lber die Bahnlinie aufgeho-
ben; heute sind im Gemeindegebiet keine solche Querungen mehr vorhanden.
Den Unter- und Uberfiihrungen kommt deshalb eine hohe Bedeutung fiir den
Veloverkehr zu. Die Bedeutung vorhandenen/geplanten Querungen ist deshalb
hoch und dem Veloverkehr wird bei der Ausgestaltung ein hohes Gewicht bei-
gemessen.

Auch die Ringstrasse hat eine gewisse trennende Wirkung, jedoch nicht im
selben Mass wie die Bahnlinie.
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2.3.1 Planungen Veloverkehrsnetz
Agglomerationsprogramm Luzern 4. Generation

Das AP 4G Luzern halt fir den Raum LuzernSid eine geplante Velobahn sowie
weitere Velo-Hauptrouten fest (Abbildung 5).

Abbildung 5:  Ausschnitt aus der Teilstrategie Fuss- und Veloverkehr des AP 4G
Luzern
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Regelwerk LuzernSiid

Die Gemeinden Horw, Kriens und Luzern stimmen ihre Planungen seit gerau-
mer Zeit aufeinander ab. Erst mit dem Regelwerk LuzernSiid wurden diese
Planungsabstimmungen jedoch weiter instrumentalisiert und mit dem Teil D
mit Teilrichtplan und Konzept auch behdrdenverbindlich. Kernstiick und auch
grosse Errungenschaft der Planungen von LuzernSid ist die gemeindeiber-
greifende Koordination mit einer Planungsorganisation, in der alle relevanten
Akteure der offentlichen Hand vertreten sind. Die Koordinationsthemen sind
vielfaltig, so zum Beispiel: Verkehrslenkung mit Abstimmung der Verkehrser-
zeugung, Parkierungsvorgaben, Netzplanung Fuss- und Veloverkehr etc.

Im Teilrichtplan sind «regional wichtige Veloverkehrsverbindungen (Velo-
schnellrouten) sowie weitere «regional wichtige Veloverkehrsverbindungen»

ausgewiesen. Fir Horw sind von der hochsten Kategorie zwei Routen in Nord-
Sud-Richtung ausgewiesen (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6:  Auszug aus dem Teilrichtplan LuzernSiid, Teil Veloverkehr
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Richtplan Fuss- und Veloverkehr Horw

2020 wurde der Richtplan Fuss- und Veloverkehr der Gemeinde Horw fertig-
gestellt. Der Fokus lag stark auf der Schwachstellenanalyse; u.a. daraus
wurde dann die Netze fir den Fuss- und Veloverkehr hergeleitet. Fir den vor-
liegenden Bericht bilden die ausgewiesenen Velovorzugsrouten eine wichtige
Basis. Zum Netz der «Veloschnellrouten» im Teilrichtplan LuzernSiid ist eine
weitere Verbindung in Nord-Sid-Richtung sowie eine Ost-West-Verbindung
ausgewiesen. Abbildung 7 zeigt einen Ausschnitt des Velonetzplans aus dem
Richtplan Fuss- und Veloverkehr der Gemeinde Horw. Die Ortsteile Kastanien-
baum und Oberriti sowie die Siedlungen entlang des Westufers des Vierwald-
stattersees sind nicht abgebildet. In diesen Gemeindegebieten sind keine Ve-
lovorzugsrouten/Velohauptrouten ausgewiesen.

Abbildung 7:  Ausschnitt aus dem Velonetzplan des Richtplans Fuss- und Velover-
kehr. Ohne ostliche Ortsteile; in diesen sind keine Velovorzugsrouten
ausgewiesen.
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2.3.2 Wichtige Ziele Veloverkehr

Wichtige Ziele fur den Veloverkehr sind u.a. Einkaufnutzungen, Schuleinrich-
tungen, Sportanlagen und Bahnhdfe. In Horw und Umgebung sind dies insbe-
sondere die Laden im Zentrum, der Pilatusmarkt, die HSLU und die Sekundar-
schule, der Sportplatz am See und der Sportpark Pilatus sowie die Bahnhofe
Kriens Mattenhof und Horw (vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8:  Wichtige Zielorte Veloverkehr in Horw

Wichtig an solchen Zielorten ist, dass ein ausreichendes Angebot an Veloab-
stellplatzen sichergestellt ist. Nach internationalen Erfahrungen und Stan-
dards kann dabei von einem Bedarf von bis zu 10% der Gemeindebevélkerung
ausgegangen werden. Der Bahnhof Luzern weist ca. 2'300 Veloabstellplatze
auf, davon ca. 1"100 in der Velostation. Angebotserweiterungen sind geplant.
Bei den anderen Bahnhofen im Perimeter liegt das Angebot bei unter 100 Ve-
loabstellplatzen; beim Bahnhof Kriens Mattenhof bei 89 AP, am Bahnhof Horw
bei 54 AP. Bei den Bahnhofen Luzern und Kriens Mattenhof liegt die Auslas-
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tung der B+R-Anlagen zwischen 25% und 80%. Beim Bahnhof Horw ist die An-
lage zu Uber 80% ausgelastet. Im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofs
Horw ist eine Angebotserweiterung geplant.

2.3.3 Schwachstellen Veloverkehr

Die Schwachstellen und Defizite Veloverkehr in der Gemeinde Horw wurden
unter anderem 2020 im Richtplan Fuss- und Veloverkehr ausfiihrlich doku-
mentiert. Im vorliegenden Bericht wird auf eine Wiederholung dieser Erlaute-
rungen verzichtet. Ab Kapitel 5 werden spezifische, fiir die einzelnen Routen
geltende Schwachstellen beschrieben und in der Bewertung der potenziellen
Routen bertcksichtigt.
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3. Veloverkehrspotenzial LuzernSiid

3.1 Grundlagen Analyse Veloverkehrspotenzial

. . . . . . Analyse Veloverkehrspo-
Um das Potenzial fiir Velofahrten in LuzernSid zu beziffern, wurde eine GIS-

gestlitzte Potenzialanalyse durchgefiihrt (GIS = Geografisches Informations-
system). Die Veloverkehrsnachfrage wurde dabei mit einem Gravitationsan-
satz berechnet. Beim Gravitationsansatz ziehen sich hohe Massen in geringe-
rer Distanz stirker an als kleinere Massen {iber gréssere Distanzen. Uber-
setzt fir den Veloverkehr bedeutet dies, dass das Velopotenzial mit der Dis-
tanz abnimmt. Gleichzeitig ist das Potenzial geringer, wo die Zahl der Nutzen-
den (z.B. die Nutzungstypen Einwohnende, Beschaftigte] kleiner ist.

tenzial mit Gravitationsan-

satz

Im Modell wurden als Nutzungstypen jene Nutzungen, die den wichtigen
Quell- und Zielorten entsprechen, beriicksichtigt. Dabei handelt es sich um
Wohnnutzungen, Arbeitsplatzgebiete, Bahnhdfe, Schulen und Freizeiteinrich-
tungen. Die Hohe der Nachfrage an diesen Orten wurde mit folgenden Wert-
strukturgrossen bestimmt:

Anzahl Einwohnende

Anzahl Beschaftigte

Anzahl Schiilerinnen und Schiiler

Anzahl OV-Fahrgiste

Anzahl Besuchende Freizeiteinrichtungen

Als Datengrundlage fur die Modellierung wurden folgende Datensatze beige-
zogen:
Kantonales Gesamtverkehrsmodell Luzern (GVM-LU] 2017 (Ist-Zustand)

Kantonales Gesamtverkehrsmodell Luzern (GVM-LU) 2040 (Prognosezu-
stand)

/  Anzahl Einwohnende 2017 / 2040

/  Anzahl Beschéftigte 2017 / 2040

/  Anzahl Schiiler 2017 / 2040 (Schiiler + Studenten)

!/ Anzahl Besuchende Freizeiteinrichtungen 2017 / 2040

/  DWV Ein- / Aussteigende 2040, Zustand mit DBL (und Bypass)

Swiss boundaries (Gemeindegrenzen) 2022, swisstopo

Bauzonen Schweiz (harmonisiert) 2017, KGK

Offentlicher Verkehr: Haltestellen Kanton Luzern 2021, OEVHSTXX V2 _PT
DWV Ein- / Aussteigende 2018, Passagierdaten der SBB
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3.2 Perimeter

Gesamter Perimeter des

Das Untersuchungsgebiet fiir die Potenzialanalyse des Gebiets LuzernSid ist GVM Luzern beriicksichtigt

in Abbildung 9 wiedergegeben. Fiir das Velopotenzial wurde der gesamten
GVM-LU-Perimeter berlicksichtigt. Dabei wurde in einem «Radius» von 7.5 km
Luftliniendistanz eine Verfeinerung der Zonen vorgenommen, um der Lage der
Quell- und Zielorte sowie den natlrlichen und baulichen Hindernissen besser
Rechnung tragen zu konnen.

Perimeter Zonenverfeinerung

Abbildung 9:  Untersuchungsperimeter Velopotenzialanalyse Gebiet LuzernSiid
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3.3 Ergebnisse Analyse Veloverkehrspotenzial

Das ermittelte Potenzial an Velofahrten fiir das Gebiet LuzernSid im Progno-
sezustand 2040 ist in Abbildung 10 abgebildet. Die dargestellten Linien zeigen
die erwartete Anzahl Velofahrten pro Werktag zwischen zwei Quell- bzw. Ziel-
orten.

Der Bahnhof Luzern sowie das Arbeitsplatzgebiet im Umfeld der Hochschule
Luzern ziehen bzw. erzeugen zukiinftig am meisten Velofahrten. Zwischen
dem Pilatusmarkt und dem Zentrum von Horw ist das Potenzial ebenfalls sehr
hoch (> 500 DWV-Fahrten). Weiter zeichnet sich eine hohe Nachfrage auf der
Achse HSLU - Gewerbegebiet Kriens - dstlicher Teil von Kriens ab. Es muss
berticksichtigt werden, dass es sich dabei nur um VeloverkehrsPOTENZIALE
handelt, welche nur bei entsprechender Infrastruktur abgeholt werden kon-
nen.

Bahnhof Luzern

Hochschule Luzern

Kriens Zentrum Bahnhof Luzern Allmend
Gewerbegebiet Kriens

Bahnhof Kriens Mattenhof

Pilatusmarkt Bahnhof Horw
Campus Horw

Sportanlagen

Abbildung 10: Velopotenzial Gebiet LuzernSid im Prognosezustand 2040

Die Kornigkeit des Verkehrsmodells, also die Grosse der Zellen im Verkehrs-
modell, erlaubt keine Aussagen zu sehr kleinraumigen Potenzialen. Die Po-
tenziale konnen vor allem zwischen verschiedenen Gemeinden oder zwischen
grossen Gemeinde-/Stadtteilen zusammengefasst werden.
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Um das Potenzial auf Routenebene einschatzen zu konnen, wurden die Poten-
ziallinien aus Abbildung 10 in Korridore gebiindelt (siehe Abbildung 11). Die
unterschiedlichen Farben zeigen diese gebiindelten Korridore. Das gebiin-
delte Potenzial ist jeweils fur einen Querschnitt im Korridor ausgewiesen. Das
grosste prognostizierte Velopotenzial (Jahr 2040) mit bis zu 5'700 Velofahrten
am Tag liegt auf der Nord-Siid-Achse zwischen Luzern und Horw. Ebenfalls
ein hohes Potenzial weisen die Verbindungen zwischen Horw und Kriens sowie
Kriens und Luzern. Aus fachlicher Sicht besteht ab ca. 1'000 DWV Velofahrten
geniigend Potenzial fir eine Velohauptroute.

3'500

400
5700

2°400

L 3400

1°500
Davon 66% von/nach Hergiswil — Einheit: DWV Velofahrten 2040

Abbildung 11: Korridore Velopotenzial LuzernSiid im Prognosezustand 2040
Kontextplan hat die Methodik zur Bestimmung des Veloverkehrspotenzials in

vielen Projekten angewendet und laufend verfeinert. In LuzernSid hat Kon-
textplan das Potenzial mit den Veloverkehrszahlstellen abgeglichen.
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4. Standardquerschnitte Velohauptrouten

Die folgenden Abschnitte beschreiben fachliche Anforderungen fir Velohaupt- Standards vs. Umsetzbar-
routen auf Basis von nationalen und internationalen Erfahrungen in der Velo- keit bis 2040
verkehrsplanung. Wenn die Grundsatze und Zielbreiten der Standardquer-

schnitte eingehalten werden konnen, ist eine hohe Verkehrsqualitat fiir den

Veloverkehr gewahrleistet und das Veloverkehrspotenzial gem. Kapitel 3 kann

optimal abgeholt werden. In den Kapiteln 5 bis 7 ist das Zielnetz fir die Velo-

hauptrouten in Horw hergeleitet, aufgrund von Abhangigkeiten zu Gibegeord-

neten Massnahmen mit einem Zwischenzustand. Fiir den Zwischenzustand

konnen die Standardquerschnitte aus Platzgriinden teilweise nicht eingehal-

ten werden. Im Kapitel 8 sind die Abweichungen entsprechend erlautert.

4.1 Grundsiatze

o . . Standards in Abstimmung
Fir die Velohauptrouten in Horw soll ein Standard angestrebt werden, wel-

cher das sichere und schnelle Vorwartskommen ermdoglicht. Dabei gilt es, un-
ter anderem die unterschiedlichen Fahrgeschwindigkeiten der Velofahrenden
zu bericksichtigen. Zur Gewahrleistung von Zielquerschnitten und Fiithrungs-
prinzipien, welche mit den umgebenden Gemeinden abgestimmt sind, ent-
sprechen die hier vorgestellten Standards jenen der Stadt Luzern gemass
«Standards Veloverkehr» (Metron Bern AG, 12. Januar 2021). Die wichtigsten
Querschnittsvarianten sind genauer erldutert. Fiir weitere Querschnitte ist der
Bericht zur Stadt Luzern zu konsultieren.

mit benachbarten Gemein-

den

Die wesentlichen Einflussgrossen fir die Bestimmung des Zielquerschnitts Einflussgréssen auf Ziel-
fur die Veloverkehrsinfrastruktur von Velohaupt-/Veloschnellrouten sind die querschnitte
Menge und Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs, das Fussverkehrs-

aufkommen sowie das zu erwartende Veloverkehrsaufkommen. Fur den Fuss-

und Veloverkehr ist grundsatzlich eine bauliche Trennung anzustreben, sofern

die Fuss- und/oder Veloverkehrsbelastung nicht sehr tief ist. Davon abgewi-

chen werden sollte nur, wenn eine grosszligige Infrastruktur geschaffen wer-

den kann, welche das Nebeneinander mit genligender Verkehrsqualitat zu-

lasst (breiter kombinierter Fuss-/Radweg) bzw. bei geringem Fuss- und/oder
Veloverkehrsaufkommen. Grundsatzlich soll die Trottoirbreite mindestens

2.00 m betragen, analog zu den Standards Fussverkehr der Stadt Luzern.

Mischverkehr Velo-MIV ist nur bei entsprechend geringen signalisierten Ge-

schwindigkeiten (idealerweise T30) und MIV-Belastungen (bis ca. 3'000-4'000

Fz./Tag) in Betracht zu ziehen. Fir den Fall des Mischverkehrs MIV-Velo sind

«Velostrassen» in Betracht zu ziehen.

Bei strassenbegleitender Parkierung sind Konflikte zwischen Velofahrenden Parkierung MIV
und Parkiermandvern sowie sich 6ffnenden Autotiiren moglich. Bei Langspar-

kierung ist auf einen Abstand zwischen markiertem Parkfeld und Radstreifen

zu achten (mind. 70cm Abstand). Senkrechtparkierung ist aufgrund riickwarts

ausfahrender Autos maglichst zu verhindern. Lasst sich dies nicht ganz ver-

meiden, so ist hinter dem Parkfeld genligend Platz freizulassen, damit Velo-

fahrende ein rickwarts ausfahrendes Auto wahrnehmen und entsprechen re-

agieren konnen. Noch besser ware geniigend Platz, damit fir den Autolenker

beim riickwarts Ausfahren, noch bevor das Auto auf die Fahrbahn ragt, die
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Sicht auf die Fahrbahn gewahrleistet ist. Dafiir misste hinter dem Senkrecht-
parkfeld mind. 3.0m Raum zur Verfligung stehen, was in der Realitat nur
hochst selten der Fall ist.

Neben dem Querschnitt ist ein einheitliches, nicht zu oft wechselndes Fiih-
rungsprinzip wichtig. Haufige Wechsel von Radwegen auf Radstreifen mit dem
daraus folgenden Bedarf des Wechsels der Strassenseite sollten vermieden
werden. Ebenfalls als Grundsatz festzuhalten ist, dass eine nicht dem Zielzu-
stand entsprechende Infrastruktur fir den Veloverkehr besser als keine Infra-
struktur ist. Netzlicken bzw. Abschnitte ohne Infrastruktur fiir den Velover-
kehr und daraus folgenden grossen Sicherheitsdefiziten reduzieren das Po-
tenzial fir den Veloverkehr stark und erschweren die Benutzung der Route
insbesondere fur weniger geubte Velofahrende deutlich.

4.2 Standardquerschnitte Velohauptrouten Horw

Basierend auf den fiir die Stadt Luzern vorgenommenen Analysen kommen fiir
Horw fir Velohauptrouten folgende Querschnitte in Frage. Fir Velonebenrou-
ten kann gegebenenfalls davon abgewichen werden. Fiir die Velohauptrouten
sind jeweils Optimalfalle und Minimalfalle ausgewiesen.

4.2.1 Radstreifen in Seitenlage

Breite Radstreifen 2.50m (Zielbreite)
1.80m (lokale Engstelle)

Bauliche Trennung Keine Trennung zur Fahrbahn, nur Markierung

Weiteres Auch anwendbar bei Einbahn MIV mit Velo im Gegenverkehr:
Radstreifen in Richtung MIV: 1.50m, in Gegenrichtung 2.50m
(Optimale Breite) bzw. 1.80m (Zielbreite).
Ab einer Breite von 2.20m kann der Radstreifen ausgezogen
werden. Damit darf die Linie nicht mehr lberfahren werden.
2.20m erlauben das Uberholen eines Velos innerhalb des
Radstreifens.
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4.2.2 Strassenbegleitender Radweg

Breite Radweg

2.50m (Zielbreite)
1.80m (lokale Engstelle)

Bauliche Trennung

Typ A: Schraggestellter Wasserstein mit 4cm Anschlag zu MIV-
Fahrbahn, vertikaler Hohenversatz zu Trottoir von 3-6cm
Typ B: Vertikaler Hohenversatz zu MIV-Fahrbahn von mind.

6cm, schraggestellter Wasserstein mit 4cm Anschlag zu Trot-
toir

Weiteres

Einrichtungsradweg

4.2.3 Abgesetzter Radweg

Breite Radweg

2.50m (Zielbreite)
1.60m (lokale Engstelle)

Bauliche Trennung

Trennstreifen zu MIV-Fahrbahn: 80cm (Optimale Breite), 50cm
(Zielbreite); gilt auch fir Parkierung

Schraggestellter Wasserstein mit 4cm Anschlag zu Trottoir

Weiteres

Einrichtungsradweg.
Fidhrung hinter Parkfeldern MIV, Baumreihe etc.
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4.2.4 Velostrasse

Velostrassen sind in den letzten Jahren in verschiedenen Stadten der Schweiz
umgesetzt worden. Als Velostrassen geeignet sind Quartierstrassen in
Tempo-30-Zonen mit einem hohen Veloverkehrsaufkommen und einem MIV-
Aufkommen von max. 2'000-3'000 Fahrten pro Tag. Entlang der Velostrasse
wird der Rechtsvortritt aufgehoben; auf der Velostrasse haben die Verkehrs-
teilnehmenden also Vortritt. Damit die Achse fur den Autoverkehr durch Auf-
hebung des Rechtsvortritts nicht attraktiver wird, ist zu prifen, ob die Durch-
fahrt fir den MIV verhindert werden soll (z.B. gemass Planung Horw Allmend-
platz).

