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1 Zusammenfassung

Auftrag

Zur Sicherstellung eines effizienten Logistik- und Giiterverkehrssystems im Kanton Luzern
und zur Minimierung der negativen Auswirkungen des Glterverkehrs sind konzeptionelle
Grundlagen zum Glterverkehr zu erarbeiten. Mit einem verkehrstrageriibergreifenden Giter-
verkehrs- und Logistikkonzept (GVLK) soll die Basis fir weitergehende Arbeiten und die Um-
setzung von Massnahmen im Bereich Gliterverkehr / Logistik geschaffen werden. Ergebnisse
des GVLK sollen auch in das Agglomerationsprogramm 5G einfliessen.

Zwischen Mai 2020 und Juli 2021 wurde ein erster Teil des Gliterverkehrs- und Logistikkon-
zeptes erarbeitet. Dieser umfasst eine Analyse des Ist-Zustandes und der Entwicklungen, die
Ableitung der Herausforderungen und des Handlungsbedarfs sowie die Herleitung von Zielen
und strategischen Stossrichtungen. Die Arbeiten wurden von kantonalen Fachstellen und Ver-
tretern von LuzernPlus und der Stadt Luzern begleitet und im Rahmen einer Umfrage im
Mai/Juni 2021 mit weiteren Akteuren abgestimmt.

Die Breitenbefragung und auch die Interviews haben gezeigt, dass auf kantonaler (und auch
regionaler/stadtischer) Ebene ein Bedarf nach konzeptionellen Grundlagen zu Logistik und
Gulterverkehr besteht und die Initiative des Kantons, ein GVLK zu erarbeiten, begrisst wird.

Mit dem vorliegenden Bericht liegt fir den Kanton Luzern erstmalig eine Auslegeordnung und
Analyse zum Guterverkehr vor. Hier enthalten sind Ergebnisse zu relevanten lGbergeordneten
Planungen, zum Ist- und Prognosezustand, zu den Herausforderungen und zum Handlungs-
bedarf sowie zu den Zielen und Stossrichtungen.

Einbettung in ilibergeordnete Strategien und Planungen

Der Guterverkehr im Kanton Luzern wird stark von den nationalen Rahmenbedingungen und
Planungen gepragt. Wesentlich sind insbesondere die nationale Guterverkehrspolitik, regula-
torische Vorgaben (Glitertransportgesetz und -verordnung, Leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe, etc.), Konzepte des Bundes (Schienenglterverkehr, LKW-Abstellplatze, etc.)
und die strategischen Entwicklungsprogramme Schiene und Strasse.

Aus den teilweise neuen nationalen Rahmenbedingungen ergeben sich flir den Kanton Luzern
zahlreiche Aufgaben, zum Beispiel im Zusammenhang mit der Standortfestlegung und -si-
cherung von Verladeanlagen, der Erschliessung von Industrie- und Gewerbezonen mit der
Bahn oder einer méglichen Anbindung des Kantons an ein unterirdisches Gltertransportsys-
tem. Der kantonale Richtplan sollte auf das BAV Konzept , Glitertransport auf der Schiene®
abgestimmt werden. Gestitzt auf die BPUK-Studie zu Logistikstandorten von lGberkantonaler
Bedeutung sollte das Thema Flachensicherung fir Logistiknutzungen angegangen werden. Im
Rahmen der 4. Generation der Agglomerationsprogramme kdénnen Infrastrukturen fir die Lo-
gistik und den Guterverkehr mitfinanziert werden, soweit sie nicht bereits vom Bund finan-
ziert werden. Entsprechend sollten die notwendigen Grundlagen fir den Kanton Luzern auf-
bereitet werden.

Gliterverkehrsaufkommen und -entwicklung
2018 hatten rund 36 Mio. Tonnen an Gitern ihre Quelle oder ihr Ziel im Kanton Luzern. Die
Regionen mit den hdchsten Aufkommen sind LuzernPlus und Sursee-Mittelland. Mit einem
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Anteil von uUber 90% der transportierten Tonnen dominiert der Strassengiterverkehr. Der An-
teil des Schienengtiterverkehrs liegt bei 8.6% und damit leicht unter dem Schweizerischen
Mittel von 9.5% (beides ohne Durchgangsverkehr). Einen tberdurchschnittlichen Bahnanteil
weisen LuzernPlus (12%) und weniger ausgepragt Luzern West (9%) auf. Mit einem Anteil
von 16% (ca. 7 Mio. t) ist der Anteil des Durchgangsverkehrs auf der Strasse erheblich; be-
dingt durch die Verlagerungsmassnahmen im transalpinen Guterverkehr ist der Durchgangs-
verkehr jedoch riicklaufig. Der Schienengltertransitverkehr umféahrt den Kanton Luzern im
Norden und im Osten.