Eine eigentliche rechtliche Grundlage fur Velostrassen mit einer vorgegebe-
nen Signalisation/Markierung etc. gibt es in der Schweiz (noch) nicht. Die in
der Schweiz umgesetzten Velostrassen zeichnen sich durch deutliche Kenn-
zeichnung von Beginn/Ende der Velostrasse mit farblicher Markierung der
Strassenoberfldche und Velomarkierungen (vgl. Abbildung 12]. Ebenfalls wer-
den auf den in die Velostrasse fihrenden Achsen die Aufhebung des Rechts-
vortritts und die Velostrasse markiert und/oder signalisiert.

Abbildung 12: Beispiel Velostrasse: Markierung des Beginns einer Velostrasse in
der Stadt Luzern

Fir Velostrassen sind zweckmassige Breiten ca. 4.50m bis 5.50m. Breiter
sollte die Velostrasse nicht sein, da dadurch der MIV tendenziell schneller
fahrt. Erfahrungen in der Stadt Luzern zeigen, dass vor allem durch die Aufhe-
bung der (wechselseitigen) MIV-Parkierung sowohl der MIV als auch der Velo-
verkehr beschleunigt wird. In Abhangigkeit der Strassengestaltung sind des-
halb bei Bedarf verkehrsberuhigende Massnahmen zu priifen.
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4.2.5 Weitere Querschnittsvarianten

In der folgenden Tabelle sind weitere Querschnittsvarianten jeweils ohne Ab-
bildungen aufgefiihrt. Empfohlene Querschnitte sind grin hinterlegt; orange
hinterlegte Querschnitte sind nur bedingt fir Velohauptrouten geeignet und
sollen deshalb nur in Ausnahmefallen zur Anwendung kommen. Mischverkehr
Velo-MIV auf Hauptstrassen ist fur Velohauptrouten nur bei entsprechend ge-
ringen signalisierten Geschwindigkeiten (idealerweise T30) und MIV-Belastun-
gen (bis ca. 3'000-4'000 Fz./Tag) in Betracht zu ziehen. Fir den Fall des Misch-

verkehrs MIV-Velo sind «Velostrassen» zu prifen.

Querschnitt

Mischverkehr in
verkehrsberuhigter
Quartierstrasse

Zweirichtungsrad-
weg

Kombinierter Zwei-
richtungs- oder
Einrichtungs-
Rad-/Gehweg

Kernfahrbahn

Mischverkehr auf
Hauptachsen

Masse

4.50m(Zielbreite)
3.20m (lokale Engstelle)

Masse abhangig von der Belas-
tung Fuss- und Veloverkehr.

Anzustreben sind Breiten ab ca.

4.50m.

Radstreifen: 1.80m-2.00m
(Zielbreite)
1.50m (lokale Engstelle)

MIV-Fahrbahn: 4.50m-5.50m
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Erlauterung

Velo braucht ausreichend Platz
neben parkierten Autos. Nur bei
tiefen Verkehrsbelastungen
MIV. Grundsatzliche Velostrasse
zu priifen, damit Rechtsvortritt
nicht zum Ausbremsen des
langszirkulierenden Velover-
kehrs flhrt.

Einsatzgebiet parallel zu Haupt-
verkehrsachsen am Siedlungs-
rand. Innerstadtisch aufgrund
von Wunschlinien eher beidsei-
tige Einrichtungsradwege

Nur bei geringen Frequenzen
Fuss- und/oder Veloverkehr, in
Bereichen ohne Gefalle.

Kein Standard in der Stadt Lu-
zern, da Konflikte zwischen zu
Fuss Gehenden und Velofahren-
den moglich. Hohe Breite fir
hohe Qualitat notwendig.

Bei Moglichkeit sollen der
Fuss- und Veloverkehr mit
Uberfahrbarem Absatz getrennt
werden (z.B. Mindestbreiten
analog zum Freigleis (3.00 m
markierter Zweirichtungsrad-
weg und 2.00 m Fussweg]; beim
Freigleis ist jedoch das Min-
destzielmass von 3.50m fiir den
Veloverkehr nicht eingehalten).

Bei engen Strassenverhaltnis-
sen, als rasche Verbesserung
fur Veloverkehr. In vielen Situa-
tionen nicht geeignet.

Nur geeignet bei geringen sig-
nalisierten Geschwindigkeiten
(idealerweise T30) und MIV-Be-
lastungen (bis ca. 3'000-4'000
Fz./Tag), was in der Regel auf
Hauptverkehrsachsen nicht zu-
trifft.

r 4

Weitere denkbare Quer-

schnitte

Seite 27 von 86



5. Umlegung Velopotenzial auf das Verkehrsnetz

5.1 Potenzielle Routen

Als magliche Routen wurden grundsatzlich alle Achsen beriicksichtigt, welche
eine relativ direkte Streckenfiihrung entlang der Potenziale erlauben. Auf-
grund der Resultate der Velopotenzialanalyse, siehe Kapitel 3.3, hat sowohl
die Nord-Sid-Achse als auch die Horw-Kriens-Achse Potenzial.

. Untersuchte Routen
Abbildung 13: Uberblick potenzielle Routen

Routen auf Nord-Siid-Achse
Die beiden rot gezeichneten Routen sind trotz der grundsatzlich direkten

Fihrung nicht geeignet, da sehr grosse Konflikte mit dem Fussverkehr zu
erwarten waren (Verbindung dstlich der Zentralbahn) bzw. eine sinnvolle
Fortsetzung der Route im Norden fast nicht mdglich ist (Verbindung west-
lich der Zentralbahn).

Routen auf West-Ost-Achsen

Nicht geeignete Routen

Orientierender Inhalt

o Hauptzielorte

=== Bahnlinie

0O/ Bahnhof/ geplanter Bahnhof

KONTEXTPLANAG  11. April 2023 Velohauptrouten Horw Seite 28 von 86



5.2

Ausschluss nicht geeigneter Routen

In einer ersten Analyse wurden mehrere Verbindungen bzw. Abschnitte aus-
geschlossen. Die Verbindungen/Abschnitte sind in Abbildung 14 dargestellt
und die Griinde fiir den Ausschluss im Anschluss erlautert.

Abbildung 14: Uberblick Ausschluss nicht geeigneter Routen

=] ]

Die Route Uiber dem Spiertunnel und weiter auf der Schlundmatt Rich-
tung Kriens hat mit durchschnittlich 100 Fahrten / Tag zu wenig Po-
tenzial fir eine Velohauptroute.

Der Bogen Uber die Ringstrasse bedeutet aus unserer Sicht einen zu
grossen Umweg als Ersatz fur die Siidallee. Dadurch entstiinde kein
durchgehendes Potenzial fur eine Velohauptroute; der erste Abschnitt
(Nr. 2) wiirde fiir die Verbindung Horw-Kriens genutzt, der zweite
(Nrn. 3 und 4) von den Neuliberbauungen Richtung Luzern. Die Routen
durch die noch unbebaute Dattenmatt/Oberkuonimatt hatte zudem
Einschrankungen in der Arealentwicklung zur Folge.

Kurzfristig ware bei der Fihrung durch die Familiengarten auch mit
Widerstand der Nutzerinnen und Nutzer der Familiengarten zu rech-
nen.
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Der Abschnitte ab Kreuzstrasse Richtung Osten uber die Tul-
penstrasse entlang des Schlimmbachs bis zur Wegmattstrasse wurde
aufgrund von zu geringen Platzverhaltnissen ohne Aussicht auf Ver-
breiterung ausgeschlossen.

Die heute signalisierte Route ab Ringstrasse tber die Dattenmatt-
strasse, Kreuzstrasse und Ringstrasse Richtung Kriens ist grundsatz-
lich fahrbar. Diese Linienfihrung bedeutet jedoch viele «Ecken» in den
Quartierstrassen, wodurch der Komfort eingeschrankt ist. Hinzu
kommt die Steigung Uber die Briicke, welche die Route unattraktiv als
Velohauptroute macht. Die Fiihrung via Unterfiihrung unter der
Ringstrasse zur Schlundmatt ist aus verkehrsplanerischer Sicht
zweckmassiger.

Die Verbindung von der Horwerstrasse iiber die Sternmatt und Bran-
distrasse Richtung Kantonsstrasse wurde mangels Potenzials, besse-
ren Alternativen und geringen Platzverhaltnissen nicht in den Varian-
ten berlcksichtigt. Sie hat jedoch als kommunale Verbindung sowie
als Verbindung zwischen Velohauptachsen 6stlich und westlich des
Zentralbahntrassees eine Bedeutung.

Der Abschnitt auf der Krienserstrasse bis zur Kantonsstrasse wurde
verworfen, da die Weiterfihrung Richtung Westen aufgrund des ge-
schlossenen Bahniibergangs nicht mehr gewahrleistet ist. Unter-
oder Uberfiihrungen wurden gepriift, jedoch aufgrund des grossen
baulichen Aufwands und des Eingriffs in den Siedlungsraum verwor-
fen.

Der Abschnitt 9 fiihrt entlang des Bahnhofs vorbei. Der Weg fiir Fuss-
und Veloverkehr gemischt befindet sich derzeit in Realisierung, eine
Verbreiterung ist deshalb in den nachsten 20 Jahren nicht realistisch.
Aufgrund der Bahnhofsnahe ist mit einem sehr hohen Fussverkehrs-
aufkommen zu rechnen und der Weg hat fiir den Veloverkehr entspre-
chend keine Hauptroutenqualitat. Er dient deshalb nur als Zubringer
zum Bahnhof.

Der Abschnitt dstlich entlang des Zentralbahntrasses zwischen Dorfli-
weg und sldlich Bahnhof Horw wurde aufgrund von zu erwartenden
Konflikten zwischen Industriebetrieb und Velohauptroute ausge-
schlossen. Eine Verbindung entlang der Gleise hatte grosse betriebli-
che Auswirkungen auf die Betriebe, eine Realisierung ware wahr-
scheinlich auf Jahrzehnte blockiert.
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5.3 Varianten Velohauptrouten

Aus der Analyse der potenziellen Velohauptrouten ergeben sich vier mogliche
Nord-Sid-Verbindungen sowie zwei Verbindungen zwischen Horw und Kriens
(vgl. Abbildung 15). In Anhang 1 ist eine vergrosserte Ansicht der Abbildung
ersichtlich. Da die Bahnlinie in Horw ein stark trennendes Element darstellt,
wurden jeweils zwei Routen auf der dstlichen und westlichen Seite der Bahnli-
nie genauer untersucht.

Abbildung 15: Varianten Velohauptrouten

Neben der Direktheit der Route fliessen weitere Kriterien in die Bewertung
der Varianten und den Variantenvergleich mit ein: z.B. Veloverkehrssicherheit,
Konflikte mit Fussverkehr etc. [vgl. Kapitel 6.1). Fir die Varianten wurden des-
halb Annahmen getroffen zu einer moglichen kiinftigen Infrastruktur-Ausge-
staltung. Die Variantenbewertung im Kapitel 6 wurde auf Basis dieser Infra-
struktur, inkl. Beriicksichtigung des dafiir notwendigen baulichen Aufwands,
vorgenommen. In den folgenden Abschnitten sind die Varianten kurz beschrie-
ben sowie abschnittsweise das Flihrungsprinzip erldutert.
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Variante Ost 1

Ab Gemeindegrenze Hergiswil via strassenbegleitenden/abgesetzten Fuss-/
Radweg zur Altsagenstrasse. Heute via Kreisel Kantons-/Technikumstrasse
zur Kantonsstrasse Richtung Norden (1), ab Realisierung der Unterfiihrung
Horw See via Briinigweg (I1). Ostlich des Zentrums von Horw vorbei. Uber die
Horwerstrasse Richtung Luzern.

Infrastruktur/Fiihrungsprinzip von Siid nach Nord

Ab Gemeindegrenze Hergiswil: Fiihrung auf strassenbegleitendem/ abge-
setztem Fuss-/Radweg; im Vergleich zu heute verbreitert.

Untervariante I:
/ Altsagenstrasse: Velostrasse in Tempo-30-Zone.

/ Briicke Kantonsstrasse: In Fahrrichtung Stid im Mischverkehr mit Fuss-
verkehr auf Trottoir, in Gegenrichtung Fiihrung auf Radstreifen.

Untervariante Il:

/ Flhrung via gegenliber heute verbreitertem Briinigweg. Unterfiihrung
und neuer Fuss-/ Radweg zur Ebenaustrasse.

Kantonsstrasse bis Beginn Tempo 30: Beidseitige Einrichtungsradwege auf
Trottoir; Fuss- und Veloverkehrsbereich gegentiber heute verbreitert.

Zentrum: Mischverkehr mit MIV und Tempo 30.

Ab Kreisel Kantons-/Kriensstrasse: Beidseitige Einrichtungsradwege auf
Trottoir; Fuss- und Veloverkehrsbereich gegeniiber heute verbreitert.

Variante Ost 2

Ab Gemeindegrenze Hergiswil via strassenbegleitenden/abgesetzten Fuss-/
Radweg zur Altsagenstrasse. Heute via Kreisel Kantons-/Technikumstrasse
zur Kantonsstrasse Richtung Norden, ab Realisierung der Unterfihrung Horw
See via Briinigweg. Uber Ebenau-, Allmend- und Brandistrasse bis zur Ab-
zweigung Schaferweg. Von dort entweder via Schaferweg zum Freigleis oder
via Brandistrasse zur Kantonsstrasse Richtung Luzern.

Infrastruktur/Fithrungsprinzip von Siid nach Nord

Ab Gemeindegrenze Hergiswil: Fiihrung auf strassenbegleitendem/ abge-
setztem Fuss-/Radweg; im Vergleich zu heute verbreitert.

Untervariante I:
| Altsagenstrasse: Velostrasse in Tempo-30-Zone.

/ Brlicke Kantonsstrasse: In Fahrrichtung Siid im Mischverkehr mit Fuss-
verkehr auf Trottoir, in Gegenrichtung Fiihrung auf Radstreifen.

Untervariante Il:

/  Fihrung via gegenliber heute verbreitertem Briinigweg. Unterfiihrung
und neuer Fuss-/ Radweg zur Ebenaustrasse.

Ebenaustrasse Allmendstrasse und Brandistrasse: Velostrasse.

Weiterfiihrung entlang Bréndistrasse oder via Schaferweg/Familiengéarten.
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Variante West 1

Ab Gemeindegrenze Hergiswil via strassenbegleitenden/abgesetzten Fuss-/
Radweg zur Altsagenstrasse, Kreisel Kantons-/ Technikumstrasse zur Techni-
kumsstrasse Richtung Norden, westlich des Zentrums von Horw vorbei. Beim
Kreisel Ringstrasse/Technikumsstrasse in jetzigem Zustand ein kurzes Stiick
auf der Ringstrasse Richtung Osten und dann Richtung Norden in die Wegma-
ttstrasse/Kuonimattstrasse/Horwerstrasse in kiinftigem Zustand tiber die
Sudallee mit Weiterfiihrung nach Luzern iiber «Am Mattenhof» zum Freigleis
oder beim Kreisel Ringstrasse/Nidfeldstrasse nach Nidfeldstrasse.

Infrastruktur/Fiihrungsprinzip von Siid nach Nord

Ab Gemeindegrenze Hergiswil: Fiihrung auf strassenbegleitendem/ abge-
setztem Fuss-/Radweg; im Vergleich zu heute verbreitert.

Altsagenstrasse: Velostrasse in Tempo-30-Zone.
Technikumstrasse, Abschnitt Std: Velostrasse in Tempo-30-Zone

Technikumstrasse, Abschnitt Nord: Einseitiger Zweirichtungsradweg auf
der Ostseite der Strasse.

Untervariante I:
!/ Wegmattstrasse: Velostrasse

/  Kuonimattstrasse, Horwerstrasse. Velostrasse oder Mischverkehr MIV-
Velo in Tempo-30-Zone.

Untervariante Il:

[ Velostrasse mit separatem Trottoir. Falls Fahrverbot: Getrennte Fih-
rung Fuss- und Veloverkehr.

Variante West 2

Ab Gemeindegrenze Hergiswil via strassenbegleitenden/abgesetzten Fuss-/
Radweg zur Altsagenstrasse, Briinigweg, mit Verbindung Steinibachweg, Weg-
matt oder Wegmattring auf die Wegmattstrasse, dann Gber Kuonimattstrasse
zur Horwerstrasse mit Weiterfihrung nach Luzern Gber «Am Mattenhof» zum
Freigleis oder beim Kreisel Ring- / Nidfeldstrasse Richtung Nidfeldstrasse

Infrastruktur/Fiihrungsprinzip von Siid nach Nord

Ab Gemeindegrenze Hergiswil: Filhrung auf strassenbegleitendem/ abge-
setztem Fuss-/Radweg; im Vergleich zu heute verbreitert.

Fihrung via gegeniiber heute verbreitertem Briinigweg. Verbreiterte Ver-
bindung zum Wegmattring.

Wegmattring, Wegmattstrasse, Kuonimattstrasse und Horwerstrasse:
Mischverkehr mit MIV bei Tempo 30.
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Variante Kriens 1

Ab Knoten Kantons-/ Schulhausstrasse via Schulhausstrasse und Fuss-Rad-
verbindung zur Allmendstrasse; Unterfiihrung; Fussweg zum Wegmattring
weiter zur Wegmattstrasse; Kuonimattstrasse, Horwerstrasse zum heutigen
finfarmigen Kreisel.

Infrastruktur/Fithrungsprinzip von Horw Richtung Kriens

Schulhausstrasse: Mischverkehr mit MIV in Tempo-30-Zone.
Fuss-/Radweg zum Wegmattring.

Wegmattring, Wegmattstrasse, Kuonimattstrasse und Horwerstrasse:
Mischverkehr mit MIV bei Tempo 30.

Variante Kriens 2

Ab Kreisel Kantons-/Ringstrasse auf Fuss-/Radweg entlang der Ringstrasse.
Ab Kreisel Ring-/Technikumstrasse Fiihrung auf Fuss-/Radweg nérdlich des
Bachs. Vor Einmindung in die Kreuzstrasse Briicke Uber den Bach und weiter
auf Fuss-/Radweg. Querung der Ringstrasse auf Velofurte und weiter auf
Fuss-/Radweg Uber die gedeckte Autobahn zur Schlundmatt und weiter zur
Schlundstrasse.

Infrastruktur/Fiihrungsprinzip von Horw Richtung Kriens

Ringstrasse: Abgesetzter beidseitiger Einrichtungsradweg. Vom Fussver-
kehr mit Uberfahrbarem Randstein getrennte Infrastruktur.

Ab Kreisel Technikumstrasse: Fiihrung auf gemischtem, aber gegeniber
heute verbreitertem Fuss-/Radweg.

Variantenkombinationen mit Unterfiihrung Wegmatt

Mit der Unterfihrung Wegmatt konnen die Varianten West 2 und Ost 2 einfach
kombiniert werden. Insbesondere, falls der Fussweg von der Unterfiihrung
zum Wegmattring bei West 2 nicht verbreitert und fiir den Veloverkehr freige-
geben werden kann, bietet die Unterfiihrung von Siiden auf West 2 herkom-
mend eine gute Fortsetzung weiter entlang von Ost 2. Heute ist die Beziehung
von Luzern her via Sudallee, Schaferweg und weiter via Unterfiihrung zum
Brinigweg Richtung Stiden wichtig.