Zwischen 2010 und 2018 hat das Gliterverkehrsaufkommen im Kanton Luzern um 15% zuge-
nommen. Der Strassenguterverkehr hat mit 16% deutlich starker zugenommen als der
Schienengliterverkehr mit 5%. Es ist zudem auch eine starke Zunahme der im Kanton Luzern
eingesetzten Lieferwagen und deren Fahrleistung festzustellen, was nicht zuletzt auf den
stark aufgekommenen Versandhandel zuriickzufiihren ist. Die Corona Pandemie wird diese
Entwicklung noch beschleunigen.

Wirtschaftsstruktur und Bedeutung der Logistik

Der Logistikmarkt in der Schweiz wachst. Das Wachstum ist an das Wirtschaftswachstum ge-
koppelt. Insbesondere Logistiksegmente des Konsumgitermarktes wachsen (KEP, Stickgut).
Bei den guterverkehrsintensiven Branchen dominieren im Kanton Luzern die Metallindustrie,
Bauindustrie, Detail- und Grosshandelsbranche, Chemie- und Kunststoffindustrie, Mineraldlin-
dustrie sowie auch die Nahrungs- und Genussmittelindustrie. Die Logistik hat im Kanton Lu-
zern im Kantonsvergleich eine Uberdurchschnittliche Bedeutung; diese nimmt jedoch im Ver-
gleich mit anderen Wirtschaftsbereichen leicht ab.

Nur wenige Logistik-Standorte haben Uberkantonale Bedeutung (z. B. Raum Dagmersellen).
Der Kanton Luzern ist von seiner Lage her fiir Netzwerk-, Industrie- oder Ballungsraum-Lo-
gistikstandorte sowie eingeschrankt (Region Dagmersellen) auch flr zentrale Logistikstand-
orte geeignet. Glterverkehrsintensive Einrichtungen gibt es in samtlichen Regionen, eine
Konzentration ist in der Agglomeration Luzern zu beobachten.

Entwicklungen und Prognosen

Wirtschaftswandel, Urbanisierung und Digitalisierung werden die Glterverkehrsnachfrage und
die Logistik stark verandern. Der Versandhandel ist ein erheblicher Treiber fir die Verander-
ung der Glterstrome und den Bedarf nach neuen Logistikstandorten. Die Urbanisierung wird
den Abstimmungsbedarf zwischen Nutzungen und Verkehrserschliessung weiter erhéhen. Die
Digitalisierung hat ein grosses Potential fir Effizienz- und Qualitatssteigerungen und somit
auch fir eine Reduktion der Umweltbelastungen. Auf der anderen Seite bestehen auch Risi-
ken, die sich heute nur schwer abschéatzen lassen. Zahlreiche Logistiktrends fuhren zu einer
Erhdhung des Verkehrsaufkommens, der Verkehrsleistung und des Flachenbedarfs. Die Effi-
zienzsteigerungen durch eine Digitalisierung werden diese Erhéhung des Verkehrsaufkom-
mens, der Verkehrsleistung und des Flachenbedarfs kaum kompensieren kénnen. Unterirdi-
sche Gultertransportsysteme wie Cargo sous terrain bergen fir den Kanton Luzern Chancen
und Risiken. Diese sollten genauer analysiert und bewertet werden und bilden die Grundlage
fir die Abstimmung mit dem Bund im Rahmen der Sachplanung.

Das Bevdlkerungs- und Wirtschaftswachstum sind wesentliche Treiber fiir die Guterverkehrs-
entwicklung. Aber auch Megatrends wie Digitalisierung, Wirtschaftswandel und Urbanisierung
werden den Giterverkehr stark beeinflussen. Der zunehmende Versandhandel ist ein Treiber
fir neue letzte Meile Angebote. Bis 2040 ist mit einer erheblichen Zunahme des
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Guterverkehrs von rund 30% zu rechnen. Die Giterverkehrszunahme findet vor allem in den
Regionen LuzernPlus und Sursee-Mittelland statt. Es wird gestlitzt auf die ARE-Verkehrsper-
spektiven von einer Erhéhung des Modal Splits (Bahnanteil) von 8 auf 9% ausgegangen.
Diese Zunahme kann jedoch nur erreicht werden, wenn die Bahn verstarkt im Konsumguter-
markt Fuss fassen kann, weitere deutliche Effizienzsteigerungen realisiert werden sowie ein
ausreichendes Netz von Bedienpunkten erhalten bleibt. Zwischen 2017 und 2040 ist im Kan-
ton Luzern eine Zunahme der Fahrleistungen im Strassenglterverkehr von ca. 22% zu er-
warten. Die Zunahme liegt lber derjenigen des Personenwagenverkehrs (+15%).

Herausforderungen und Handlungsbedarf

Die Analyse hat gezeigt, dass im Guterverkehr in den Bereichen Wirtschaft, Raum und Sied-
lung, Verkehr/Infrastruktur, Energie/Umwelt/Sicherheit und Organisation/Koordination sowie
Grundlagen zahlreiche Herausforderungen und erheblicher Handlungsbedarf bestehen.

e Bezlglich Wirtschaft besteht Handlungsbedarf durch die Beeintrachtigung der Standortat-
traktivitat der Unternehmen und Haushalte durch eine steigende Auslastung der Ver-
kehrsinfrastruktur. Bei Unternehmen ist der Handlungsbedarf grosser als bei Haushalten.

e Bezlglich Verkehr und Infrastruktur besteht Handlungsbedarf einerseits bei der ungenii-
genden Akzeptanz flir Ausbauvorhaben und andererseits bei der Erreichbarkeit flir den
Guterverkehr fir Unternehmen (Schiene und Strasse), dem steigenden Gliterverkehrs-
aufkommen, den parallelen Zustellangeboten und bei der abnehmenden Attraktivitat der
Bahn.

e Bezliglich Raum und Siedlung besteht Handlungsbedarf vor allem bezliglich Abstimmung
der verkehrsintensiven Logistiknutzungen auf die Leistungsfahigkeit der Strassen sowie
bei der ungeniigenden Flachenverfligbarkeit fiir Logistiknutzungen, bei Nutzungskonflik-
ten mit anderen Nutzungen und durch den hohen Flachenverbrauch von Logistiknutzun-
gen.

e Bezlglich Energie/Umwelt/Sicherheit besteht einerseits Handlungsbedarf beim Larm des
Strassenglterverkehrs (Ortsdurchfahrten, Zufahrten giterverkehrsintensive Einrichtun-
gen) und andererseits beim Energieverbrauch und den Treibhausgasemissionen des
Strassenglterverkehrs.

e Bezlglich Organisation/Koordination besteht einerseits Handlungsbedarf bei der Instituti-
onalisierung des Guterverkehrs in der kantonalen Verwaltung und andererseits bei der
Koordination mit anderen Planungstragern und Dritten, dem Einbezug der Wirtschaft und
bei der Sensibilisierung der Verwaltung fir Logistik und Giterverkehr.

e Bezlglich Grundlagen besteht einerseits Handlungsbedarf bei den konzeptionellen Grund-
lagen zum Guterverkehr und bei einer Verbesserung der Faktenlage zu Logistik und G-
terverkehr. Andererseits sind auch die Verbesserung der Modellinstrumente und eine Ver-
besserung der Datenlage flir den Gulterverkehr anzugehen.

Grundsatze Logistik und Ziele fiir den Giiterverkehr

Den abgeleiteten Zielen und Stossrichtungen flir den Glterverkehr liegen folgende Grund-

satze zur Logistik zu Grunde:

e Die Logistik plant und steuert Warenfllisse in Liefernetzen. Ihr kommt deshalb eine stra-
tegische Schlisselposition als unternehmensspezifischer Wertschépfungsfaktor zu.

e Eine effiziente Logistik ist ein zentraler Wirtschaftsfaktor fir Unternehmen und Haushalte.
Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen insbesondere den Unter-
nehmen und Haushalten im Kanton Luzern dienen.
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e Der Kanton Luzern sorgt fur den Erhalt und eine gezielte und qualitative Weiterentwick-
lung der Logistik als Standortfaktor. Dabei strebt er eine mdglichst gute Raum- und Um-
weltvertraglichkeit der Logistik an.

Flr den Giterverkehr kann grundsatzlich folgendes Hauptziel abgeleitet werden:

e Die Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gltern im Kanton Luzern
ist attraktiv, effizient, raumsparend, umwelt- und klimaschonend, sicher und finanzier-
bar.

Handlungsspielraume des Kantons bei Logistik und Giiterverkehr

Die Analyse der Handlungsspielraume und die entwickelten Stossrichtungen haben gezeigt,
dass der Kanton Luzern auf Logistik und Glterverkehr durchaus Einfluss nehmen kann.

e Handlungsfelder des Kantons mit grossem Einflusspotential sind Konzepte/Strategien,
Raumplanung, Infrastrukturplanung und Grundlagen/Monitoring/Controlling.

e Handlungsfelder des Kantons mit mittlerem Einflusspotential sind die Regulierung, Infra-
strukturbetrieb, die Finanzierung, Kooperationen/Partnerschaften und die Férderung/An-
reize.

e Eher nur ein geringes Einflusspotential hat der Kanton bezliglich Ausbildung/Schulung
und Sensibilisierung.

Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr

Die aus den Zielen und dem Handlungsbedarf abgeleiteten Stossrichtungen zeigen, dass ins-
besondere die Raumplanung und die Verkehrsplanung aber auch die Umwelt- und Energiepla-
nung gefordert sind. Sie zeigen auch, dass die Institutionalisierung des Glterverkehrs in der
kantonalen Verwaltung, eine Sensibilisierung fiir Logistik- und Glterverkehrsfragen auf Kan-
tons- und Gemeindeebene und der Einbezug der Wirtschaft wichtige Voraussetzungen fur
eine erfolgreiche Planung sind.

Mit dem vorliegenden Bericht liegen umfassende Grundlagen und Erkenntnisse vor, um in ei-
ner zweiten Phase aus den Stossrichtungen konkrete Massnahmen zu entwickeln und ein Um-
setzungsprogramm zu erarbeiten.

Empfehlungen fiir die Phase I1

Basierend auf den Ergebnissen der Phase I geht es in der Phase II insbesondere um eine
Weiterentwicklung der Stossrichtungen zu einem Giterverkehrskonzept mit Massnahmen und
einem Umsetzungsprogramm. Wesentliche Schritte der Phase II sind:

e Erarbeitung eines Massnahmenkataloges und Grobevaluation bzw. Bewertung der Mass-
nahmen hinsichtlich Erreichung der Ziele fiir den Glterverkehr. Dies erfolgt gestitzt auf
die Stossrichtungen aus der Phase I

e Priorisierung und Vertiefung von vielversprechenden Massnahmen

e Erarbeitung eines Umsetzungsprogramms

e Erstellung eines Konzeptberichtes als Steuerungsinstrument fiir den Kanton und als Ori-
entierungsrahmen fir Dritte (Regionen, Gemeinden, Wirtschaft)

Der Einbezug von anderen Planungstragern (Bund, Nachbarkantone, Regionen, Gemeinden)
sowie der Wirtschaft (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) sollte in der zweiten
Phase intensiviert werden. Dies sollte im Rahmen eines institutionalisierten Dialogs erfolgen
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(zum Beispiel Arbeitsgruppen und/oder Sounding Boards). Damit kann die Sensibilisierung
verbessert und die Akzeptanz der Massnahmen erhéht werden.

Es ware empfehlenswert, die Institutionalisierung des Giterverkehrs in der kantonalen Ver-
waltung bereits vor oder parallel zur Phase II umzusetzen.
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2
2.1

Problemstellung

Ausgangslage

Anfangs 2020 stellte sich die Ausgangslage fiir den Kanton Luzern wie folgt dar:

Eine funktionierende und effiziente Versorgung mit Gitern ist ein zentraler Standortfaktor
fir Unternehmen und Haushalte. Im Interesse der Standort- und Lebensqualitat ist die
Wohnbevdlkerung gleichzeitig vor ibermassigen Immissionen durch den Guterverkehr zu
schitzen.

Im Kanton Luzern fehlen heute quantitative und qualitative Grundlagen zu Logistik und
Guterverkehr. Deshalb kann der Handlungsbedarf nicht eingeschatzt werden. Flr Ver-
handlungen und Gesprache mit Bund, SBB sowie der Wirtschaft fehlen entsprechende
Vorstellungen zu Logistik und Guterverkehr. Der Kanton ist mit Ausnahme vereinzelter
Themen im Zusammenhang mit der Richtplanung bisher in einer passiven Rolle. Zudem
sind in der kantonalen Verwaltung die Aufgaben und Zustandigkeiten betreffend Giter-
verkehr nicht klar geregelt.

Auf nationaler Ebene sind die veranderten Rahmenbedingungen wie das revidierte Gulter-
transportgesetz und das Konzept des Bundes «Gitertransport auf der Schiene» (verab-
schiedet am 20. Dezember 2017) zu beachten. Das Konzept ist behérdenverbindlich und
daher auch von den Kantonen bei ihren Aufgaben und Tatigkeiten zu beriicksichtigen.

Das ARE hat Ende 2016 die Verkehrsperspektiven 2040 publiziert, welche auch Hinweise
auf die Ubergeordnete Entwicklung des Guterverkehrs geben. Der Giterverkehr soll bis
2040 um rund 40% zunehmen, was sich auch im Kanton Luzern auswirkt.