5.4 Anpassung Linienfithrung Route auf der Zeitachse

Fir mehrere potenzielle Velohauptrouten bestehen kiinftig Anpassungsmaog-
lichkeiten zur Verbesserung der Routenfiihrung. Fir diese Anpassungsmog-
lichkeiten konnen jedoch die Umsetzungshorizonte nur ungefahr oder gar
nicht abgeschatzt werden. Die Varianten werden deshalb sowohl mit dem heu-
tigen Routenverlauf als auch mit der kiinftigen Optimierung bewertet und die
Ergebnisse separat ausgewiesen. Die folgenden Anpassungsmaglichkeiten
bestehen:
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Fir Variante Ost 1 und Ost 2; Querung Trassee Zentralbahn im Siiden: Die
Routen Ost 1 und Ost 2 werden heute entlang der Kantonstrasse liber das
Trassee der Zentralbahn gefiihrt (Untervariante 1). Auf der vorhandenen

Briicke ist ohne starke Einschrankung des MIV (Einbahnverkehr oder Sper-

rung fir den MIV) keine Infrastruktur fiir den Veloverkehr maglich, welche
den Anforderungen einer Velohauptroute geniigt. Ein Ausbau der Briicke
ware deshalb notwendig. Mit der Untervariante Il besteht jedoch mittel- bis
langerfristig eine Mdglichkeit fir die Verlegung dieses Abschnitts: Mit der
Realisierung der Bahnstation Horw See konnte die bestehende Fussgan-
gerunterfiihrung ausgebaut und fir Velos befahrbar gemacht werden.
Dadurch konnte die Briicke umfahren werden.

Da mit dem Bau der Bahnstation Horw See die Fussgangerunterfiihrung
sowieso ausgebaut werden muss, ist die Realisierung einer hochwertigen
Veloverbindung auf diesem Abschnitt auf der Untervariante Il deutlich ein-
facher. Bei Untervariante | (Kantonsstrasse) sollen deshalb nur kleinere
Sofortmassnahmen zur Verbesserung fiir den Veloverkehr umgesetzt wer-
den. Nach Realisierung der Bahnstation Horw See soll die Route jedoch
entlang von Untervariante |l gelegt werden. Zu diesem Zeitpunkt kann auch
die heutige Fusswegverbindung von der Unterfihrung zur Ebenaustrasse
ausgebaut und fir den Veloverkehr freigegeben werden.

Fir Variante West 1, Ringstrasse bis Horwerstrasse: Die kiinftig geplante
«Slidallee» (Untervariante Il) ist heute noch nicht durchgehend ausgebaut.
Nordlich der Ringstrasse besteht eine grossere Liicke. Mit der heutigen
Fihrung (Untervariante I) besteht eine alternative Linienfihrung mit nicht
allzu grossem Umweg. Die Gemeinde Kriens soll jedoch den Raum fir die
Schliessung der Licke in der Siidallee sichern, damit kinftig die Velo-
hauptroute entlang der Siuidallee auf direktem Weg von der Technikum-
strasse zur Veilchen- und Dahlienstrasse und weiter zur Nidfeldstrasse
gefuhrt werden kann. Gleichzeitig ist der heutige Fussweg zwischen Dahli-
enstrasse und Schweighofstrasse auszubauen und fiir den Veloverkehr
freizugeben. Damit wiirde eine attraktive und sehr direkte Verbindung fiir
den Veloverkehr geschaffen.

5.5 Optionen Weiterfiihrung Velorouten in Nachbarsgemeinden

Fir mehrere potenzielle Velohauptrouten in der Gemeinde Horw bestehen in
der Nachbarsgemeinde mehrere Optionen fir die Weiterfiihrung («Anschluss-
varianten»). Die Weiterfiihrung ist dabei teilweise abhiangig von Massnahmen
entlang dieser potenziellen Routen in den Nachbarsgemeinden. Auf den Rou-
tenverlauf sowie die Bewertung der Route in der Gemeinde Horw hat dies je-
doch keinen Einfluss. Die folgenden Anschlussvarianten bestehen:

ist mit dem Freigleis bereits heute eine hochwertige Fortsetzung Richtung
Luzern vorhanden. Richtung X ist entlang der Nidfeldstrasse bis nach dem
Kreisel Nidfeld-/Sternmattweg ein strassenbegleitender Fuss-/Radweg
vorhanden. Weiter nordlich ist jedoch keine Infrastruktur fiir den Velover-
kehr vorhanden. Mit dem Ausbau der Strecke ware, insbesondere bei
durchgehender Realisierung der Siidallee, diese aber sehr attraktiv.

Fir Variante Ost 2; Anschlussvarianten Y und Z: In Richtung Y ist mit Frei-
gleis bereits heute eine hochwertige Fortsetzung Richtung Luzern vorhan-
den. Richtung Z besteht eine Schwachstelle beim Einbiegen von der Bran-
distrasse auf die Kantonsstrasse. Zudem erfiillen die Kantonsstrasse und
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die Horwerstrasse in Luzern im Ist-Zustand die Anforderungen einer Velo-
hauptroute nicht. Falls Luzern die Fortsetzung von Y zur Hauptroute aus-
baut, waren beide Varianten etwa gleichwertig. Die Gemeinde Horw prift
derzeit Massnahmen zur Verbesserung der Abbiegesituation von der Bran-
distrasse in die Kantonsstrasse. Die Kantonsstrasse selbst liegt ab der Ein-
mindung Brandistrasse auf Gemeindegebiet Luzern und der Querschnitt
ist durch Luzern anzupassen.

Die Anschlussvarianten X und Y fihren ca. bei der Einmindung der Autobahn-
ausfahrt 27 Luzern-Kriens in die Arsenalstrasse zusammen. Die Arse-
nalstrasse (Anschlussvariante X] und das Freigleis verlaufen ab da parallel
weiter Richtung Luzern Zentrum. Ein paar hundert Meter naher beim Zentrum
Luzerns quert das Freigleis die Horwerstrasse, womit auch die Anschlussvari-
ante Z mit den anderen beiden Routen zusammenfihrt. Bei den Anschlussva-
rianten X, Y und Z handelt es sich also nur um unterschiedliche Routen auf
einem ersten Abschnitt. Damit werden jedoch nicht unterschiedliche Stadtteile
in Luzern angesteuert.
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6. Variantenbewertung

6.1 Bewertungskriterien und -methodik

Qualitatsziele

Die Routen sollen unter Berlicksichtigung der Anforderungen des Velover-
kehrs bewertet und miteinander verglichen werden. Die folgenden Kriterien
wurden dazu definiert:

Die Routen sollen moglichst direkt sein. Umwege zwischen wichtigen zu
verbindenden Zielen sollen moglichst geringgehalten werden.

Die Routen miissen so durchgdngig sein wie maglich. Unterbriiche sollen
innert nltzlicher Frist geschlossen werden kdnnen.

Die Routen sollen ein maglichst einheitliches Fiihrungsprinzip zulassen.
Dies bedeutet, dass kein haufiger Wechsel von z.B. Radstreifen zu Radweg
oder zu gemischter Verkehrsfiihrung etc. stattfinden soll.

Die Routen sollen eine sichere Fiihrung des Veloverkehrs zulassen. Dies
gilt sowohl fiir die objektive Sicherheit [Gefahrenstellen, Konflikte mit an-
deren Verkehrsmitteln) als auch fiir das subjektive Sicherheitsempfinden.

Die Routen sollen moglichst viele der Entwicklungsgebiete sowie wichti-
gen Ziele, welche viel Veloverkehr anziehen, direkt anbinden. Damit die
Routen moglichst viel Velopotenzial aufnehmen bzw. biindeln kdnnen.

Die Routen sollen attraktiv und komfortabel sein mit geringen Steigungen
und fahrradfreundlichem Umfeld.

Kosten/Risiken/Chancen
Ebenfalls sind die Auswirkungen auf Raum und Umwelt zu beriicksichtigen:

Die Routen sollen einen minimalen Effekt auf die direkte Umwelt haben.
Dabei sind bauliche Massnahmen mit neu Versiegelungen von Bdden sowie
Abholzungen und Reduzierungen von Grinflachen gering zu halten. Land-
erwerb ist ebenfalls damit verbunden.

Die Routen sollen ein moglichst grosses Potential haben, um den MIV-Ver-
kehr zu entlasten und somit helfen CO2 Emissionen und Larm Immissio-
nen zu verringern.

Es soll vermieden werden, dass der Fussverkehr an Attraktivitat verliert
oder gar verdrangt wird.

In Siedlungen ist darauf zu achten, dass der Veloverkehr das Siedlungsle-
ben nicht stort. Insbesondere ist auf spielende Kinder und magliche Sied-
lungstreffpunkte Riicksicht zu nehmen und die Routen sind vertraglich mit

anderen Raumen zu gestalten.

Des Weiteren ist die Realisierbarkeit zu beachten.
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Die Erstellungskosten und Unterhaltskosten der Routen sollen im ange-
messenen Rahmen sein.

Die Prozessrisiken fir die Umsetzung sollen maglichst gering sein, die
notwendigen Massnahmen also auf eine hohe Akzeptanz stossen.

6.2 Gewichtung

Fir die Variantenbewertung wurden die oben beschriebenen Kriterien mit Ge-
wichten versehen. Diese sind in der folgenden Tabelle ersichtlich.

Tabelle 1:  Gewichtung pro Bewertungskriterium

Bewertungskriterium Gewichtung
Qualitatsziele 60%
Direkt 10%
Durchgangig 15%
Einheitlich 10%
Objektive Sicherheit & Sicherheitsempfinden 10%
Anbindend 5%
Attraktiv / komfortabel 10%
Kosten/Risiken/Chancen 40%
Bauliche Massnahmen, Auswirkungen auf Umwelt und Landerwerb 10%
Verkehrsentlastungspotenzial 5%
Attraktivitat Fussverkehr 5%
Vertraglichkeit mit anderen Raumen 5%
Erstellungs- und Unterhaltskosten 5%
Prozessrisiko und Akzeptanz 10%

Fir die Bewertung der Untervarianten wird das Kriterium «Verkehrsentlas-
tungspotenzial» nicht beriicksichtigt, da keine Unterschiede zwischen den Un-
tervarianten zu erwarten sind. Stattdessen wird fir die Untervarianten das
Kriterium «Attraktivitat Fussverkehr» mit 10% anstelle von 5% gewichtet.

6.3 Bewertung Untervarianten zu West 2

In der folgenden Tabelle wird die Bewertung der Untervarianten der Variante
West 2 erldutert. In Anhang 2 sind samtliche Bewertungstabellen ersichtlich.
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Tabelle 2:

‘ Untervariante A

Qualitatsziele

Bewertung Untervarianten West 2

Untervariante B

Untervariante C

Direkt

Geringer Umweg, ei-
nige Ecken

Geringer Umweg

Kein Umweg, wenige
Ecken

Durchgangig

Unterbruch bei Que-
rung Ringstrasse

Keine Unterbriiche

Keine Unterbriche

tung

tung

Einheitlich Wenig Wechsel des Wenig Wechsel des Fiih- Wenig Wechsel des Fiih-
Fihrungsregimes rungsregimes rungsregimes

Objektive Si- Schmale Bereiche bei Keine relevanten Sicher- Keine relevanten Sicher-

cherheit und Neutberbauung heitsdefizite, jedoch heitsdefizite, jedoch Aus-

Sicherheits- schmaler Abschnitt zu bau Fussweg fir Velo-

empfinden Wegmattring verkehr notig

Anbindend Direkte Ansteuerung der

neuen Unterfiihrung
Attraktiv / Keine Steigung, Keine Steigung, Keine Steigung,
komfortabel keine/tiefe MIV Belas- keine/tiefe MIV Belas- keine/tiefe MIV Belas-

tung

Kosten / Risiken / Chancen

Bauliche Mas-

Keine relevanten Mas-

Brinigweg zu Wegmatt-

Fussweg muss verbrei-

snahmen, snahmen notwendig, strasse muss verbreitert tert werden. Zusatzliche

Auswirkungen jedoch Anpassung werden mit Landerwerb. Versiegelung und Land-

auf Umwelt Querung Ringstrasse erwerb notwendig.

und Lander- (bereits geplant)

werb

Attraktivitat Bei Neubau Einbusse Offnung Fussweg fiir Ve-

Fussverkehr fur Fussverkehr loverkehr mit entspre-
chendem Ausbau ver-
tretbar

Vertraglichkeit Bei Neubau grosse Leichte Eingriffe in pri- Leichte Einbusse Aufent-

mit anderen Einbusse Aufenthalts- vate Bereiche durch Ver- haltsqualitat bei pri-

Raumen qualitat breiterung Weg vatem Wegmattring

Erstellungs- Keine relevanten Zu- Keine relevanten Zusatz- Keine relevanten Zusatz-

und Unter- satzkosten fir den Un- kosten flr den Unterhalt kosten fir den Unterhalt

haltskosten terhalt zu erwarten zu erwarten zu erwarten

Prozessrisiko
und Akzeptanz

Widerstand bei Fiih-
rung durch Neubauge-
biet zu erwarten

Widerstand gegen not-
wendige Wegverbreite-
rung und damit verbun-
den Landerwerb zu er-
warten

Widerstand gegen not-
wendige Offnung des
Fusswegs und der Pri-
vatstrasse fir Velover-
kehr zu erwarten

West 2: Untervariante C als Bestvariante

Die Untervariante C ist am besten bewertet. Am meisten spricht fur die Unter-
variante C, dass alle Qualitatsziele positiv bewertet wurden. Somit kann eine
direkte, durchgangige, einheitliche, sichere, anbindende und attraktive Unter-
variante angeboten werden. Von grossem Vorteil ist auch die mogliche Ver-

kniipfung mit den Varianten Ost via Unterfiihrung Wegmatt. Aufgrund der Ein-
bussen an Attraktivitat fiir den Fussverkehr sind die Kosten/Risiken/Chancen
etwas tiefer bewertet als bei Untervariante B. Dies kann jedoch mit entspre-
chenden Massnahmen kompensiert werden. Dadurch entstehen bauliche
Massnahmen und Landerwerb, welche sich jedoch in geringem Masse halten.
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6.4 Bewertung Varianten

In den folgenden Abschnitten werden die Bewertungsergebnisse der Varianten
erlautert. In Anhang 2 sind samtliche Bewertungstabellen ersichtlich. Fir die
Variante West 2 wird die Untervariante C als Basis fir die Bewertung herange-
zogen, da diese von den Untervarianten am besten abschneidet.

6.4.1 Varianten Ost

Tabelle 3: Bewertung Varianten Ost

Qualitatsziele

Ost 1 Ost 2

Direkt

Route macht Bogen, weniger
Umweg mit Unterfihrung

Direkt, noch weniger Umweg
mit Unterfihrung

Durchgangig

Mehrere Kreisel, kaum Verbes-
serungen moglich

Kreisel auf Kantonsstrasse und
Abbiegen von Kantonsstrasse
auf Fussweg fallen weg

Einheitlich

Mehrere Wechsel des Fithrungs-
regimes, Verbesserungsmaglich-
keiten begrenzt

Reduktion von Fithrungswech-
seln maoglich

Objektive Sicherheit
und Sicherheitsemp-
finden

Schmale Radstreifen bzw. Rad-
wege, Kreisel, Mischverkehr. Bis
2040 keine hochwertige Route fiir
Veloverkehr realistisch

Schwachstellen Kantonsstrasse
und Kreisel Ringstrasse kénnen
umfahren werden

Anbindend

Im Vergleich zu anderen Routen
wenig anbindend

Zentrale Achse im Osten, direkt
bei vielen Entwicklungsgebieten
und beim Bahnhof

Attraktiv / komforta-
bel

Steigung bei Uberfiihrung wird zu
kleinerer Steigung bei Unterfiih-
rung

Steigung bei Uberfiihrung wird
zu kleinerer Steigung bei Unter-
fihrung

Kosten / Risiken / Ch

ancen

Bauliche Massnah-
men, Auswirkungen
auf Umwelt und
Landerwerb

Zweckmassige Veloinfrastruktur
nur mit Landerwerb und zusatzli-
cher Versiegelung fast entlang
gesamter Route verbunden

Kaum zusatzliche Versiegelung.
Bauliche Massnahmen bereits in
anderen Projekten vorgesehen.

Verkehrsentlas-
tungspotenzial

Direkte Weiterfiihrung Richtung
Luzern

Direkte Weiterfihrung Richtung
Luzern

Attraktivitat Fuss-
verkehr

Verdrangung des Fussverkehrs
im Mischverkehr auf dem Trottoir

Teilweise gemeinsame Fihrung
mit Fussverkehr

Vertraglichkeit mit
anderen Raumen

Kleine Gestaltungseinschrankun-
gen im Zentrum

Gestaltungseinschrankungen bei
Station Horw und Horw See

Erstellungs- und
Unterhaltskosten

Bauliche Massnahmen entlang
Route

Nur kleinere bauliche Massnah-
men notwendig (Unterfiihrung
Horw See bereits vorgesehen)

Prozessrisiko und
Akzeptanz

Landerwerb als Risiko

Keine wesentlichen Risiken und
hohe Akzeptanz zu erwarten

Varianten Ost: Ost 2 gehort zur Bestvariante, Ost 1 wird nicht als Hauptroute

weiterverfolgt

Aufgrund des geringeren Verbesserungspotenzials der Variante Ost 1, wird
diese nicht weiterverfolgt. Zu viele Massnahmen und Raumvergrdsserungen
brauchte es, um diese Fihrung Velohauptroutentauglich zu gestalten. Hinge-
gen bietet sich die Variante Ost 2 ideal an und kann aufgrund der Fiihrung
durch die zukiinftige Unterfiihrung Horw See und gezielte kleinere Massnah-
men noch geeigneter gemacht werden. Mit der direkten Fiihrung an der Un-
terfihrung Wegmatt vorbei bietet sich zudem die Moglichkeit der Verknipfung
der Varianten Ost 2 und West 2.
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Positive Bewertung
Neutrale Bewertung
Negative Bewertung

+ signifikante Verbesserung
- signifikante Verschlechte-
rung

Varianten Ost 1 und 2
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6.4.2 Varianten West

Tabelle 4:

Qualitatsziele

Bewertung Varianten West

West 1 West 2

Direkt + | Die Umsetzung der «Sidallee» Relativ direkte Fiihrung
ermoglicht eine sehr direkte
Fihrung
Durchgangig + | Mehrere Kreisel, es bestehen Wenige Unterbrechungen
Verbesserungsmoglichkeiten mit
Massnahmen Techni-
kumsstrasse
Einheitlich Mehrere Wechsel des Fihrungs- Meist separierter Fuss-/Radweg
regimes zu erwarten
Objektive Sicherheit |+ | Technikumsstrasse kann mit ge- Gemeinsame Fithrung von Fuss-
und Sicherheitsemp- zielten Massnahmen sicherer ge- und Veloverkehr; sollte kiinftig
finden macht werden vermieden werden, ist aber nicht
realistisch bis 2040.
Anbindend Anbindung wichtiger Ziele und Fihrung entlang Gleis etwas pe-
Siedlungsschwerpunkte ripher im Bereich westlich der
Gleise, jedoch gute Anbindungs-
maglichkeit Richtung Osten
Attraktiv / komforta-|+ | Keine Steigungen, Techni- Teilweise etwas schmal und des-
bel kumsstrasse hat das Potenzial halb unattraktiver fir Kombina-
attraktiver gemacht zu werden tion Fuss-/Radweg
Kosten / Risiken / Chancen

Bauliche Massnah-
men, Auswirkungen
auf Umwelt und
Landerwerb

Zusatzlicher Landerwerb fiir Re-
alisierung durchgehender «Sid-
allee» mit zusatzlicher Versiege-
lung

Kleinere zusatzliche bauliche
Massnahmen notwendig, um
Weg zu verbreitern.

Verkehrsentlas-
tungspotenzial

Direkte Weiterfihrung Richtung
Luzern

Gute Weiterfiihrung Richtung
Luzern, moglicher Wechsel der
Gleisseite

Attraktivitat Fuss-
verkehr

Fuss- und Velovekehr werden
mehrheitlich getrennt

Beeintrachtigung durch ge-
mischter Fuss-/Radweg

Vertraglichkeit mit
anderen Raumen

Keine wesentlichen Beeintrachti-
gungen

Keine wesentlichen Beeintrach-
tigungen

Erstellungs- und
Unterhaltskosten

Bauliche Massnahmen Techni-
kumsstrasse

Bauliche Massnahmen notwe-
nidg

Prozessrisiko und
Akzeptanz

Technikumsstrasse und Stdallee
zusammen als Risiko. Mit Regel-
werk LuzernSid wurde die Achse
jedoch bereits beschlossen und
als wichtiger kinftiger Rickgrat
fir den Fuss- und Veloverkehr
definiert.

Ausbau Fussweg und Offnung
fur Veloverkehr (inkl. Wegmatt-
ring) als mittleres Risiko

Varianten West: Kurz- bis mittelfristig Briinigweg als zentrale Nord-Siid-Ve-
lohauptroute westlich der Gleise, langerfristig Siidallee als Verbesserung

Beide Varianten haben ein Potenzial um direkte, sichere und attraktive Velo-
hauptrouten zu sein. Der Briinigweg kann jedoch realistischerweise nicht so
ausgebaut werden, um durchgangig eine velohauptroutengerechte Infrastruk-

tur zu erreichen. Mit dem hohen Fussverkehrsaufkommen auf dem Briinigweg

u.a. aufgrund der guten Erreichbarkeit des Bahnhofs Horw ist dort auch kinf-

tig mit Konflikten zwischen Fuss- und Veloverkehr zu rechnen. Die Umsetzung

der «Siidallee» ist entsprechend eine spiirbare Angebotsverbesserung.
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Bewertungsraster

Positive Bewertung
Neutrale Bewertung
Negative Bewertung

+ signifikante Verbesserung
- signifikante Verschlechte-
rung

Varianten West 1 und 2
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6.4.3 Varianten Kriens

Tabelle 5: Bewertung Varianten Kriens

Qualitatsziele

LGELEN Kriens 2

r 4

Direkt

Grosserer Umweg wegen Aufhe-
bung Bahniibergang Hor-
werstrasse

Kam Umweg, aber ein paar Kur-
ven

Durchgangig

Mehrere Querungen und Einbie-
gungssituationen

Wenig Unterbrechungen

Einheitlich

Einige Wechsel des Fiihrungsre-
gimes

Praktisch ausschliesslich Fuss-
/Radweg

Objektive Sicherheit
und Sicherheitsemp-
finden

Wenige Sicherheitsdefizite zu er-
warten

Kleinere Beeintrachtigungen
durch potenzielle Konflikte mit
dem Fussverkehr

Anbindend

Flhrung zu weit nordlich fur ide-
ale Anbindung

Anbindung von Zentrum, Ent-
wicklungsgebiete, HSLU und Pi-
latusmarkt

Attraktiv / komforta-
bel

Weniger attraktiv

Attraktiv und komfortable

Kosten / Risiken / Ch

ancen

Bauliche Massnah-
men, Auswirkungen
auf Umwelt und
Landerwerb

Nur wenig bauliche Massnahmen
mit Landerwerb und zusatzlicher
Versiegelung

Verbreiterung der Infrastruktur
notig

Verkehrsentlas-
tungspotenzial

Beziehung nach Kriens weniger
bedeutend als jene nach Luzern

Beziehung nach Kriens weniger
bedeutend als jene nach Luzern

Attraktivitat Fuss-
verkehr

Geringe Beeintrachtigung fur den
Fussverkehr

Fuss- und Veloverkehr sollten
getrennt werden

Vertraglichkeit mit
anderen Raumen

Keine wesentlichen Beeintrachti-
gungen

Evt. kleinere Einschrankungen
im Bereich Ring-/Allmend-
strasse

Erstellungs- und
Unterhaltskosten

Geringe Kosten

Geringe Kosten

Prozessrisiko und
Akzeptanz

Mittleres Risiko

Keine wesentlichen Umset-
zungsrisiken, hohe Akzeptanz zu
erwarten

Varianten Kriens: Kriens 2 gehort zu Bestvarianten, Kriens 1 wird nicht wei-

terverfolgt

Aufgrund der besseren Maglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung, direkterer
Fihrung und besserer Anbindung wird Kriens 2 weiterverfolgt, wahrend Kri-
ens 1 den Anforderungen nicht entspricht.

6.4.4 Verkniipfung Varianten Ost2 und West 2

Via Unterflihrung Wegmatt lassen sich die beiden Varianten Ost 2 und West 2
zu einem X verknipfen, mit der Unterfihrung als Scharnier. Diese kombinier-
ten Varianten wurden nicht separat bewertet.
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Positive Bewertung
Neutrale Bewertung
Negative Bewertung

+ signifikante Verbesserung
- signifikante Verschlechte-
rung

Varianten Kriens 1 und 2
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6.5 Kiinftiges Velohauptroutennetz Horw

r 4

Im Zielzustand, ca. 2040, verlaufen auf der Nord-Siid-Achse zwei Velohaupt-
routen, eine westlich und eine 6stlich der Gleise. Eine Velohauptroute ist zu-
dem geplant zwischen den beiden Gemeindezentren Horw und Kriens (vgl. Ab-
bildung 16).

Auf der westlichen Seite der Gleise fihrt die Velohauptroute entlang der Tech-
nikumstrasse und vom Kreisel Ring-/Technikumstrasse weiter geradeaus
Richtung Norden. Die Fihrung via Wegmattstrasse ist als Riickfallebene zu
verstehen, wenn sich die Umsetzung der Siidallee verzogert. Der Briinigweg
entspricht einer Alternativverbindung, auf welcher aufgrund des hohen Fuss-
verkehrsaufkommens die Anspriiche an eine Velohauptroute aber nicht erfillt
werden.

Abbildung 16: Kiinftiges Velohauptroutennetz Horw: Zielzustand

Das Hauptroutennetz enthalt jene Verbindungen, mit welchen die grossten
Velopotenziale in der Gemeinde Horw und in die Nachbarsgemeinden mag-
lichst optimal abgeholt werden kann. Als Gleisquerungen sind deshalb nur
jene bei der Ringstrasse und bei der geplanten Station Horw See enthalten,
weil sie Bestandteile der besten Verbindung zwischen dem Zentrum von Horw
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Zwei Nord-Siid-Achsen,
eine Verbindung Horw-Kri-
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und Kriens sowie der Nord-Sitid-Verbindung ostlich der Gleise bilden. Nichts-
destotrotz sind auch die weiteren Gleisquerungen (Kantonsstrasse, Unterfiih-
rung Wegmatt und Brandi-Unterfiihrung) fiir den Veloverkehr von hoher Be-
deutung, auch wenn nicht bei allen Querungen die hohen Anforderungen an
eine Velohauptroute vollstandig erfillt werden konnen. Sie erlauben moglichst
direkte Wege innerhalb der Gemeinde Horw bzw. in die stidostlichen Quartiere
von Kriens und dienen als wichtige Zubringer zu den beiden Velohauptrouten
beidseits der Gleise.

6.6 Koordination mit iibergeordneten Planungen

6.6.1 Massnahmen Agglomerationsprogramm 4. Generation

Im AP4G sind zahlreiche Massnahmen Veloverkehr in der Gemeinde Horw vor-
gesehen. Grundsatzlich sind die meisten davon gut mit dem im vorliegenden
Bericht beschriebenen Velohauptroutennetz Horw vereinbar. Die folgenden
Massnahmen werden auch aus Sicht Velohauptroutennetz zur raschen Umset-
zung empfohlen:

FVV-3.6-4A: Verbesserung Linkseinmiinden von Brandistrasse in Kantons-
strasse

FVV-3.7-4A: Verbesserung Velofiihrung Kantonsstrasse (auch fir das
Hauptroutennetz notwendig bis zur Realisierung der Velounterfiihrung bei
der geplanten Bahnstation Horw See])

FVV-3.12-4A: Schaffung Veloverbindung Wegmattring - neue PU Wegmatt

FVV-4.1-4B: K19a Horw/Grenze Kriens, Kreisel Bahnhof - Kreisel Steini-
bach, Verbesserung Velofiihrung Ringstrasse Unterfiihrung

FVV-4.2-4B K19a: Horw, Kreisel Bahnhof - Kreisel Merkur, Verbesserung
Velofihrung Ringstrasse

FVV-3.6-4A: Verbesserung Linkseinmiinden von Brandistrasse in Kantons-
strasse

6.6.2 Abweichungen zu iibergeordneten Planungen

Aus der Umlegung des Velopotenzials auf das Veloverkehrsnetz (Kapitel 5)
und der anschliessenden Bewertung der méglichen Linienfiihrungen (Kapitel
6.1 bis 6.4) haben sich beim kiinftigen Velohauptroutennetz (Kapitel 6.5) Ab-
weichungen ergeben zum Regelwerk LuzernSud sowie zum Kommunalen
Richtplan Fuss- und Veloverkehr Horw. Die Abweichungen lassen sich mit
dem Velopotenzial sowie der Variantenbewertung begriinden. In den folgen-
den Abschnitten ist erldutert, welche Routen weiterverfolgt bzw. tendenziell
verworfen werden sollen:

Regelwerk LuzernSiid

Im Regelwerk LuzernSid sind zwei Veloschnellrouten ausgewiesen.

Bodenmattstrasse/Arsenalstrasse: Die Untersuchung haben gezeigt, dass
das Velopotenzial vom siidlichen Horw bzw. Hergiswil nach Kriens deutlich
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zu gering ist und deshalb eine Velohauptroute auf der Bodenmattstrasse
nicht zweckmassig ist. Als Gesamtverbindung vom siidlichen Horw respek-
tive Hergiswil nach Luzern bedeutet diese Verbindung einen zu grossen
Umweg und es sind Hohenunterschiede zu iberwinden, welche bei einer
Fihrung im Talboden vermieden werden konnen. Zusatzlich fiihrt die
Route an den Siedlungsschwerpunkten vorbei und bindet weder das Zent-
rum von Kriens noch jenes von Horw an Luzern an. Unter Beriicksichtigung
der Velopotenzialanalyse sowie der verkehrstechnischen Untersuchung im
vorliegenden Bericht soll deshalb diese Veloschnellroute nicht weiterver-
folgt werden.

Briinigweg/Allmend-/Bréndistrasse: Der Briinigweg weist eine hohe
Fussverkehrsbelastung auf, welche mit den derzeitigen Hochbauprojekten
sowie der kinftigen Station Horw See weiter zunehmen wird. Die Platzver-
haltnisse lassen es nicht zu, eine velohauptroutengerechte Infrastruktur
auf der gesamten Lange anzubieten. Langerfristig soll deshalb die Sid-
allee als Alternative weiterverfolgt werden. Als sidliche Fortsetzung zur
Allmend-/Bréndistrasse sind zudem die Allmendstrasse Siid und Ebenaus-
trasse auf der Ostseite der Gleise hervorragend geeignet. Damit steht auch
auf der Ostseite eine Velohauptroute in Nord-Siid-Richtung zur Verfligung.

Hierzu muss festgehalten werden, dass die Bezeichnung «Veloschnellroute»
aus heutiger Sicht Uberholt ist. Es geht nicht darum, eine Veloverbindung an-
zubieten, wo «maoglichst schnell» gefahren werden kann, sondern ein Veloan-
gebot Alltag zu schaffen, welches fiir alle «von acht bis achzig» das sichere
und rasche Vorwartskommen ermoglicht.

Richtplan Fuss- und Veloverkehr Horw

In der Richtplankarte Veloverkehr sind vier Velovorzugsrouten ausgewiesen.

Siidallee: Die Siidallee zeigt ein grosses Potenzial fiir den Veloverkehr und
soll deshalb mittel- bis langerfristig als zentrale Velohauptverbindung auf
der Westseite der Gleise in Nord-Siid-Richtung verfolgt werden. Der Richt-
plan wird hier durch die Velopotenzialuntersuchung sowie die verkehrs-
technische Untersuchung im vorliegenden Bericht gestiitzt.

Briinigweg/Allmend-/Bréndistrasse: vgl. Ausfiihrungen im Kapitel 0 zum
Regelwerk LuzernSuid.

Bodenmattstrasse: Die Bodenmattstrasse ist im Richtplan als Velovor-
zugsroute Richtung Kriens ausgewiesen. Die Untersuchung haben gezeigt,
dass das Velopotenzial vom sidlichen Horw bzw. Hergiswil nach Kriens
deutlich zu gering ist und deshalb eine Velohauptroute auf der Bodenmatt-
strasse nicht zweckmassig ist.

Bogen iiber Wiggehof/Familiengdrten Kriens: Im Richtplan ist als Alter-
native/Erganzung zur Siidallee eine bogenférmige Verbindung westlich der
Stdallee als Velovorzugsroute ausgewiesen. Aus fachlicher Sicht ist damit
jedoch ein zu grosser Umweg verbunden und zusatzlich waren ein paar zu-
satzliche Hohenmeter zu Uberwinden. Die Route wiirde deshalb als rasche
Verbindung fur den Alltag schlecht angenommen, die Verbindung via Weg-
mattstrasse/Horwerstrasse ist deutlich kiirzer und deshalb besser geeig-
net. Uber diesen Bogen bestiinde deshalb kein zusammenhiangendes Po-
tenzial. Vielmehr ware ein Teilpotenzial vorhanden auf dem Abschnitt
Horw-Kriens sowie kiinftig bei Uberbauung der heute noch ungenutzten
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Industrie- und Gewerbezonen sowie einer Uberbauung der Familiengérten
ein zweites Potenzial ab Schlimmbach Richtung Luzern vorhanden. Dieses
liegt jedoch ausserhalb unseres Betrachtungshorizonts, weshalb dieser
Abschnitt nicht als Velohauptroute aufgenommen wurde.

Nach Anpassung des Regelwerks LuzernSid wird auch der kommunale Richt-
plan Verkehr der Gemeinde Horw entsprechend den vorliegenden Ergebnissen

angepasst.

KONTEXTPLANAG  11. April 2023 Velohauptrouten Horw Seite 46 von 86



7. Zielquerschnitte Velohauptroutennetz Horw

Fir ein funktionierendes und attraktives Velohauptroutennetz sind entlang
einiger Abschnitte Massnahmen notwendig. Teilweise umfassen diese Signali-
sationen und/oder Markierungen, teilweise aber auch bauliche Massnahmen,
Verbreiterungen der Infrastruktur inkl. notwendigem Landerwerb.

7.1 Abschnittsbildung

Das Velohauptroutennetz wurde in verschiedene Abschnitte eingeteilt. Diese
wurden aufgrund der Strassenbegebenheiten und Mdglichkeiten fir die Velo-
fiihrung gebildet, wobei jeweils eine reprasentative Stelle zur Darstellung des

Zielquerschnittes gewahlt wurde. In Abbildung 17 ist die Einteilung ersichtlich.

Abbildung 17: Uberblick Abschnitte und gewéhlte reprisentative Querschnitte
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7.2  Zielquerschnitte pro Abschnitt

Im Folgenden werden die Zielquerschnitte pro Abschnitt beschrieben mit der
Einteilung in die Priorisierungsstufen. Fir die Priorisierung wird zwischen
dringend notwendigen, wichtigen und komfortsteigernden Massnahmen un-
terschieden. Die Ubersicht, wo sich die Abschnitte und Zielquerschnitte befin-
den, ist in Abbildung 17 zu sehen. Zudem ist eine ausfihrliche Erlauterung zu
den einzelnen Abschnitten im Anhang 3 zu finden. Die Zielbreiten sind Unge-
fahrmasse und mussen bei der weiteren Projektvertiefung nochmals im Detail
geprift werden. Insbesondere ist dann situationsspezifisch zu prifen, ob Si-
cherheitszuschlage rechts zu Mauern o.3. addiert werden missen.

Generell gilt, dass ein getrennter Fuss-/Radweg mit Wasserstein oder Rinne
getrennt werden muss, um dem Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) zu
entsprechen. Zudem hat eine «Velostrasse» als solche markiert und signali-
siert zu werden, wobei das Tempo auf 30 km/h limitiert ist. Jedoch ist der Vor-
tritt nicht wie Gblich bei T30 mit Rechtsvortritt geregelt, sondern die Veloachse
ist vortrittsberechtigt.

In Tabelle 6 entsprechen die dargestellten Querschnitte jeweils dem «End-
ziel», also dem Zustand mit umgesetzten Massnahmen «zur Verbesserung

des Komforts der Route».

Tabelle 6: Zielquerschnitte pro Abschnitt

Beschreibung Querschnitt

Hergiswilerstrasse

Gemischten Fuss-/Radweg verbrei-
tern. Fuss-/Radweg auf ASTRA-Par-
zelle, deshalb sind die Parzellen-
grenzen nicht dargestellt. Verbreite-
rung des Wegs zu Lasten Griinstrei-
fen ist moglich.

Altsagenstrasse Siid

Mischverkehrsflache zu
«Velostrasse»

Fahrbahnbreite reduzieren

Altsagenstrasse Nord

Mischverkehrsflache T30 zu
«Velostrasse»

Fahrbahnbreite reduzieren, Trottoir
verbreitern
Landerwerb nur falls mit Baumallee
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Briinigweg Siid

Trennung des gemischten Fuss-
/Radweges und Verbreiterung
Landerwerb von bis zu 3.50 m
notwendig

Briicke Kantonsstrasse

Der gemischte Fuss-/Radweg auf
abgesetztem Trottoir wird
beibehalten, Die Fahrbahn wird
verschmalert und ein Radstreifen
markiert. Nur Ubergangslésung.

Aufgrund der Neigungsverhaltnisse und
der Kurve auf der Briicke ist der
Begegnungsfalle Bus-Bus bzw. Lastwagen
auch bei T30 nicht gewahrleistet. Aufgrund
der Kuppe und Kurve muss die Mittellinie
durchgezogen sein. Der OV fahrt aber
kiinftig im 7.5-Min-Takt lber die Briicke
und Stand heute hat es auf der Briicke
auch viel Schwerverkehr zu Belags- und
Recycling-Zentrum.

Es muss im Rahmen eines BGK vertieft
gepriift werden, welche Gestaltung und
Raumaufteilung mdoglich ist. Denkbar ist
auch das Versetzen der Leitplanken weiter
nach aussen bzw. an die Aussenseite der
Briicke, was bis zu 1.20m zusatzliche
Fahrbahnflache freispielen kdnnte. Die
Massnahmen miissen jedoch ins
Verhaltnis gesetzt werden zum Nutzen fiir
den Veloverkehr bis zur Realisierung der
Station Horw See mit Unterfiihrung fiir den
Veloverkehr.

E Technikumstrasse Siid

Mischverkehrsflache zu

«Velostrasse», Reduktion der

Fahrbahnbreite
Zusammen mit Konzept Campus und
Konzept VVL Bus 2040 vertiefen. Ev. reicht
ein Querschnitt von 5.25m fir
Begegnungsfall PW-LW. U.a. fallt Bus
kiinftig im stidlichen Abschnitt eventuell
weg.

Seitenbereiche der «Velostrasse» mit
breiteren Trottoirs und Baumallee
erganzen

Landerwerb von 2.70 m gegeniiber
heute
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Dorfliweg, Fussweg

Ausbau notwendig zu getrenntem
Fuss-/Radweg.

Landerwerb von 5.00 m, wo Weg
komplett auf privater Parzelle
(Fussweg) bzw. von ca. 2.50m bei
bestehendem offentlichem Weg
(Dorfliweg).

In heutiger Unterfiihrung Velos nicht
zugelassen, Ausbau im Rahmen
Realisierung Station Horw See.

Kantonsstrasse

Einflihrung Tempo 30 und
Mischverkehr MIV-Velo. Ohne
Anpassung des Strassenquerschnitts.

Verbreitern Trottoir
Landerwerb von zusatzlich 2.70 -
3.60m

Kantonsstr. - Ebenaustrasse

Gemischter Fuss-/Radweg trennen
und verbreitern. Weg verlauft auf
privater Parzelle, deshalb
Parzellengrenzen nicht dargestellt.
Wegrechte fir verbreiterten Weg
sichern.

Briinigweg (Hhe HSLU)

Von Mischverkehr mit (MIV und JFV zu
getrenntem Fuss-/Radweg mit
Uberfahrbarer physischer Trennung
dazwischen. Weg liegt vollstandig auf
Parzelle HSLU.