Die BPUK beauftragte 2014 ein technisches Gremium, zusammengesetzt aus kantonalen
Raumplanungs- bzw. Verkehrsverantwortlichen des ¢ffentlichen Verkehrs, eine gemein-
same Planung der Logistikstandorte in der Schweiz zu erarbeiten. Das Vorgehenskonzept
(1. Etappe) liegt vor und wurde in einer Testanwendung in den Kantonen Basel-Stadt und
Basel-Landschaft getestet und weiter optimiert (2. Etappe). Ergebnisse der schweizwei-
ten Anwendung (3. Etappe) liegen seit Ende Februar 2018 vor und wurden in der BPUK-
Plenarversammlung vom 2. Marz 2018 zur Kenntnis genommen. Als Ergebnis liegen flr
19 Kantone (auch flir den Kanton LU) die fir Logistik geeigneten Flachen in Industrie-
und Gewerbezonen und auf Bahnarealen vor, sowie auch potentielle Logistikstandorte
von Uberkantonaler Bedeutung.

Im Rahmen der Agglomerationsprogramme 4. Generation kdnnen gemass Richtlinien Pro-
gramm Agglomerationsverkehr (RPAV) Infrastrukturmassnahmen im Bereich City Logistik
mitfinanziert werden. Dazu sind jedoch entsprechende Grundlagen aufzubereiten. Die
Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) des Kantons Luzern hat im Herbst 2019 Rapp
Trans beauftragt, ohne vertiefende Analysen erste Grundlagen zum Thema zusammenzu-
stellen. Diese reichen jedoch fiir die Erstellung eines Guterverkehrs- und Logistikkonzep-
tes nicht aus.

Die Stadt Luzern hat in ihrem Raumentwicklungskonzept 2018 den Planungsgrundsatz
"Die Stadt setzt sich fur eine energieeffiziente und CO2-arme urbane Logistik in Zusam-
menarbeit mit den relevanten Partnern ein" aufgenommen. Dieser ist nach der Durchfiih-
rung einer Fallstudie zur energieeffizienten und CO2-freien urbanen Logistik im Rahmen
des Forschungsprogramms NFP71 eingegangen.
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2.2 Zweck und Projektziele

Zur Sicherstellung eines effizienten Logistik- und Giiterverkehrssystems im Kanton Luzern
und zur Minimierung der negativen Auswirkungen des Guiterverkehrs sollen konzeptionelle!
Grundlagen erarbeitet werden. Mit einem verkehrstrageriibergreifenden Giiterverkehrs- und
Logistikkonzept (GVLK) soll die Basis fiir weitergehende Arbeiten und die Umsetzung von
Massnahmen im Bereich Guterverkehr / Logistik geschaffen werden.

Das GVLK Kanton Luzern soll einerseits ein Steuerungsinstrument sein, welches dem Kanton
die Mdglichkeit gibt, aktiv seinen Handlungsspielraum zu nutzen und nicht nur reaktiv in ver-
einzelten "Notsituationen" zu handeln. Zusatzlich stellt es flr Dritte einen Orientierungsrah-
men dar, an welchem Regionen, Stadte und Gemeinden, Verlader, Logistik- und Transport-
dienstleister sowie Eiseinbahninfrastrukturunternehmen sich bei ihren Tatigkeiten ausrichten
sollen. Das Guterverkehrs- und Logistikkonzept soll bei den Akteuren mdglichst breit abge-
stutzt sein.

Das Guterverkehrs- und Logistikkonzept soll folgende inhaltlichen Ziele? erfillen:

e Kenntnis der Glterverkehrsnachfrage (Strasse, Schiene) im Kanton Luzern und der kinf-
tigen Entwicklung bis 2040

e Kenntnis der relevanten Rahmenbedingungen und Planungen auf Ebene EU, Bund, Nach-
barkantone mit Einfluss auf den Gliterverkehr im Kanton Luzern, Probleme/Konflikte und
Erwartungen aus der Sicht der Verwaltung (Kanton, Stadt Luzern)

e Kenntnis der Organisation/Zustandigkeiten/Abldufe im Thema Gliterverkehr/Logistik und
des Verbesserungspotentials

e Kenntnis Uber den Logistikmarkt und die Logistiktrends mit Einfluss auf den Glterverkehr
im Kanton Luzern, Probleme/Konflikte und Erwartungen aus der Sicht der Wirtschaft

e Kenntnis der Starken, Schwachen sowie Chancen und Risiken sowie der Herausforderun-
gen und des Handlungsbedarfs

¢ Kenntnis der Handlungsfelder und der Einflussmdglichkeiten des Kantons
e Kenntnis der Ziele und Stossrichtungen fir Logistik/Guterverkehr im Kanton Luzern

Das Thema Organisation/Zustandigkeiten/Ablaufe im Guterverkehr wurde nur am Rande be-
handelt (z. B. in den Interviews). Eine Vertiefung erfolgt spater im Rahmen der Massnahmen-
bearbeitung in der Phase II.