Briinigweg HSLU-Bahnhof Horw

Von gemischtem zu getrenntem
Fuss-/Radweg

Technikumstrasse Nord

Von Mischverkehr mit MIV zu
getrenntem Zweirichtungsradweg auf
der Ostseite der Technikumstrasse
Landerwerb von 8.90 m
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Ebenaustrasse

Von Velo im Mischverkehr zu «Velos-
trasse»

Parkierung anpassen, Fahrbahn-
breite verringern, Trottoir verbrei-
tern, freiwerdende Flache begriinen

Voraussichtlich sind sidlich der Schon-
grundstrasse 5.25m Fahrbahnbreite fir
den Begegnungsfall PW-LW ausreichend.
Prifung im Rahmen weiterer Vertiefung.

Allmendstrasse Siid

Von Velo im Mischverkehr zu «Velos-
trasse»

Projekt ausgearbeitet: Fahrbahn ver-
schmalert & Sicherheitsstreifen hin-
ter senkrecht parkierten Autos.

Der Fussverkehr wird hinter den parkier-
ten Autos durchgefiihrt. Dies ist aus Platz-
griinden nicht mehr dargestellt.

Allmendstrasse Nord

Von Velo im Mischverkehr mit MIV
und FV zu «Velostrasse» mit einseiti-
gem Trottoir

Parkierung anpassen, Fahrbahn-
breite verringern, Trottoir verbrei-
tern, frei gewordene Flache begri-
nen

Ringstrasse

Ausarbeitung BGK durch Kanton Lu-
zern anstehend; anschliessend Um-
setzung. Aufgrund Verkehrsbelas-
tung MIV auch bei T30 Infrastruktur
fur Veloverkehr notwendig, entweder
Radweg [vgl. Situation rechts) oder
Radstreifen aus fachlicher Sicht
denkbar.

Briinigweg

Von gemischtem zu verbreitertem
getrenntem Fuss-/Radweg
Landerwerb von 1.00 m
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Wegmattstrasse

Von Mischverkehr mit MIV zu «Velos-
trasse».

Verschmalerung Fahrbahn und Reali-
sierung einseitiges Trottoir. Pri-
vatstrasse: Es ist nicht klar, ob die Ei-
gentiimer in die Verbreiterung einwil-
ligen und es ist davon auszugehen,
dass die Gemeinde die Strasse (mit)fi-
nanzieren misste.

Wegmattring

Wegrechte sichern fir den Velover-
kehr. Keine Anpassung der Strassen-
breite.

Brandistrasse

Von Mischverkehr mit MIV und FV zu
«Velostrasse»

Realisierung Trottoir einseitig mit
Landerwerb 2.0m.

Schaferweg

Von Mischverkehr mit Fussverkehr zu
Weg mit physischer Trennung (tiber-
fahrbarer Absatz)
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8. Umsetzung

8.1 Fazit

. . . . . Velopotenzial
Die Untersuchung des Velopotenzials in Horw und den umliegenden Gemein-

den ergibt zwei wichtige Nord-Siid-Achsen sowie eine Achse Richtung Zent-
rum Kriens. Eine der Nord-siid-Achsen liegt auf der Westseite, eine auf der
Ostseite des Zentralbahntrassees.

Auf der Westseite bildet die Slidallee die Wunschlinie fiir den Veloverkehr. Mit Siidallee
der durchgehenden Verbindung entlang dieser Wunschlinie ist jedoch erst

mittel- bis langfristig zu rechnen. Kurz- bis mittelfristig steht mit dem Brinig-

weg eine alternative Verbindung zur Verfigung. Auf dem Briinigweg mit mehr-

heitlich kombinierter Fiihrung des Fuss- und Veloverkehrs kdnnen jedoch die

hohen Anspriiche an eine Velohauptverbindung nicht erfillt werden. Mittel-

bis langfristig ist deshalb die Umsetzung der Siidallee anzustreben.

Die fir Horw aufgrund des Velopotenzials definierten Hauptverbindungen wei- Anpassung Regelwerk Lu-
chen von den «Veloschnellrouten» des behordenverbindlichen Regelwerks zernSid
LuzernSid ab. Dabei wurde das auf der Siedlungsstruktur und Siedlungsent-

wicklung bis 2040 Velopotenzial berticksichtigt. Nach Absegnung des vorlie-

genden Berichts in der Gemeinde Horw ist deshalb eine Anpassung fur das

Regelwerk LuzernSiid anzustreben. Die drei Verbindungen sollen als «Velo-

schnellrouten» im Regelwerk LuzernSid aufgenommen und die in Horw nicht

als Hauptrouten eingeschatzte Vebindungen sollen nicht mehr als Velo-

schnellrouten im Regelwerk LuzernSid klassiert werden. Wir gehen davon

aus, dass es sich dabei um kleinere Anpassungen In diesem Zusammenhang

ist zu prifen, ob die Bezeichnung «Veloschnellroute» anzupassen ist, da bei

der heutigen Planung das rasche Vorwartskommen im Sinn einer hohen Ve-
lofahrgeschwindigkeit nicht mehr im Vordergrund steht.

8.2 Netzplan auf der Zeitachse

8.2.1 Zielzustand

Im Zielzustand besteht das Velohauptroutennetz in Horw aus drei Verbindun-
gen (vgl. auch Kapitel 6.5):

Eine Nord-Siid-Verbindung auf der Ostseite der Gleise, entlang Ebenau-,
Allmend- und Brandistrasse

Eine Nord-Siid-Verbindung auf der Westseite der Gleise, entlang Techni-
kumstrasse und weiter auf dem Gemeindegebiet Kriens Richtung Norden

(Stdallee)

Eine Verbindung Horw-Kriens entlang Ringstrasse, Fuss-/Radweg zur
Schlundstrasse
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8.2.2 Zwischenzustand

Bis zur Fertigstellung der Siidallee bildet auf der Westseite der Gleise die Ver-
bindung Technikumstrasse-Wegmattstrasse die wichtigste Verbindung fiir den
Veloverkehr (vgl. Abbildung 18]). Der Briinigweg ist eine wichtige Alternativver-
bindung, obwohl aufgrund des hohen Fussverkehrsaufkommens auf dem
Briinigweg die Anforderungen an eine Velohauptroute nicht erfiillt werden
konnen. Mit der Unterfiihrung Wegmatt besteht vom Briinigweg auch die Op-
tion der Weiterfahrt via Allmend-/Brandistrasse zum Schéaferweg und zum
Freigleis oder zur Kantons-/Horwerstrasse Richtung Gebiet Allmend in Lu-
zern. Die Unterfihrung ist insbesondere ohne Ausbau der Verbindung Briinig-
weg-Wegmattring wichtig, wiirde aber auch nach Ausbau dieser Verbindung
eine Scharnierfunktion im Veloverkehrsnetz von Horw tiibernehmen. Falls die
Verbindung Briinigweg-Wegmattring nicht ausgebaut werden kann, haben
auch die beiden Verbindungen vom Briinigweg zur Wegmattstrasse eine
grosse Bedeutung: Beide genligen vom Ausbaustandard her den Anforderun-
gen einer Velohauptroute nicht, ein Ausbau ist aber schwierig. Sie sind jedoch
grundsatzlich nutzbar fir den Veloverkehr, auch wenn fiir die nordliche der
beiden Verbindungen ein dreiteiliges Fahrverbot verfiigt ist und diese somit
von schnellen E-Bikes nicht befahren werden darf.

Abbildung 18: Kiinftiges Velohauptroutennetz Horw: Zwischenzustand
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Die Verbindung von Siden her zur Ostseite der Gleise fiihrt ber die Bricke
Kantonsstrasse, solange die Station Horw See mit Unterfiihrung fir den Velo-
verkehr noch nicht realisiert ist. Die Infrastruktur fir den Veloverkehr auf der
Kantonsstrasse muss dafiir verbessert werden. Der Umfang der Massnahmen
hangt davon ab, wann mit der Realisierung der Station Horw See zu rechnen
ist. Je langer dieser Zwischenstand mit Fiihrung des Veloverkehrs tber die
Briicke andauert, umso aufwandigere Massnahmen zugunsten einer hochwer-
tigen Infrastruktur fir den Veloverkehr lassen sich rechtfertigen.

8.3 Massnahmen

Wie in Kapitel 7.2 einleitend erldutert, soll mit den umgesetzten Querschnitten
ein moglichst hochwertiges Netz im Zielzustand und Zwischenzustand zur
Verfigung stehen. Sie bedingen jedoch teilweise grossere bauliche Massnah-
men, Landerwerb etc. Die Umsetzung kann fiir einzelne Abschnitte entspre-
chend lange dauern. Im vorliegenden Kapitel ist erlautert, welche Massnah-
men bis 2040 umgesetzt werden sollen. Fir diese Massnahmen ist die
Raumsicherung vordringlich und vertiefende Planungen fir die einzelnen Ab-
schnitte sind von der Gemeinde Horw in die Wege zu leiten.

Die Nummern in der folgenden Auflistung entsprechen den Zahlen in Abbil-
dung 17 auf der Seite 47, vgl. auch verkleinerter Ausschnitt rechts.

1. Umsetzung Zielquerschnitt anstreben. Zusammenarbeit mit ASTRA, Kanto-
nen und Hergiswil notwendig.

2. Markierungen anbringen fir «Velostrasse». Umsetzung Zielquerschnitt bei
Sanierungsbedarf Strasse.

3. Markierungen anbringen fur «Velostrasse». Umsetzung Zielquerschnitt mit
Landerwerb bei Sanierungsbedarf Strasse oder genereller Umsetzung
Siidallee.

4. Verbreiterung auf 5.0m mit 3.0m fir Veloverkehr und 2.0m fiir Fussver-
kehr, mit Uberfahrbarer physischer Trennung dazwischen. Umsetzung
Zielquerschnitt im Rahmen der Realisierung der Station Horw See. Es ist
noch nicht klar, wann diese realisiert wird.

5. Prifung des Querschnitts im Rahmen BGK.
6. Umsetzung Zielquerschnitt

7. Umsetzung Zielquerschnitt im Rahmen der Realisierung der Station Horw
See. Es ist noch nicht klar, wann dieser realisiert wird.

8. Einfihrung Tempo 30 und Mischverkehr MIV-Velo.

9. Bis 2040 ist eine Verbreiterung des Wegs nicht realistisch: Bestand belas-
sen.

10.Umsetzung Zielquerschnitt im Rahmen bauliche Erweiterung Campus
HSLU.

11.Umsetzung Zielquerschnitt im Rahmen bauliche Erweiterung Campus
HSLU.

12.Realisierung Zielquerschnitt bei Umsetzung Siidallee, voraussichtlich vor
2040.

13.Markierungen anbringen fir «Velostrasse» und Einflihrung Tempo 30. Um-
setzung Zielquerschnitt bei Sanierungsbedarf Strasse.
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14.Umsetzung Zielquerschnitt im Rahmen Strasseninstandstellung nach Fer-
tigstellung Hochbauten entlang Strassenabschnitt.

15.Umsetzung Zielquerschnitt.

16.Festlegung Querschnitt im Rahmen kantonales Projekt. Mit vorgeschlage-
nem Zielquerschnitt werden die Anforderungen des Veloverkehrs an eine
Velohauptroute beriicksichtigt.

17.Der Briinigweg wurde in diesem Abschnitt gerade neu erstellt (2020). Es ist
nicht davon auszugehen, dass der Weg bis 2040 erneut angepasst wird. Be-
stand belassen.

18.Markierungen anbringen fiir «Velostrasse». Umsetzung Zielquerschnitt bei
Sanierungsbedarf Strasse.

19.Wegrechte auf Wegmattring sichern.
Verbreiterung heutiger Fussweg zum Briinigweg.

20.Markierungen anbringen fir «Velostrasse» und Einfihrung Tempo 30. Um-
setzung Zielquerschnitt bei Sanierungsbedarf Strasse.

21.Umsetzung Zielquerschnitt.

Zwischen den Linienfiihrungen der Velohauptrouten bzw. deren Ausbaustan- Abhzngigkeiten zwischen
dards bestehen Abhangigkeiten sowie Unsicherheiten beziiglich Umsetzungs- Linienfiihrungen/Massnah-
zeitpunkte. Gross sind die Abhangigkeiten zwischen den beiden Nord-Siid- men

Verbindungen westlich der Zentralbahn. Zeigt sich im Verlauf der weiteren
Planung, dass die Sudallee erst viel spater oder fir den Veloverkehr nicht
durchgangig realisiert werden kann, so ist beim Briinigweg ein hoherer Aus-
baustandard anzustreben und der Zielquerschnitt umzusetzen. Als Uber-
gangsldsung bis zur Umsetzung der Sidallee spatestens 2040 wird jedoch der
Querschnitt Ist-Zustand als ausreichend erachtet, auch wenn das Fussver-
kehrsaufkommen auf dem Briinigweg aufgrund seiner innerdrtlichen Lage
hoch ist.

Von der Realisierung der Station Horw See hangen die Ausbaumassnahmen
des sidlichen Abschnitts des Briinigwegs, der Unterfiihrung fir den Velover-
kehr sowie dem Ausbau des Fusswegs und Dorfliwegs ab. Fir die Kantons-
strasse sind die Massnahmen aufgrund des grossen Defizits fiir den Velover-
kehr auch fiir die beschrinkte Ubergangszeit umzusetzen. Von Tempo 30 und
der Fihrung des Veloverkehrs auf der Strasse profitieren nicht nur der Velo-
und Fussverkehr, sondern auch die Anwohnenden aufgrund der reduzierten
Larmbelastung und Trennwirkung der Strasse.

Nichtsdestotrotz soll fur das gesamte Netz mit Verkehrsbaulinien o.a. sicher-
gestellt werden, dass die Zielquerschnitte gemass Kapitel 7.2 schlussendlich
umgesetzt werden konnen. Nur so kann die Gemeinde Horw im Verlauf der
weiteren Planung und Umsetzung auf Umsetzungsschwierigkeiten reagieren
und dem Veloverkehr ein vollstandiges und hochwertiges Hauptroutennetz
anbieten.
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8.4 Ergdnzendes Velonetz in Horw

Mit den erlauterten Velohauptrouten werden die wichtigsten kommunalen und
interkommunalen Veloverbindungen abgedeckt. Damit das Potenzial optimal
ausgeschdopft werden kann, ist es jedoch wichtig, dass aus allen Gemeindege-
bieten der Veloverkehr rasch und sicher zu diesen Velohauptrouten gefihrt
werden kann. Unter anderem spielen die Querungen des Zentralbahntrasses
dafiir eine wichtige Rolle. Die Beriicksichtigung der Bediirfnisse des Velover-
kehrs auch auf weiteren Verbindungen im Gemeindegebiet ist deshalb wichtig,
um den Umstieg auf das Velo zu forcieren und damit den gewiinschten Modal
Shift zu erreichen.
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Anhang 1: Potenzielle Velohauptrouten fir Variantenbewertung
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Horw, Velohauptrouten f
Varianten Anhang 1
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égv Legende

m— \/ariante 01

Variante 02

Variante W2

Variante W1

Variante Kriens 1

Variante Kriens 2

Untervarianten pro Variante

Ist, Kinftig
Anschlussvarianten

Informationsinhalt

Bahnlinie

Bahnhof / geplanter Bahnhof

Gemeindegrenzen
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Anhang 2: Bewertung Varianten Velohauptrouten
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Planung, die bewegt.

Bewertung Untervarianten West 2

%’ KONTEXTPLAN

Kurzbeschrieb erforderliche Massnahme A B C
Bewertungskriterium Erlauterung Bewertung Gewichtung [%] |Punkte Erlauterung Punkte Erlauterung Punkte Erlauterung
- glinstige Linienfihrung 1 - (fast) keine Umwege eriner Umwed. einice “Ecken® in Kein nennenswerter Umweg, aber
direkt - nur Alltag: méglichst direkte 0 - einige Umwege 10%| O gRoutegnfUhrung 9. eing 0 | Geringer Umweg 1 |"Ecken” beim noch anzupassenden
Linienfiihrung -1 - grosse Umwege Fussweg
1 - (fast) keine Stopps notwendig Keine Unterbriiche (unter der
e . . L. . Querung der Ringstrasse noch . . Voraussetzung, dass Fusswe
durchgéangig - Vermeidung von Fahrunterbrechungen 0 - einige Stopps notwendig 15%| O . 9 9 1 Keine Unterbriiche 1 g° 9
) ) nicht geklart ausgebaut und fiir Velo
-1 - viele Stopps notwendig freigegeben)
Netzelemente, geometrische Normalporfil, . .
hori . S 1 - (fast] keine Fiihrungswechsel "Nur” ein Wechsel von Fuss- "Nur” ein Wechsel von Fuss- "Nur" ein Wechsel von Fuss-
C orizontale und vertikale Linienflihrung, Belagsart . . 0 : , . . , .
S einheitlich iber L S ken h ( ) 0 - einige Fihrungswechsel 10%| 1 |/Radweg zu Mischverkehr mit MIV 1 |/Radweg zu Mischverkehr mit MIV 1 |/Radweg zu Mischverkehr mit MIV
E’, usw. uber ar?.gere trec' e.n omogen (wenig -1 - viele Fiihrungswechsel auf Quartierstrasse auf Quartierstrasse auf Quartierstrasse
N Wechsel d. Fiihrungsprinzips)
= - geringe Unfallgefahr (Bordsteine, Bahnlinien,
'TE geringe Platzvethéltnisse] 1 - gute objektive Sicherheit Durchfahrt durch Neubauquartier Keine relevanten Keine relevanten
S objektive Sicherheit & - Konflikte FV, OV und MIV . . . . . o unmittelbar neben Spielplatz. Sicherheitsdefizite, héchstens Sicherheitsdefizite, wenn Fussweg
. . . 0 - mittlere objektive Sicherheit 10%| O . . 1 I 1 )
Sicherheitsempfinden Einige Ecken, schmalere Bereiche; schmaler Abschnitt bei Fiihrung zu ausgebaut und fir Veloverkehr
P . -1 - geringe objektive Sicherheit ; ¥ i
Ubersichtlichkeit, Offenheit, andere Menschen v.a. bei neuer Uberbauung Wegmattstrasse freigegeben.
("Sehen und Gesehen werden”)
anbindend - Anbindung von maglichst vielen sl 0 0 1 Direkte Ansteuerung der neuen
Entwicklungsgebieten und wichtigen Zielen Unterfiihrung als grosser Vorteil
- Wenig Steigungen Keine Steigungen, gute Keine Steigungen, gute Keine Steigungen, gute
attraktiv / komfortabel - Ebenheit der Fahrbahn 10%| 1 |Infrastruktur, kein MIV / tiefe MIV- 1 |Infrastruktur, kein MIV / tiefe MIV- 1 |Infrastruktur, kein MIV / tiefe MIV-
- Fahrradfreundliches Umfeld Belastung Belastung Belastung
Gesamtbewertung Qualitatsziele Velo 60% 20 45 60
£ Bauliche Massnahmen, Bauliche Eingriffe in die Umgebung Keine relevanten Massnahmen Verbreiterung Verbindung Verbreiterung Fussweg mit
S . . s . o notwendig, nur Anpassung L . S .
= Auswirkungen Umwelt wenig zusatzliche Versiegelung 10% 1 Querung Ringstrasse, welche 0 | Briinigweg zu Wegmattstrasse als 0 |geringer zusatzlicher Versiegelung
E - und Landerwerb maglichst wenig Landerwerb sowieso geplant ist ' einzige (kleine) Massnahme und wahrsch. wenig Landerwerb
2 g Attraktivitatsverlust fir
S E . . . Fussverkehr wegen Offnung
[ . . s Bei Neubau Einbusse fiir . .
o 2 Attraktivitat Fussverkehr  Fussverkehr nicht verdrangen 10%| -1 Fussverkehr 1 0  Fussweg fiir Velo, mit
©
3 - entsprechendem Ausbau aber
~
= 3
= vertretbar
2 - o L , : : o Leichte Einbusse fiir
0} Vertraglichkeit mit - Treffpunkte berlcksichtigen Bei Neubau grosse Einbusse Leichte Eingriffe in private o
2 u . . .. 5% -1 . 1 . . 1 Aufenthaltsqualitat bei privatem
< anderen Raumen - Siedlungsleben nicht storen Aufenthaltsqualitat Bereiche durch Verbreiterung Weg Wegmattring
- hohe Kosten zu erwarten -1 Gegenliber sowieso notwendiger Gegenliber sowieso notwendiger Gegenliber sowieso notwendiger
S Erstellungs- und ittel Kost ten 0 59 1 Infra. Keine relevanten 1 Infra. Keine relevanten 1 Infra. Keine relevanten
= Unterhaltskosten mi _e ere nosten zu erwarten ° Zusatzkosten Unterhalt zu Zusatzkosten Unterhalt zu Zusatzkosten Unterhalt zu
3 geringe Kosten zu erwarten 1 erwarten erwarten erwarten
] hohe Risiken oder geringer Akzeptanz zu erwarten -
) Prozessrisiko und 1 Widerstand bei Fiihruna durch Widerstand gegen notwendige Widerstand gegen notwendige
E Ak . . 10%| O Neubaugebiet zu erwarsien -1 Wegverbreiterung und damit -1 |Offnung des Fusswegs und der
o zeptanz mittelere Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 0 9 verbundenen Landerwerb Privatstrasse fiir Veloverkehr
geringe Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 1
Bewertung Kosten/Risiken/Chanchen 40% 0 10 0
Gesamtbewertung 100% 20 55 60

Bewertung Beschrieb

1 Positve Bewertung
0 Neutrale Bewertung
=il Negative Bewertung

X_21077_Bewertung Varianten_Abschnitte/Kirzel

14.10.2022



Planung, die bewegt.

%’ KONTEXTPLAN

Routen Nord-Sid

Ost 1 - Istzustand

Ost 1 - kiinftig

Ost 2 - Istzustand

Ost 2 - kiinftig

Kurzbeschrieb erforderliche Massnahme

realistische Massnahmen bis ca.

realistische Massnahmen bis ca.

2040 2040
Bewertungskriterium Erlauterung Bewertung Gewichtung [%] Punkte Erliuterung Punkte Erlduterung Punkte Erlduterung Punkte Erlduterung
- glinstige Linienfiihrung 1 - (fast) keine Umwege leichter U dor R i Eng S weniger U ) i End S weniger U )
direkt - nur Alltag: maglichst direkte 0 - einige Umwege 10% 1| leichterUmwegderRoute 1 | '™ Endzustandweniger Umweg mit 1 Relativ direkte Fiihrung 1 | ' Endzustand weniger Umweg mit
o . insgesamt, Umweg iiber Briicke Unterfiihrung Unterfiihrung
Linienfiihrung -1 - grosse Umwege
1 - (fast) keine Stopps notwendig kauml;/'?r:kissel;un'gerl] oo Zwei Kreisel ie Abbi Kreisel/LSA Ring-/All d
R B . i . o ) lickbau Kreisel aus wei Kreisel sowie iegen von reise ing-/Allmendstrasse
durchgangig Vermeidung von Fahrunterbrechungen 0 emlge Stopps nOtwend_lg 15% v Mehrere Kreisel v Kapazitatsgriinden héchstens v Kantonsstrasse auf Fuss-/Radweg ! kiinftig einziger potenzieller Stopp
-1 - viele Stopps notwendig vereinzelt maglich.
Netzelemente, geometrische Normalporfil, . .. iessli N
: g . he Nor p 1 - (fast) keine Fiihrungswechsel A Fast a.ussc‘hllessllch Fu5§ / Radweg
. o horizontale und vertikale Linienfiihrung, Belagsart . . 0 Mehrere Wechsel der Fiihrung, aber Ohne Landerwerb kaum Mehrere Fiihrungswechsel, inkL. sowie Mischverkehr mit MIV auf
einheitlich . “ ] 0 - einige Fihrungswechsel 10% 0 : . 0 o 0 . 1 .
usw. Uber ldngere Strecken homogen [wenlg i . keine Strassenseitenwechsel Verbesserungen moglich. notwendiger Querung der Strasse verkehrsberuhigter Strasse bzw.
g Wechsel d. Fiihrungsprinzips) -1 - viele Fihrungswechsel Velostrasse
7] .
_' . . . schmale Radstreifen bzw.
-% - geringe Unfallgefahr (Bordsteine, Bahnlinien, Einrich 4 ¢ Trottoi
8 ! Platzverhiltnisse] inrichtungsradwege auf Trottoir, Mit PU Urnfahrung der
; geringe e ) i ischfii i
.g R . . N . o 1- QUte Objektlve Sicherheit Kreisel, Mischflihrung mit FG und Ohne Landerv{er? kaum Briicke Kantonsstrasse sowie Schwachstelle Briicke; mit Ausbau
= |objektive Sicherheit & - Konflikte FV, OV und MIV ) L ; . 0 MIV Verbesserungen maglich. Bis 2040 ) ) )
S . . . 0 - mittlere objektive Sicherheit 10% -1 T -1 ) ) N 0 Kreisel Ring-/Allmendstrasse als 1 Verbindung Ebenaustrasse/Bahnhof
S Sicherheitsempfinden Die teilweise fehlende keine hochwertige Route fiir .
.. -1 - geringe objektive Sicherheit “ - e L Schwachstellen kann Schwachstelle Kreisel
Ubersichtlichkeit, Offenheit. andere Menschen g 9 ] Ubersichtlichkeit fiihrt zu Veloverkehr realistisch umfahren werden
" ' ' N eingeschranktem .
("Sehen und Gesehen werden"”) . ) )
Sicherheitsemnfinden § .
nur ein grosseres Gebiet nur ein grosseres Gebiet
angebunden, sonst Fiihrung an angebunden, sonst Fiihrung an . . .
. s . Zentrale Ach Osten direkt b
. - Anbindung von mdglichst vielen Entwicklungsgebieten vorbei. Auch Entwicklungsgebieten vorbei. Auch entrate Achse Im Dsten cirekt bel
anbindend ) . S . 5% -1 o ) -1 - ) 1 vielen Entwicklungsgebieten und 1
Entwicklungsgebieten und wichtigen Zielen wichtige Ziele wie Bahnhof, grosse wichtige Ziele wie Bahnhof, grosse dem Bahnhof
Schulen etc. nicht direkt Schulen etc. nicht direkt
anaebunden anaebunden
- Wenig Steigungen
attraktiv / komfortabel - Ebenheit der Fahrbahn 10% 1 Nur eine Uberfiihrung 1 Unterfiihrung leichte Verbesserung 1 Nur eine Uberfiihrung 1 Unterfiihrung leichte Verbesserung
- Fahrradfreundliches Umfeld
Gesamtbewertung Qualitatsziele Velo 60% 5 5 ‘ 25 ‘ | 60
Realisierung zweckmassiger Wahrscheinlich Land b fiir PU
Bauliche Massnahmen, Bauliche Eingriffe in die Umgebung Veloinfrastruktur fiir Hauptroute nur anrscheintich Landerwerb fur
. . v . o . - bei Station Horw See sowie
Auswirkungen Umwelt wenig zusatzliche Versiegelung 10% -1 mit Landerwerb und zusétzlicher -1 0 Verbindung zum Bahnhof notwendig 0
E  und Landerwerb mbglichst wenig Landerwerb Versiegelung entlang fast der Kaum zusétzliche Versiegelung
nr:u gesamten Route moglich.
5 =
[
c 2 S
o E evt. Wichtige Beziehungen anschauen und ) ) ) ) ) A
o O Verkehrsentlastungspote ) ) . 0 Direkte Weiterfiihrung Richtung Direkte Weiterfiihrung Richtung
S o ntial verbinden (abgrenzung zu anbindend: hier geht es 5% 1 Luzern 1 1 Luzern 1
c . . . . .
i E} um die Beziehungen, nicht um die Anbindung)
% Fiihrung haufig im Mischverkehr mit Teilweise gemeinsame Fithrung auf
> . “ Fi kehr bzw. Fiih Fuss-/Rad d
< Attraktivitat Fussverkehr  Fussverkehr nicht verdrangen 5% -1 ISSVerIeenr bzw. Thrung = 0 pssr/radweg oder 0
Veloverkehr auf Trottoir. --> Mischverkehrsflache
Verdranqung Fussverkehr MIV/Velo/Fussverkehr
Keine wesentlichen
Vertréglichkeit mit - Treffpunkte beriicksichtigen 59 1 Beeintrichtigungen, hochstens ‘ 1 Keine wesentlichen q Gestaltungseinschrénkungen bei
anderen Rdumen - SiedLungsleben nicht storen ° kleine Gestaltungsein- Beeintrachtigungen Stationen Horw und Horw See
schrankungen im Zentrum
Landerwerb und bauliche Nur kleinere bauliche Massnahmen
Erstellungs- und hohe Kosten zu erwarten -1 Massnahmen entlang des gesamten notwendig. Unterfiihrung im
- mittelere Kosten zu erwarten 0 5% -1 Routenverlaufs. Unterfiihrung im -1 0 g 9 X 0
D Unterhaltskosten X . ; Rahmen Station Horw See sowieso
x geringe Kosten zu erwarten 1 Rahmen Station Horw See sowieso auszubauen.
[} auszubauen
5
‘@ hohe Risiken oder geringer Akzeptanz zu erwarten - Keine wesentlichen Risiken zu Keine wesentlichen Risiken zu
@ Prozessrisiko und 1 ' L . Lo
o _ N 10% 1 Landerwerb als grosses Risiko 4 1 erwarten ‘Hohe Akzeptanz fir die 1 erwarten .Hohe Akzeptanz fir die
o Akzeptanz mittelere Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 0 wenigen Massnahmen wenigen Massnahmen
geringe Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 1 wahrscheinlich wahrscheinlich
Bewertung Kosten/Risiken/Chanchen 40% -20 -20 20 | 15
Gesamtbewertung 100% -15 -15 45 | 75

BewertiBeschrieb

1

Positve Bewertung

0

Neutrale Bewertung

-1

Negative Bewertung
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Planung, die bewegt.

Nord - Siid

West 1 - Istzustand

West 1 - kiinftig

West 2

Kurzbeschrieb erforderliche Massnahme

realistische Massnahmen bis ca.

Beriicksichtigung Variante C, da am

2040 besten bewertet
Bewertungskriterium Erlduterung Bewertung Gewichtung [%] Punkte Erléuterung Punkte Erlduterung Punkte Erluterung
- glinstige Linienfiihrung 1 - (fast) keine Umwege Kleiner U 4 "Ecken” Mit durchehender Stdalice sch
. B R . i o einer Umweg und "Ecken”, it durchehender Siidallee sehr o )
direkt rllurAllfta: moglichst direkte 01 einige UrSwege 10% 0 solange Siidallee nicht bestehend 1 direkte Fiihrung 1 Relativ direkte Fiihrung
inienfilhrung -1 - grosse Umwege
1 - (fast) keine Stopps notwendig Mit Massnahmen Technikumstrasse Meist vom MIV separierte Fiihrun
durchgéngig - Vermeidung von Fahrunterbrechungen 0 - einige Stopps notwendig 15% 0 Mehrere Kreisel 1 Riickbau Kreisel zu priifen (mit 1 wenige Unterpbrechun on s
-1 - viele Stopps notwendig Verkehrsbelastung denkbar] 9 9
Netzelemente, geometrische Normalporfil, 1- [fast) keine Fiihrungswechsel Technikumstrasse mit variierender Meist erter Fuss-/Rad it
einheitlich horizontale und vertikale Linienfiihrung, Belagsart 0- einige Fiihrungswechsel 10% 0 Breite und variiertender MIV- 0 1 ;r'\isges:fbrs'i;:iztef;uf bZr:,r:ijtr:rl
. .. . - 0 .
usw. Uber ldngere Strecken homogen (wenig ) 9 N 9 Belastung. Verschiedene ’
c -1 - viele Fihrungswechsel Fih inzibi dig? Quartierstrasse
[ Wechsel d. Fithrungsprinzips) thrungsprinzipien notwendig?
-% - geringe Unfallgefahr (Bordsteine, Bahnlinien,
g geringe Platzverhiltnisse) 1- biektive Sicherhei Infrastruktur heute noch nicht Die oft gemeinsame Fuh.rung .des
= e e . . “ gute objektive Sicherheit N N ) ) ) Fuss- und Veloverkehrs ist heikel,
= |objektive Sicherheit & - Konflikte FV, OV und MIV 0 - mittlere obiektive Sicherheit 10% 0 tiberall geniigend fiir 1 Mit guter Veloinfrastruktur auch 0 auch wenn unproblematischer als
=l Sicherheitsempfinden ) ° Velohauptroute; v.a. Technikumstrasse kiinftig sicher ) p“ X K
=] p . . . . .
o N . . -1 - geringe objektive Sicherheit Technikumstrasse gemeinsame Fiihrung mit MIV bei
Ubersichtlichkeit, Offenheit, andere Menschen hoher MIV-Belastung
("Sehen und Gesehen werden")
wichtige Ziele und . . " . .
\ - Anbindung von mdglichst vielen Siedlungsschwerpunkte westlich der Mit Realls!erung der Stdallee F.uhrun_g entlan_g Gleis etwas
anbindend ) . S . 5% 1 ) 1 tendenziell leichte Verbesserung der 0 peripher im Bereich westlich der
Entwicklungsgebieten und wichtigen Zielen SBB-Gleise werden gut angesteuert : :
Anbindung. Gleise
und zentral durchfahren.
- Wenig Steigungen Keine Steigungen, mit Massnahmen Technikumstrasse Teilweise etwas schmal. vor allem
attraktiv / komfortabel - Ebenheit der Fahrbahn 10% 0 Technikumstrasse heute aber nicth 1 und Realisierung durchgehender 0 fiir Kombi Fuss- und Ve'loverkehr
- Fahrradfreundliches Umfeld sehr attraktiv Sidallee weitere Verbesserung
Gesamtbewertung Qualitatsziele Velo 60% 5 50 35
Ausbau des Fussweg zum
Wermattring ist nowendig, damit die
Route funktionieren kann. Bei
Bauliche Massnahmen Bauliche Eingriffe in die Umgebung Wabhrscheinlich wenig Landerwerb Zusétzlicher Landerwerb fiir Fiihrung via Abschnitt B muss
Auswirkungen Umwelt' wenig zusitzliche Versiegelun 10% 0 fir Massnahmen entlang R Realisierung durchgehender 0 stattdessen die Verbindung zur
£ 9 B 9 ; 9 9 ° Technikumstrasse, mit zusatzlicher Sidallee mit zusatzlicher Wermattstrasse ausgebaut werden.
] und Landerwerb moglichst wenig Landerwerb Versiegelung Versiegelung
[+ 4 Verbreiterung Fuss-/Radweg mit
5 % Trennung mindestens gemass
© L

2 Erainlaic wirhtin
c L ;

E evt. Wichtige Beziehungen anschauen und iterfi .
) Verkehrsentlastungspote X 9 9 . . Direkte Weiterfiihrung Richtung Gl{te Welterfuhrung nach L.uZertn,
So© ntial verbinden (abgrenzung zu anbindend: hier geht es 5% 1 Luzern 1 1 méglicher Wechsel der Gleisseite
i E} um die Beziehungen, nicht um die Anbindung) bei neuer Unterfiihrung
2 Gestaltung Siidallee noch offen. Es . .

g A . . Nur wenige Mischflachen Fuss- ist jedoch davon auszugehen, dass Haufiger Mischverkehr Fuss/Velo
< Attraktivitat Fussverkehr |Fussverkehr nicht verdrangen 5% 1 1 . B ' -1 fiihrt zu beeintrachtigungen fiir
/Veloverkehr die Infrastruktur fiir Velo- UND Fussverkehr
Fussverkehr hochwertig sein wird.
Vertréglichkeit mit - Treffpunkte beriicksichtigen 59 1 Keine wesentlichen ‘ 1 Keine wesentlichen
. . . .. 0 . s . . . .
anderen Rdumen - Siedlungsleben nicht stéren Beeintrachtigungen Beeintrachtigungen
hohe Kosten zu erwarten -1 i i
Erstellungs- und ittelere Kost ten 0 59 0 Massnahmen Technikumstrasse mit| Zusétzlich Realisierung Stidalle mit 0 BEEECS:,(:';S:[::Tfer:cr;]f:re:ﬂg
= Unterhaltskosten mittelere Kosten zu erwarten o Landerwerb Landerwerb Lt verg
) .
x geringe Kosten zu erwarten 1 Stdallee
3 :
S . . Technikumstrasse und Siidallee
‘@ hohe Risiken oder geringer Akzeptanz zu erwarten - Notwendige Massnahmen entlang zusammen als Risiko. Mit Regelwerk Ausbau Fussweg und Offnung fiir
?‘g Prozessrisiko und 1 10% 0 Technikumstrasse bedeuten Q LuzernSiid wurde die Achse jedoch 0 Veloverkehr [inklgWegmattringg] als
o Akzeptanz mittelere Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 0 mittleres Risiko. Riickfallebene bereits beschlossen und als mittleres Risiko
geringe Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 1 Velostrasse? wichtiges kiinftiges Riickgrat fiir den
Fuss- und Veloverkehr definiert.
Bewertung Kosten/Risiken/Chanchen 40% 15 0 5 ‘
Gesamtbewertung 100% 20 50 40

BewertiBeschrieb

1

Positve Bewertung

0

Neutrale Bewertung

-1

Negative Bewertung
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%’ KONTEXTPLAN

14.10.2022



Planung, die bewegt.