Die Ergebnisse bilden eine wichtige Grundlage und Input fir die regionale/stadtische Ver-
kehrskonzepte und das Agglomerationsprogramm. Die Ergebnisse dienen auch als Grundlage
flr Entscheide zur Institutionalisierung des Guterverkehrs in der kantonalen Verwaltung (zum
Beispiel Empfehlungen fiir Anpassungen von Zustandigkeiten und Ablaufen in der Verwaltung
und zur Zusammenarbeit mit den verschiedenen Akteuren).

1 Gemaéss unserem Verstandnis umfasst ein Konzept Ziele und die zur Zielerreichung notwendigen Massnahmen. Im
Grundlagenteil werden noch keine Massnahmen evaluiert.

2 Hier handelt es sich um Projektziele und nicht um die Ziele, die im Rahmen der Entwicklung des GVLK zu identifizieren
sind.
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2.3 Vorgehen
Das Vorgehen und die Arbeitspakete (AP1-6) gehen aus der Abbildung 1 hervor.

Phase I: Analyse, Ziele und Stossrichtungen

AP1: Analyse Rahmen-
H R H AP2: Nachfrageanalyse und .

bedlngungep, e S Prognose 2040 Giiterverkehr
Logistikmarkt

et ¥

H AP3: SWOT-Analyse, Herausforderungen und Handlungsbedarf ‘

AP5: Dokumentation

) g

H AP4: Ziele und Stossrichtungen »

-
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Phase II: Entwicklung Konzept Giiterverkehr
| ¢ Massnahmen I
I * Auswirkungen und Bewertung |
* Priorisierung
I l
I

APG6: Projektmanagement, Sitzungen,
Workshops, Sounding Board

* Umsetzungsprogramm

Abbildung 1: Vorgehen fir die Erarbeitung des GVLK

In der Phase I geht es um die Analyse, die Identifizierung der Herausforderungen und des
Handlungsbedarfs sowie um die Ableitung von Zielen und Stossrichtungen. In der Phase II
geht es um die Erarbeitung von konkreten Massnahmen, deren Priorisierung und die Entwick-
lung eines Umsetzungsprogramms.

Der vorliegende Bericht umfasst die Inhalte und Ergebnisse Phase I. Zur Verifizierung der Er-
gebnisse wurde eine Umfrage bei wichtigen Stakeholdern durchgefiihrt (bez. Inhalt der Um-
frage vgl. Anhang 10.10). Die Riickmeldungen der Umfrage wurden geprift und der Hand-
lungsbedarf, die Ziele und Stossrichtungen angepasst.
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2.4 Begleitung

Das Projekt wurde von einer Begleitgruppe mit Vertretern kantonaler Fachstellen und der
Stadt Luzern begleitet. Im Rahmen von 6 Sitzungen und 2 Workshops wurden Zwischener-
gebnisse diskutiert, Vorentscheide geféllt und das weitere Vorgehen festgelegt.

Die Begleitgruppe setzte sich wie folgt zusammen:

e Patrick Abegg, Mobilitatskoordinator BUWD

e Mario Baumgartner, LuzernPlus

e Andrea Furrer, Dienststelle vif (Protokollfiihrung, admin. Unterstiitzung)
e Daniel Heer, Verkehrsverbund Luzern

e Daniele Mller, Dienststelle vif (Leitung der Begleitgruppe)

e Mike Siegrist, Dienststelle rawi

e David Walter, Tiefbauamt Stadt Luzern

e Andreas Zettel, Wirtschaftsférderung Luzern.

2.5 Glossar und Grundlagen

Fur das Glossar mit Abklirzungen und wichtigen Begriffen sieche Anhang 10.1. Fir die ver-
wendeten Grundlagen siehe Anhang 10.2.
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3 Synthese libergeordnete Rahmenbedingungen

Im nachfolgenden Kapitel werden die (ibergeordneten Rahmenbedingungen aufgezeigt, wel-
che fiir die Logistik und den Glterverkehr im Kanton Luzern relevant sind.

3.1 Europadische Giiterverkehrspolitik

Der Verkehrssektor ist ein zentraler Baustein des europdischen Integrationsprozess fiir einen
vollendeten Binnenmarkt. Wesentliche Herausforderungen im Europdischen Raum sind dabei
die steigende Gliterverkehrsnachfrage, die Abhangigkeit vom Erdél, die Reduktion der Treib-
hausgasemissionen, die Uberlastung der Verkehrsinfrastruktur, die Steigerung der internatio-
nalen Wettbewerbsféhigkeit und die Vollendung des transeuropdischen Verkehrsnetzes.