Routen Horw-Kriens

Horw-Kriens 1

Horw-Kriens 2

Kurzbeschrieb erforderliche Massnahme

Bewertungskriterium Erlauterung Bewertung Gewichtung [%] Punkte Erléuterung Punkte Erlduterung
- glinstige Linienfiihrung 1 - (fast) keine Umwege Grésserer Umweg wegen Aufhebung . -
. - . .. 0 . Kaum Umweg, aber einie "Ecken” in
direkt - nur Alltag: méglichst direkte 0 - einige Umwege 10% 0 Bahniibergang Horwerstrasse 1 der Linienfiihrung
Linienfiihrung -1 - grosse Umwege notwendig
1 - (fast) keine Stopps notwendig M;hrere Q“:_rubr?ge” von anderen \ ) e )
R . - . trassen, Einbiegesituationen. ur zwei potenzielle Stopps, mit
- - 0,
durchgéngig Vermeidung von Fahrunterbrechungen 0 e|r1|ge Stopps notwend_|g 15% 0 Kiinftige Situation bei heutigem 1 Stidallee kiinftig ev. 3 Stopps
-1 - viele Stopps notwendig finfarmigem Kreisel noch unklar.
Netzelemente, geometrische Normalporfil, . ..
; geom he Normatp 1 - [fast) keine Fiihrungswechsel o ) ) o
L horizontale und vertikale Linienfiihrung, Belagsart o . 0 einige Wechsel zwischen Fuss- praktisch ausschliesslich Fuss-
einheitlich . - ] 0 - einige Fiihrungswechsel 10% 0 : 1
usw. Uber ldngere Strecken homogen (wenig . N /Radweg und Quartierstrassen /Radweg
c .. . -1 - viele Fiihrungswechsel
o Wechsel d. Fiihrungsprinzips)
-% - geringe Unfallgefahr (Bordsteine, Bahnlinien,
(2]
= eringe Platzverhaltnisse) L ) . i intrachti
© o ) ) 9 g . r 1- gute objektive Sicherheit o o Nur klelnere.Bee.lntrachtlgungen
= |objektive Sicherheit & - Konflikte FV, OV und MIV . - ; ) 0 Wenige Sicherheitsefizite zu durch teilweise schmale
5 . . . 0 - mittlere objektive Sicherheit 10% 1 1 ’
S Sicherheitsempfinden 1 eringe obiektive Sicherheit erwarten. Infrastruktur und/oder potenzielle
Ubersichtlichkeit, Offenheit, andere Menschen geringe obj Konflikte mit Fussverkehr
("Sehen und Gesehen werden"”)
Fiih . tich it nérdlich Bessere Anbindung des Zentrums,
) - Anbindung von mdglichst vielen unrung eigentiich zu weit nordtic der Entwicklungsgebiete, der HSLU
anbindend . . L. . 5% 0 fiir ideale Anbindung der wichtigen 1 )
Entwicklungsgebieten und wichtigen Zielen Gebiete in Horw und des Einkaufszentrums
Pilatusmarkt
- Wenig Steigungen Durch Umwege, Wechsel in der Getrennte Fiihrung vom Miv attraktiv
attraktiv / komfortabel - Ebenheit der Fahrbahn 10% 0 Fiihrung und etwas periphere Lage 1 und komfortabel, auch wenn nicht
- Fahrradfreundliches Umfeld weniger attraktiv unbedingt ideal schnell
Gesamtbewertung Qualitatsziele Velo 60% 10 60
Nur Ausbau F Grundsatzlich keine Massnahmen
Bauliche Massnahmen, Bauliche Eingriffe in die Umgebung ur Ausbau Fussweg zu dringlich.
. . v . o Wegmattring. Wenig/kein . T .
Auswirkungen Umwelt wenig zusatzliche Versiegelung 10% 1 Landerwerb und nur wenig 1 Langerfristig ist eine Verbreiterung
E  und Landerwerb mbglichst wenig Landerwerb susitzliche Versiegelung der Infrastruktur angezeigt (z.8. im
nr:u ’ Rahmen nachster Instandstellung).
5 =
[
c 2 S
o E evt. Wichtige Beziehungen anschauen und ) ) ) )
o D Verkehrsentlastungspote . . . o Beziehung doch weniger bedeutend Beziehung doch weniger bedeutend
So | .. verbinden (abgrenzung zu anbindend: hier geht es 5% 0 : ) 0 : )
2 c ntial X ) : X X als Beziehungen Richtung Luzern als Beziehungen Richtung Luzern
3 um die Beziehungen, nicht um die Anbindung)
§ Fihrung deutlich haufiger im Haufiger Mischverkehr Fuss/Velo
< Attraktivitat Fussverkehr |Fussverkehr nicht verdrangen 5% 1 Mischverkehr mit MIV, geringere 0 fihrt zu beeintrachtigungen fir
Beeintrachtigung fiir Fussverkehr. Fussverkehr
Vertréglichkeit mit - Treffpunkte beriicksichtigen 59 1 Keine wesentlichen 1 Ev. kleinere Einschrankungen im
anderen Rdumen - Siedlungsleben nicht storen ° Beeintrachtigungen Bereich Ring-/ Allmendstrasse
hohe Kosten zu erwarten -1 i
Erstellungs- und . Nur geringe KOStan durch Keine Kosten, da keine Massnahmen
= U haltsk mittelere Kosten zu erwarten 0 5% 1 Ausbau/Unterhalt heutiger Fussweg 1 dringlich
£ nterhaltskosten geringe Kosten zu erwarten 1 bzw. kiinftiger Fuss-/Radweg ’
3
—
-% hohe Risiken oder geringer Akzeptanz zu erwarten - .
= . Ausbau Fussweg und Offnung fir Keine wesentlichen
@ | Prozessrisiko und 1 ’ ) .
K Ak . . 10% 0 Veloverkehr (inkl. Wegmattring) als 1 Umsetzungsrisiken. Hohe Akzeptanz
zeptanz mittelere Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 0 mittleres Risiko 2u erwarten.
geringe Risiken oder Akzeptanz zu erwarten 1
Bewertung Kosten/Risiken/Chanchen 40% 25 30
Gesamtbewertung 100% 35 90

BewertiBeschrieb

1

Positve Bewertung

0

Neutrale Bewertung

-1

Negative Bewertung

X_21077_Bewertung Varianten_Abschnitte/Kirzel
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Anhang 3: Zielquerschnitte

KONTEXTPLAN AG  11. April 2023  Velohauptrouten Horw Seite 62 von 86



r 4

Gemeindegebiet Horw

Hergiswilerstrasse

Routen Ost 2, West 1 und West 2

Umliegende Nutzungen

Nationalstrasse, Bahnlinie

Notwendige Massnahmen fiir Funktion
der Route

MIV MIV auf Fuss- und Radweg nicht zugelassen
oV Nein
Fussverkehr Tiefes Aufkommen: Ausserhalb Siedlungsgebietes; Wanderweg

(Verbindung von untergeordneter Bedeutung])

— Abgesetzter gemischter Fuss- und Radweg 3.50 m

Wichtige Massnahmen fiir Funktion der
Route

Verbreiterung gemischter Fuss- und Radweg auf 4.50 m.
Aufgrund des tiefen Fussverkehrsaufkommens keine Trennung
vom Fuss- und Veloverkehr notig. Verbreiterung aufgrund der
Funktion als Velohauptroute empfohlen.

Gesamtbreite des Querschnitts 4.50 m, kein Landerwerb notwen-
dig, da Weg sich vollstandig in Parzelle ASTRA oder der Einwoh-
nergemeinde Horw befindet und diese geniigend Breite fiir eine
Verbreiterung aufweisen.

Zusatzliche Massnahmen zur Verbes-
serung des Komforts der Route
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Altsagenstrasse Siid Routen Ost 2 und West 1
............... Umliegende Nutzungen Gewerbe, Wohnen
MIV 2017: < 1°000 DWV
2040: < 1°000 DWV
o) Nein
Fussverkehr Tiefes Aufkommen: Quartierbevélkerung, Kunden und Angestellte
Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV, Tempo 30 (eingefiihrt im Oktober 2022),

Fahrbahn 5.50 m, einseitiges Trottoir 2.00 m auf Westseite,
Langsparkierung auf Ostseite. Strassenparzelle 10.90 m.

Konzeptstudie «Siidallee» 2018 7.00 m breite Begegnungszone.

Notwendige Massnahmen fiir Funk- -
tion der Route

Wichtige Massnahmen fir Funktion Signalisation und Markierung als «Velostrasse» sowie Einfihrung
der Route Tempo 30.

Querschnitt unverandert, kein Landerwerb notwendig.

Zusatzliche Massnahmen zur Verbes- : Zur Einhaltung signalisierter Geschwindigkeit und Vermeidung von
serung des Komforts der Route gefahrlichen Uberholmanévern: Anpassung des Querschnitts auf
4.50 m Fahrbahn (ca. Begegnungsfall PW/PW bei Tempo 30), einsei-
tiges Trottoir 2.00 m beibehalten.

Gesamtbreite des Querschnitts 6.50 m, kein Landerwerb notwendig.
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Altsagenstrasse Nord Routen Ost 2 und West 1

Umliegende Nutzungen Gewerbe, Wohnen, Verkauf (Landi)

MIV 2017: ca. 1'400 DWV
2040: ca. 1'400 DWV

oV Nein

Fussverkehr Tiefes Aufkommen: Quartierbevélkerung, Kunden und Ange-
stellte

Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV, Tempo 30 (eingefiihrt im Oktober 2022),
Fahrbahn 6.00 m, beidseitiges Trottoir 1.60 m, Strassenparzelle
9.20 m.

Konzeptstudie «Siidallee» 2018 13 - 14 m breite Strassenparzelle mit 2.00 m Baumallee, 2.00 m
Trottoir, 5-6 m Fahrbahn und 4.00 m Baumscheiben und Trot-
toir.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion
der Route

Wichtige Massnahmen fiir Funktion der : Signalisation und Markierung als «Velostrasse».
Route Querschnitt unverandert, kein Landerwerb notwendig.

Zusatzliche Massnahmen zur Verbesse-  Zur Einhaltung signalisierter Geschwindigkeit und Vermeidung
rung des Komforts der Route von geféhrlichen Uberholmanévern: Anpassung des Quer-
schnitts auf 4.50 m Fahrbahn (ca. Begegnungsfall PW/PW bei
Tempo 30), beidseitiges Trottoir 2.35 m (auf Teilabschnitt im Su-
den nur einseitig im Westen). Anschlag Trottoir: 3 cm fir Aus-
weichmandver bei Begegnungsfall PW/LW

Gesamtbreite des Querschnitts 9.20 m, kein Landerwerb not-
wendig. Fir maglichen Querschnitt mit Baumallee gem. «Siid-
allee» ware Landerwerb notwendig.
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Briinigweg Siid Routen Ost 2 und West 2

Umliegende Nutzungen Keine

MIV MIV auf Fuss- und Radweg nicht zugelassen

oV Nein

Fussverkehr Mittleres Aufkommen: Kiinftig Fussverkehr von Station «Horw
See» Richtung Siiden; Wanderweg, regionale Verbindung

Ist - Zustand Gemischter Fuss- / Radweg 4.00 m, Strassenparzelle 5.20 -
7.50 m.

Notwendige Massnahmen fiir Funk-  Aufgrund mittleres Fussverkehrsaufkommens und Velohauptroute

tion der Route physische Trennung vom Fuss- und Veloverkehr (Fussweg mind.

2.50 m, Trennstreifen mind. 0.50 m; Zweirichtungsradweg 4.50 m).

Gesamtbreite des Querschnitts 7.50 m, Landerwerb von bis zu 3.50
m notwendig.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion -
der Route

Zusatzliche Massnahmen zur Verbes- : Bei Realisierung der Bahnstation ist der Querschnitt noch im Detail
serung des Komforts der Route festzulegen.
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Briicke Kantonsstrasse Route Ost 2

Umliegende Nutzungen Gewerbe

MIV 2017: ca. 3'400 DWV
2040: ca. 3'800 DWV

ov 1 Buslinie (Nr. 20: 7 2 Minuten-Takt, pro Richtung])

Fussverkehr Tiefes Aufkommen: attraktivere Fiihrung durch Unterfiihrung vor-
handen

Ist - Zustand Gemischter Fuss-/Radweg auf abgesetztem Trottoir 3.00 m (Einrich-

tung Velo, Zweirichtung Fuss), Fahrbahnbreite 7.90 m mit Velo im
Mischverkehr bei Tempo 50. Breite Strassenparzelle: 12.10m.

Notwendig fir Funktion der Route Gemischter Fuss-/Radweg auf abgesetztem Trottoir 3.00 m beibe-
halten. Neben Trottoir 6.00 m fir MIV (Kreuzen LW - LW madglich bei
30 km/h, Auto - LW bei 50 km/h), Radstreifen durchgezogen 1.90 m
Richtung Ost. Die Masse sind eigentlich zu knapp fiir eine Velo-
hauptroute, jedoch als Ubergangslésung bis Realisierung Station
Horw See mit Unterfiihrung fiir Veloverkehr zweckmassig.

Kein Landerwerb nétig.

Wichtig fir Funktion der Route -

Zusatzliche Verbesserung des Kom- Komfortabler bzw. bei ungeniigender Einhaltung des Radstreifens
forts der Route mit durchgezogener Linie kdnnten Baken zur physischen Abtren-
nung des Radstreifens realisiert werden.
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ﬂ Technikumstrasse Siid Route West 1

Umliegende Nutzungen Wohnen, HSLU

MIV Sidlicher Abschnitt:
2017: ca. 800 DWV
2040: ca. 1'400 DWV

Auf Hohe HSLU / Nordlicher Abschnitt:
2017: ca. 3'400 DWV
2040: ca. 3'000 DWV

ov 1 Buslinie (Nr. 20, 30 Minuten-Takt, Uiber Kantonsstrasse bis HSLU)

Fussverkehr Sidlicher Abschnitt:

Mittleres bis hohes Aufkommen: Quartierbevélkerung, Studierende,
Angestellte und Besuchende HSLU

Auf Hohe HSLU:

Hohes Aufkommen: Quartierbevolkerung, Studierende, Angestellte
und Besuchende HSLU

Nordlicher Abschnitt:
Tiefes Aufkommen: Quartierbevélkerung

Sudlicher Abschnitt:

Mischverkehr mit MIV, Tempo 50, Fahrbahn 5.00 m, einseitiges Trot-
toir 2.30 m im Westen, 6ffentliche Langsparkierung im Osten

2.00 m, Strassenparzelle 7.20 m.

Auf Hohe HSLU:

Mischverkehr mit MIV, Tempo 50, Fahrbahn pro Richtung 3.00 m,
Mittelstreifen 3.00 m, beidseitiges Trottoir 2.00 m, Strassenparzelle
13.50 m.

Nérdlicher Abschnitt:

Mischverkehr mit MIV, Tempo 50, Fahrbahn 6.20 m, zwei
Baumalleen a 1.80 m, beidseitiges Trottoir 2.20 m, Strassenparzelle
14.20 m.

Die aktuelle Raumsicherung sieht Kernfahrbahn 8.00 m mit drei
Baumalleen & 2.00 m, einem Trottoir im Westen von 2.00 m sowie
einer Promenade im Osten von 3.00 m.

Beurteilung: Eine Kernfahrbahn wird auf Velohauptrouten nicht

empfohlen, da diese den Veloverkehr nur bedingt schiitzen (im Be-

gegnungsfall von LW, Bussen oder auch PW werden die Radstreifen
teilweise befahren).

Die Konzeptstudie sieht ein Trottoir 2.20 m, Baumallee 1.70 m,
Fahrbahn 6.15 m, Baumallee 2.00 m Promenade 3.00 m und eine
weitere Baumallee 2.00 m vor.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion | Signalisation und Markierung als «Velostrasse» [mit vortrittsbe-
der Route rechtigter Veloachse, also ohne fir T30 tiblichem Rechtsvortritt):
Anpassung des Querschnitts auf 5.20 m Fahrbahn (Begegnungsfall
PW/LW bei Tempo 30). Kein Landerwerb notwendig.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion -
der Route
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Zusatzliche Massnahmen zur Verbes- -
serung des Komforts der Route

Die Umsetzung der Massnahmen Siidallee mit drei Baumreihen,
Trottoir und Promenade sind aus Veloverkehrssicht nicht notwen-
dig. Sie sind deshalb nicht eingeteilt nach .notwendig”, . wichtig”
oder ,Komfort™.

Mit Realisierung Siidallee ergibt sich eine Gesamtbreite des Quer-
schnitts von 16.20 m. Eine Verbreiterung der Strassenparzelle je
nach Abschnitt um 2.00 bis 9.00 m mit entsprechendem Landerwerb
ist notwendig.
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Dorfliweg, Fussweg Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Gewerbe und unbebaute Arbeits- und Wohnzone
MIV Wenige Gewerbezufahrten, fir MIV nicht durchgehend befahrbar
oV Nein
Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Beziehung zwischen Fachhoch-

schule und See. Durch die Planung des Bahnhofs Horw See ist mehr
Fussverkehr zu erwarten. Zudem ist es ein regionaler Wanderweg.

Ist - Zustand Nur Fussverkehr, 2.40 m. Veloverkehr nicht zugelassen.

Planung Bahnhof Horw See (2018) Die Vertiefung Il zu Horw See des Entwicklungskonzepts Luzern
Sud von 2018 sieht in den «Spielregeln» eine Fuss- und Veloverbin-
dungsunterfihrung vor.

Notwendig fir Funktion der Route Wegverbindung von der Unterfiihrung Station Horw See bis Eben-
austrasse:

Verbreitern auf 5.00 m mit 3.00 m Zweirichtungsradweg und 2.00 m
Fussverkehr. Aufgrund des hohen Aufkommens baulich getrennt;
Ausgestaltung wie Freigleis jedoch mit Wasserstein oder Rinne als
Trennung um dem BehiG. zu entsprechen. Heutiger Fussweg voll-
standig auf privater Parzelle und Gber Wegrechte gesichert; nur fur
Dorfliweg ist eine eigene Parzelle ausgeschieden.

Unterfiihrung Station Horw See:

Das Velo darf nicht durch die Bahnhofsunterfiihrung gefiihrt wer-
den, falls die Aufgange von der Unterfihrung zu den Perrons auf
beiden Seiten sind (bspw. auf der einen Seite eine Treppe und auf
der anderen eine Rampe). Dies hat zur Folge, dass das Velo ge-
trennt vom Fussverkehr in einer separaten Velounterfiihrung ge-
fihrt werden muss.

Falls die Perronzugange jedoch nur einseitig sind, oder es keine
Mittelperrons gibt, kann das Velo zusammen mit dem Fussverkehr
in derselben Unterfihrung gefiihrt werden. Lichte Breite mindes-
tens 5.50 m bzw. gemass Anforderungen SBB fiir gemischte Unter-
fihrungen.

Wichtig fir Funktion der Route -

Zusatzliche Verbesserung des Kom- -
forts der Route
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E Kantonsstrasse Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Gewerbe, Sport, Hotel
MIV 2017: ca. 3'400 DWV
2040: ca. 3'800 DWV
ov 1 Buslinie (Nr. 20: 7 2 Minuten-Takt, pro Richtung]
Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Wichtige Querungsverbindung um

an den See, zum Campingplatz und zum Sportplatz zu gelangen.

Ist - Zustand Beidseitiges abgesetztes Trottoir 2.50 m mit Velo 1.30 m und Fuss
1.20 m, Fahrbahn 6.00 m, Trottoir mit Fuss-/Radweg 3.50 m. Im
sudlichen Teil gemischter Fuss-Velo-Weg auf abgesetztem Trottoir
und Velo Richtung Ost im Mischverkehr mit MIV. Tempo 50.

Notwendig fiir Funktion der Route Einfihrung Tempo 30 ab der Briicke Uber die Zentralbahngleise und
Mischverkehr MIV-Velo auf der Strasse. Keine Anpassung des Stras-
senquerschnitts. Die Verkehrsbelastungen sind dafiir am obersten
Limit, jedoch ist dies die einzige Massnahme, welche ohne Lander-
werb und somit mit voraussichtlich geringem Widerstand umgesetzt
werden kann.

Wichtig fir Funktion der Route -

Zusatzliche Verbesserung des Kom- Eine beidseitige Verbreiterung des Trottoirs auf 4.20 m mit 2.20 m
forts der Route Radweg und 2.00 m Trottoir wiirde der Sicherheit und dem Ver-
kehrsfluss fir Fuss- und Veloverkehr zusatzlich zugutekommen.
Eine Einfiihrung von Tempo 30 mit Fahrbahnbreite 6.00 m kann ge-
prift werden (Begegnungsfall LW-LW bei 30 km/h), um den Lander-
werb zu verringern. Total ist ein Landerwerb von 2.70 m im nordli-
cheren und 3.60 m im stdlicheren Teil notig.
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ﬂ Verbindung Kantonsstr. - Eben- Route Ost 2
austrasse
Umliegende Nutzungen Wohnen

MIV MIV auf Fuss- und Radweg nicht zugelassen

o) Nein

Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Verbindung Richtung See
Ist - Zustand Gemischter Fuss-/Radweg 4.50 m

Notwendig fir Funktion der Route

Wichtig fir Funktion der Route

Zusatzliche Verbesserung des Kom-
forts der Route

Eine Verbreiterung des Weges auf 5.00 m mit Wasserstein oder
Rinne zwischen 3.00 m Velo und 2.00 Fuss sollte in Betracht gezo-

gen werden, um die Verbindung sicherer und attraktiver zu machen.

Fuss-/Radweg vollstandig auf privater Parzelle und tiber Wegrechte
gesichert.
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Briinigweg Route West 2
(Hohe HSLU)

Umliegende Nutzungen HSLU

MIV Erschliessungsverkehr Parkierung, mit Realisierung Campus Horw
kein MIV mehr.

o)} Nein

Fussverkehr Mittleres Aufkommen: Studierende, Angestellte und Besuchende
HSLU; Fussverkehr im Umfeld Bahnhof Horw

Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV und Fussverkehr 4.50 m, Langsparkierung im
Westen, Senkrechtparkierung im Osten, Teil der Parzelle Campus
Horw.

Bebauungsplan Campus Horw Der Bebauungsplan sieht eine dffentliche Fuss- und Veloverkehrs-

verbindung entlang des Campus und der Gleise vor.

Notwendige Massnahmen fir Funktion - Aufgrund Fussverkehrsaufkommen und Velohauptroute physische

der Route Trennung vom Fuss- und Veloverkehr; Ausgestaltung wie Freigleis
jedoch mit Wasserstein oder Rinne als Trennung um dem BehiG. zu
entsprechen (Fussweg mind. 2.00 m, Zweirichtungsradweg

3.00 m).Gesamtbreite des Querschnitts 5.00 m, Korridor im Bebau-
ungsplan gesichert, kein Landerwerb notwendig.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion -
der Route

Zusatzliche Massnahmen zur Verbes- -
serung des Komforts der Route
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Briinigweg (HSLU - Bahnhof Horw)

Route West 2

Umliegende Nutzungen

Keine

MIV MIV auf Fuss- / Radweg nicht zugelassen.

ov Nein

Fussverkehr Hohes Aufkommen: Studierende, Angestellte und Besuchende
HSLU; Fussverkehr im Umfeld Bahnhof Horw

Ist - Zustand Gemischter Fuss- / Radweg 3.50 m, 6ffentliche Parzelle.

Bebauungsplan Campus Horw

Im Bebauungsplan ist ein 13.00 m breiter Korridor (zwischen Bahn-
hof und Anfang Campus) fiir eine Promenade mit Fuss- und Radweg
definiert.

Notwendige Massnahmen fir Funktion
der Route

Aufgrund hohes Fussverkehrsaufkommens und Velohauptroute phy-
sische Trennung vom Fuss- und Veloverkehr (Fussweg mind. 3.50 m
FV, Trennstreifen mind. 0.50 m; Zweirichtungsradweg 3.50 m).

Gesamtbreite des Querschnitts 7.50 m, Korridor im Bebauungsplan
gesichert, kein Landerwerb notwendig.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion
der Route

Zusatzliche Massnahmen zur Verbes-
serung des Komforts der Route
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Technikumstrasse Nord Route West 1
Umliegende Nutzungen Gewerbe
MIV 2017: ca. 4’600 DWV (ndrdlicher Abschnitt Zufahrt Pilatus-

markt ca. 7°300 DWV, gezahlt 8°000 DWV)

2040: ca. 4'600 DWV (nordlicher Abschnitt Zufahrt Pilatus-
markt ca. 8000 DWV)

ov 1 Buslinie (Nr. 16: 30 Minuten-Takt)

Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Kunden und Angestellte
inkl. Kunden Pilatusmarkt (v.a. querend)

Mischverkehr mit MIV, Tempo 50, Fahrbahn 6.00 m, Vor-
platze / Parkierung / Anlieferung im Westen, einseitiges
Trottoir 2.10 m im Osten, Strassenparzelle 7.70 m.

Die aktuelle Raumsicherung sieht Kernfahrbahn 9.00 m,
Trottoir mit Baumscheiben im Westen von 3.00 m sowie
Trottoir mit Baumscheiben im Osten von 5.00 m.

Beurteilung: Eine Kernfahrbahn wird auf Velohauptrouten
nicht empfohlen, da diese den Veloverkehr nur bedingt
schiitzen (im Begegnungsfall von LW, Bussen oder auch PW
werden die Radstreifen teilweise befahren).

Die Konzeptstudie sieht ein Trottoir mit Baumscheiben 3.00
m, Fahrbahn 6.50 m und ein Trottoir mit Baumscheiben 5.00
- m vor.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion der Aufgrund des hohen MIV-Aufkommens auf nordlichem Ab-
Route schnitt sowie Parkierung und Anlieferung, getrennte Fih-
rung des Veloverkehrs auf Ostseite der Strasse (Vermeidung
Konflikt mit Anschlussknoten Pilatusmarkt) anzustreben:
getrennter Zweirichtungsradweg 4.50 m, Fahrbahn 6.00 m
(Begegnungsfall LW/LW bei Tempo 30) beibehalten.

Beidseitiges Trottoir 3.00 m, Einfihrung Tempo 30.

Gesamtbreite des Querschnitts 16.50 m, Landerwerb um
8.80 m notwendig.

Wichtige Massnahmen fir Funktion der Route : -

Zusatzliche Massnahmen zur Verbesserung | -
des Komforts der Route
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Ebenaustrasse Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Gewerbe, Wohnen, Bahnhof
MIV 2017: ca. 2'700 DWV

2040: ca. 4’600 DWV
Im Sliden Sackgasse fir MIV.

ov Nein

Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Verbindung zwischen Bahnhof und
Gewerbe/Wohnen/See.

Ist - Zustand Kernfahrbahn: Radstreifen 1.30 m, Fahrbahn 4.40 m und Trottoirs

beidseitig 1.75 m, Tempo 30. Strassenparzelle Total 10.50 m.

Haufig Senkrechtparkierung mit Ausfahrt direkt von Parkfeld bers
Trottoir auf die Strasse. Verschiedene Anlieferungsbereiche.

Notwendig fir Funktion der Route Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Tempo 30

Wichtig fir Funktion der Route Anpassung Parkierung: Entweder keine Senkrechtparkierung oder
diese mit mehr Abstand zur Fahrbahn.

Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Fahrbahnbreite
4.60 m. Trottoirs mit Anschlag 3 cm; damit kann das Trottoir im Be-
gegnungsfall LW/PW mitbenutzt werden.

Trottoirs beidseitig mind. 2.00 m.

Ergibt Mindestbreite von 8.60 m. Kein Landerwerb notwendig. Freie
Flache der Strassenparzelle fir Begriinung nutzen.

Zusatzliche Verbesserung des Kom- -
forts der Route
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Allmendstrasse Siid Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Schule, Wohnen, Bahnhof, Einkaufseinrichtungen
MIV 2017: ca. 1'000 DWV
2040: ca. 1'600 DWV
o) Nein
Fussverkehr Hohes Aufkommen: Zugang zum Bahnhof, Schulhaus, Einkaufs-
einrichtungen.

Trottoir 1.80 m, Griinstreifen 1.40 m, Velo im Mischverkehr Tempo
50 mit Fahrbahnbreite 7.00 m, Trottoir 1.80 m. Strassenparzelle
Total 11.00 m.

Haufig Senkrechtparkierung mit Ausfahrt direkt von Parkfeld
Ubers Trottoir auf die Strasse.

Notwendig fir Funktion der Route Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Tempo 30

Wichtig fiir Funktion der Route Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Fahrbahnbreite
5.70 m (Begegnungsfall LW/LW bei T20).

Anpassung Parkierung: 0.65m Abstand zur Fahrbahn.
Trottoirs beidseitig mind. 2.00 m.

Zusatzliche Verbesserung des Kom- -
forts der Route
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Allmendstrasse Nord Route Ost 2

Umliegende Nutzungen Gewerbe, Wohnen

MIV 2017: < 1000 DWV
2040: < 1000 DWV

o) Nein

Fussverkehr Mittleres Aufkommen: Verbindung zwischen Quartier und Bahn-
hof.

Ist - Zustand Mischverkehrsflache 6.30 m, Tempo 30. Strassenparzelle Total
6.30 m.

Notwendig fir Funktion der Route Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Tempo 30

Wichtig fir Funktion der Route Signalisation und Markierung «Velostrasse» mit Fahrbahnbreite
4.60 m und einseitiges Trottoir auf der Ostseite. Trottoir mind.
2.00 m und mit Anschlag 3 cm; damit kann das Trottoir im Begeg-
nungsfall LW/PW mitbenutzt werden.
Ergibt Mindestbreite von 6.60 m, geringer Landerwerb notwendig.

Zusatzliche Verbesserung des Kom- -

forts der Route
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Ringstrasse Route Kriens 2
WMLJmliegende Nutzungen Einkauf, Bahnhof, Gewerbe, Bank, Wohnen
MIV 2017: ca. 8'400 DWV
2050: ca. 10°700 DWV
oV 3 Buslinien (Nr. 14: 15 Minuten-Takt, beide Richtungen; Nr. 16:

30 Minuten-Takt, beide Richtungen; Nr 21 30 Minuten-Takt,
beide Richtungen)

Fussverkehr Hohes Aufkommen: Wichtige Verbindung im Stadtkern

Ist - Zustand Ostlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: 3.50 m abgesetz-
ter, gemischter Fuss-/Radweg, 5.70 m Begriinung, Fahrbahn
8.00 mit 2.00 m Begriinung dazwischen, 2.00 m Trottoir

Westlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: 3.00 m gemisch-
ter Fuss-/Radweg einseitig hoher durch Unterfiihrung gefihrt
als MIV. Fahrbahn MIV 7.00 m.

BGK Ringstrasse Ostlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: Trottoir 6.00 m mit
gemischtem Fuss-/Radweg inkl. Begriinung, Fahrbahn 6.10 m
mit Tempo 30, Trottoir 8.16 m mit gemischtem Fuss-/Radweg

inkl. Begriinung

Machbarkeitsstudie Personen-unterfiih- Westlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: Zweite gemischte
rung Ringstrasse Sud (2019) Fuss-Rad-Unterfihrung 4.50 m.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion der  Ostlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: Der Kanton erar-
Route beitet in den nachsten Jahren ein BGK fir diesen Abschnitt. Die
Querschnittsgestaltung wird dort abschliessend festgelegt.

Aus fachlicher Sicht scheint die Einfihrung von Tempo 30
zweckmassig. Aufgrund des hohen Fuss- und Veloverkehrs
sollte eine physische Trennung vorgesehen werden. Auf den
grossziigig geplanten Trottoirs sollten deshalb je 2.50 m fiir
Fuss und Velo getrennt zur Verfligung stehen, Begriinung kann
teilweise als Trennelement zwischen MIV-Velo und Velo-Fuss
genutzt oder bei sehr viel Platz in den Fussweg integriert wer-
den kann, sollte aber den Velofahrfluss nicht beeintrachtigen.
Bspw. 4.50 m Fussverkehr inkl. Baumen, 2.50 m Velo, 0.50 m
Begriinung, 6.00 m Fahrbahn, 0.50 m Begriinung, 2.50 m Velo,
4.50m Fussverkehr inkl. Bdumen (vgl. Abbildung auf der Fol-
geseite). Auch denkbar waren eine 6.0m breite Fahrbahn sowie
beidseits Radstreifen mit 1.80m Breite.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion der Westlich des Kreisels Ring-/Allmendstrasse: Einfiihrung
Route Tempo 30. Fuss- und Veloverkehr mit Wasserstein oder Rinne
trennen. 2.20 m Velo, 2.00 m Fuss plus Sicherheitsabstand.

Bei Realisierung der neuen Fuss- und Velounterfiihrung auf
der Siidseite der Ringstrasse: Einrichtungsradwege siidlich
und nordlich der Ringstrasse mit entsprechender hochwertiger
Querungsmadglichkeit der Ringstrasse beim Kreisel Ring-/All-
mendstrasse sowie auf Hohe Wegmattstrasse.

Zusatzliche Massnahmen zur Verbesserung : -
des Komforts der Route

KONTEXTPLAN AG  11. April 2023  Velohauptrouten Horw Seite 79 von 86



KONTEXTPLAN AG  11. April 2023  Velohauptrouten Horw Seite 80 von 86



Briinigweg Nord

Route West 2

Umliegende Nutzungen

Wohnen

MIV MIV auf Fuss- / Radweg nicht zugelassen.

oV Nein

Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Fussverkehr im Umfeld
Bahnhof Horw; Quartierbevilkerung, Wanderweg (Verbin-
dung von untergeordneter Bedeutung)

Ist - Zustand Gemischter Fuss- / Radweg 3.50 m, offentliche Parzelle

4.30 m.

Notwendige Massnahmen fir Funktion der
Route

Wichtige Massnahmen fir Funktion der
Route

Aufgrund Velohauptroute und bedeutenden Fussverkehrs-
aufkommens Verbreiterung des Fuss-/ Radweges auf

5.00 m sowie Signalisation und Markierung mit getrennten
Verkehrsflachen analog zum Freigleis (Fussweg 2.00 m,
Radweg 3.00 m), jedoch mit Wasserstein oder Rinne als
Trennung um dem BehiG zu entsprechen.

Gesamtbreite des Querschnitts 5.00 m, Landerwerb um
0.70 m notwendig.

Zusatzliche Massnahmen zur Verbesserung
des Komforts der Route
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Wegmattstrasse Route West 1
Umliegende Nutzungen Wohnen
MIV 2017: nordlicher Abschnitt ca. 150 DWV / Abschnitt

Ringstrasse - Kreisel ca. 800 DWV

2040: nérdlicher Abschnitt ca. 400 DWV / Abschnitt
Ringstrasse - Kreisel ca. 2'600 DWV

ov Nein

Fussverkehr Mittleres bis hohes Aufkommen: Insbesondere Quartierbevol-
kerung

Ist - Zustand N&rdlicher Abschnitt: Mischverkehr mit MIV, Tempo 30, Fahr-

bahn 5.00 m, keine Trottoirs, Privatstrasse.

Abschnitt Ringstrasse - Kreisel: Mischverkehr mit MIV, Tempo
50, Fahrbahn 6.80 m, einseitiges Trottoir 2.00 m im Osten
(mehrheitlich Gemeindegebiet Kriens), Strassenparzelle

8.80 m.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion der - Abschnitt Ringstrasse - Kreisel: «Velostrasse» mit Tempo 30
Route zur Erhohung der Sicherheit aller Verkehrsteilnehmende und
insb. fiir den Veloverkehr.

Querschnitt unverandert, kein Landerwerb notwendig.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion der -

Route
Zusatzliche Massnahmen zur Verbesse- Nordlicher Abschnitt: Aufgrund Funktion als Velohauptroute
rung des Komforts der Route Signalisation und Markierung als «Velostrasse»: Anpassung

des Querschnitts auf 4.50 m Fahrbahn (ca. Begegnungsfall
PW/PW bei Tempo 30), Einseitiges Trottoir 2.00 m.

Gesamtbreite des Querschnitts 6.50 m, Privatstrasse: Es ist
nicht klar, ob die Eigentiimer in die Verbreiterung einwilligen
und es ist davon auszugehen, dass die Gemeinde die Strasse
(mit)finanzieren misste.

Abschnitt Ringstrasse — Kreisel: Aufgrund Funktion als Velo-
hauptroute Signalisation und Markierung als «Velostrasse»:
Anpassung des Querschnitts auf 5.20 m Fahrbahn (Begeg-
nungsfall PW/LW bei Tempo 30), einseitiges Trottoir 2.00 m.
Riickbau des Kreisels zur Erhohung der Verkehrssicherheit.

Gesamtbreite des Querschnitts 7.20 m, Landerwerb um 0.40 m
notwendig.
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Wegmattring

Route West 2

Umliegende Nutzungen

Wohnen

MIV MIV auf Fuss- / Radweg nicht zugelassen.

oV Nein

Fussverkehr Tiefes Aufkommen: Quartierbevolkerung

Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV und Fussverkehr 4.50 m, Tempo 30,

keine offentliche Strassenparzelle. Es besteht kein Durch-
gangsrecht.

Notwendige Massnahmen fiir Funktion der
Route

Durchgang Fussweg zwischen Briinigweg und Wegmattring si-
cherstellen (Aufhebung Fahrverbot], Einfiihrung Tempo 20
(Begegnungszone) auf Wegmattring und Fahrwegrechte si-
chern.

Verbreiterung des Querschnitts des Fuss-/Radwegs auf 3.50 m
(Abschnitt wird als lokale Engstelle behandelt) sowie Signali-
sation und Markierung als gemischter Fuss-/Radweg. Dies
entspricht nicht den Standards einer Velohauptroute, als
kurze Engstelle aber verkraftbar.

Wichtige Massnahmen fiir Funktion der
Route

Zusatzliche Massnahmen zur Verbesse-

rung des Komforts der Route
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Brandistrasse Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Wohnen, Gewerbe, soziale Einrichtungen (Stiftung Bréandi)
MIV Sehr geringe Verkehrsbelastung. Nur zur Erschliessung des
Quartiers, fur MIV kein Durchgang moglich.
oV Nein
Fussverkehr Geringes bis mittleres Aufkommen: Erschliessung Quartiere,

Verbindung zu Bahnhof Kriens Mattenhof und Schrebergarten.
Fahrverbot ausgenommen Zubringer

Ist - Zustand Stdlicher Abschnitt:

Mischverkehr mit MIV 4.50 m bei Tempo 30 ohne Trottoir

Nérdlicher Abschnitt:

Mischverkehr mit MIV 6.00 m bei Tempo 30, einseitiges Trot-
toir 2.00m

Notwendig fir Funktion der Route Sudlicher Abschnitt:

Bremse fir Veloverkehr auf der Nordseite, damit Tempo redu-
ziert wird. Gemass vorhandener Planung.

Wichtig fir Funktion der Route Sudlicher Abschnitt:
Fussgangerlangsstreifen mit taktil-visueller Markierung.

Detailpriifung: «Schiitzen» von Gartenausgangen etc. z.B. mit
Pfosten beidseits bei Bedarf.

Zusatzliche Verbesserung des Komforts Sudlicher und nérdlicher Abschnitt:

der Route Um die Sicherheit zu verbessern, sollte ein Trottoir von 2.00 m
einseitig und eine «Velostrasse» eingefiihrt werden mit 4.50 m
Fahrbahnbreite. Mit dem Trottoir konnte auch eine sichere Inf-
rastruktur fir das nahegelegene Blindenheim geschaffen wer-
den.

Landerwerb von 2.00 m notwendig.
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Schéferweg Route Ost 2
Umliegende Nutzungen Familiengarten, Zugang Bahnhof Kriens Mattenhof
MIV MIV auf Fuss- und Radweg nicht zugelassen
oV Nein
Fussverkehr Mittleres Aufkommen: Zugang Bahnhof, am Wochenende Zu-
gang Familiengarten.
Ist - Zustand Gemischter Fuss- / Radweg 4.00 m, Strassenparzelle 4.00 m
Notwendig fiir Funktion der Route Aufgrund Fussverkehrsaufkommen und Velohauptroute physi-

sche Trennung vom Fuss- und Veloverkehr; Ausgestaltung wie
Freigleis jedoch mit Wasserstein oder Rinne als Trennung um
dem BehiG. zu entsprechen (Fussweg mind. 2.00 m, Zweirich-
tungsradweg 3.00 m).

Gesamtbreite des Querschnitts 5.00 m, Landerwerb von

1.00 m notwendig.

Wichtig fur Funktion der Route

Zusatzliche Verbesserung des Komforts Bei Realisierung Uberbauung auf Parzelle Familiengérten ist
der Route eine fur Hauptrouten addquatere Veloinfrastruktur anzubie-
ten.
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Gemeindegebiet Kriens

Ringstrasse Route Kriens 2 (im Osten kurzer Abschnitt von Route West 1)
Ist - Zustand Gemischter Fuss-/Radweg
Empfehlungen Mas- : Getrennter Fuss-/Radweg
snahmen
Schlundmatt
Ist - Zustand Velo im Mischverkehr mit MIV, einseitiges Trottoir
Empfehlungen Mas- : «Velostrasse»
snahmen
«Siidallee» Route West 1
| Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV bei Tempo 30 und einseitigem Trottoir. Bzw. Fussweg mit

Velo gestattet.

Empfehlung Mass- | «Velostrasse» Bzw. Getrennter Fuss-/Radweg.
nahmen

Kuonimattstrasse Route West 2

Ist - Zustand Mischverkehr, Tempo 30, keine Trottoirs.
Empfehlung Mass- : «Velostrasse» mit einseitigem Trottoir.
nahmen
Horwerstrasse Route West 2
| Ist - Zustand Mischverkehr mit MIV, Tempo 30, beidseitiges Trottoir. Bzw. Abgesetzter gemisch-

ter Fuss-/Radweg einseitig, andere Seite Mischverkehr mit MIV, Tempo 30.

Empfehlung Mass-  «Velostrasse»
nahmen
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