Der Marktzugang im Strassenguterverkehr wurde in der EU zwischen 1993 und 1998 schritt-
weise liberalisiert. Seit dem 01.01.19983 ist fiir Fahrzeuge aus EU-Landern die Kabotage zu-
gelassen. Geméss dem des Landverkehrsabkommen# zwischen der Schweiz und der EU (Art.
14 / 20) ist die Kabotage ausdricklich verboten, und zwar nicht nur fir auslandische Fahr-
zeuge innerhalb der Schweiz, sondern umgekehrt auch fiir Schweizer Fahrzeuge innerhalb ei-
nes EU-Staates. Glter- und Personentransporte auf Schweizer Zollgebiet, d.h. mit Start und
Ziel innerhalb der Schweiz («Einladen und Ausladen»), dirfen somit grundséatzlich nur mit
Lastwagen und Reisebussen ausgefiihrt werden, die verzollt sind und schweizerische Kontroll-
schilder tragen (ASTAG, 2020). Im Vorschlag zum neuen Rahmenabkommen werden friihere
Abmachungen zum Giiterverkehr, wie zum Beispiel die hochstzulassigen Gewichte und die
Kabotage bestatigt. Eine Aufhebung des Kabotageverbots wiirde den Strassengiiterverkehr
verbilligen und damit die Wettbewerbsposition der Bahn verschlechtern.

Die Liberalisierung des Schienengtiterverkehrs erfolgte zwischen 1991 und 2006 ebenfalls
schrittweise, seit dem 01.01.2007 ist er inkl. Kabotage vollstandig liberalisiert.

Die Europaische Guterverkehrspolitik baut auf der Ko-Modalitét®> auf. Zentrale Ziele der EU
flr den Guterverkehr sind (Europadische Kommission, 2011):

e 30 % des Strassengtiterverkehrs iber 300 km sollen bis 2030 auf andere Verkehrstrager
wie Eisenbahn- oder Schiffsverkehr verlagert werden, mehr als 50 % bis 2050.

e Ein voll funktionsfahiges EU-weites multimodales Transeuropdisches Netz Verkehr (TEN-
V) «Kernnetz» bis 2030, mit einem Netz hoher Qualitat und Kapazitat bis 2050 und einer
entsprechenden Reihe von Informationsdiensten.

e Bis 2050 sollen alle Flughafen des Kernnetzes an das Schienennetz, vorzugsweise an das
Hochgeschwindigkeitsschienennetz angebunden werden. Zudem sollen alle Seehafen des
Kernnetzes ausreichend an das Schienengliterverkehrsnetz und, wo mdoglich, an das Bin-
nenwasserstrassennetz angeschlossen sein.

e Erreichung einer im wesentlichen CO2-freien Stadtlogistik in grosseren stadtischen Zen-
tren bis 2030.

3 Die Bezeichnung Kabotage beschreibt den Transport von Waren oder Personen durch ein ausléndisches Transportun-
ternehmen. Das Transportunternehmen hat &rtlich gesehen weder Bezug zum Ausgangspunkt noch zum Zielpunkt. Der
im Ausland begonnene Transport beginnt und endet somit nicht im Heimatland.

4 SR 0.740.72

5 Die Nutzung verschiedener Verkehrstrager selbst oder in Kombination, um eine optimale und nachhaltige Verwendung
der Ressourcen zu erreichen (Europdische Kommission, 2011). Vereinfacht: wesensgerechter Verkehrsmitteleinsatz be-
zogen auf die Verwendung von Ressourcen.
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Weitere Ziele der EU wie die Einflihrung von Verkehrsmanagement-Systemen betreffen so-
wohl den Glter- als auch den Personenverkehr.

Ausgewadhlte Initiativen der EU gehen aus der nachfolgenden Tabelle hervor:

Tabelle 1: Initiativen der EU und mdégliche Auswirkungen auf die Schweiz / den Kanton Luzern

Initiative (Auswabhl)

Auswirkungen Schweiz / Kt. Luzern

1 Binnenmarkt fir Schie- e Diskriminierungsfreier Zugang zum Schienennetz
nenverkehrsdienste ¢ Vereinfachung Genehmigungen (Rollmaterial) und Sicherheitsbescheinigun-
gen
e  Entwicklung Giterverkehrskorridor durch die Schweiz
e  Weitere Zunahme intramodaler Wettbewerb
e Verbesserung Wettbewerbsfahigkeit Schiene gegeniber Strasse

2 Beseitigung Einschrén- e  Aufhebung der kleinen Kabotage mittelfristig auch in der Schweiz denkbar
kungen zur Strassen- e  Verbesserung der Wettbewerbsfahigkeit der Strasse gegenliber der Schiene
kabotage (im Binnenverkehr)

e  Verschiebung Modal Split (Verlagerung auf die Strasse)

3 Anpassungen der Vor- e Mégliche Zulassung von langen und schweren Lastwagen (25 m, 60 t)
schriften Uber Ge- kdnnte den Druck zur Zulassung auch in der Schweiz erhéhen (allenfalls be-
wichte und Abmessun- schrankt auf bestimmte Korridore)
gen im e  Attraktivitatssteigerung des intermodalen Guterverkehrs
Strassenguterverkehr e  Vermehrter Einsatz von emissionsarmen und energieeffizienten Fahrzeugen

. Reduktion des Umweltvorteils flir den Schienenguterverkehr
4 Umsetzung TEN-V- e Vereinheitlichung Standards auf dem Rhein-Alpen-Korridor in den Niederlan-
Kernnetz den, Belgien, Deutschland und Italien
. Erhohung Kapazitat, Effizienz und Qualitat auf diesem Korridor
o Attraktivitatssteigerung fir den inter- und multimodalen Guiterverkehr
e Zunahme Schienen- und ev. auch Strassengtiterverkehr
5 Intelligente Preisge- e« Internalisierung der externen Kosten

staltung und Besteue-
rung im Verkehr

Verteuerung Strassenglterverkehr gegenliber dem Schienengtterverkehr
Erhdéhung Anteil Schienenglterverkehr durch und von/nach Schweiz

Das TEN-V® Kernnetz und der Korridor 6 geht aus der folgenden Abbildung hervor.

6 TEN-T ist die englische Abkiirzung.
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Abbildung 2: TEN-V-Netz und Korridor Rhein-Alpin (Rotterdam-Genua)

Wahrend der Strassenkorridor (in der Schweiz die A2) durch den Kanton Luzern fihrt, um-
fahrt der Schienenkorridor den Kanton Luzern im Westen (Létschbergachse) und im Nor-
den/Osten (Gotthardachse).

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Kurzfristig ist mit wesentlich verdnderten Rahmenbedingungen fiir den Giterverkehr in
der Schweiz nicht zu rechnen.

o Das Kabotageverbot férdert das Schweizer und dadurch das Luzerner Transportgewerbe,
indem es im Binnenverkehr einen gewissen Schutz vor ausléndischer Konkurrenz gewahr-
leistet.

e Die Entwicklung des TEN-V-Korridors Rhein - Alpen wird den Schienen- und Strassengi-
terverkehr steigern. Die Zunahme des internationalen Transit-Schienenglterverkehrs hat
keine direkten Auswirkungen auf den Kanton Luzern, da dieser den Kanton Luzern um-
fahrt. Allenfalls kénnten Trassenkonflikte auf ausserkantonalen Strecken die Bedienungs-
maoglichkeiten des Kantons Luzern beeintréachtigen. Der Transit-Schwerverkehr auf der
Strasse kdnnte trotz Verlagerungsanstrengungen auf der A2 wieder zunehmen.

¢ Mittel- und langerfristig kénnten sich jedoch Anderungen ergeben beziiglich Kabotage,
Zulassung von langen und schweren Sachentransportfahrzeugen (Gigaliner) sowie auch
Internalisierung von externen Kosten. Eine Aufhebung der Kabotage und eine Zulassung
von Gigalinern wiirden den Strassenguterverkehr in der Schweiz erheblich verbilligen und
die Wettbewerbsfahigkeit des Schienenglterverkehrs verschlechtern. Der Bahnanteil
wirde damit sinken. Selbst mit einer Internalisierung der externen Kosten wiirde dies
vermutlich nur teilweise kompensiert.
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3.2 Europadische Klimapolitik

Fur die Europdische Union ist der Klimawandel eine der gréssten Herausforderungen unserer
Zeit’. Zugleich soll er auch eine Chance auf die Entwicklung eines neuen Wirtschaftsmodells.
bieten. Der europdische Griine Deal ist die konzeptuelle Grundlage fir diesen Wandel (Euro-
paische Kommission 2021). Alle 27 EU-Mitgliedstaaten haben sich verpflichtet, die EU bis
2050 zum ersten klimaneutralen Kontinent zu machen. Ein Viertel der Treibhausgasemissio-
nen in der EU entféllt auf den Verkehrssektor und dieser Anteil steigt weiter (Europaische
Kommission 2021). Um Klimaneutralitdt zu erreichen, missen die verkehrsbedingten Emissi-
onen bis 2050 um 90 % gesenkt werden. Alle Verkehrstrager (Strasse, Schiene, Luft- und
Schifffahrt) werden zu dieser Verringerung beitragen missen. Der multimodale Verkehr muss
kraftig angekurbelt werden, sodass das Verkehrssystem effizienter wird. Vorrangig sollte ein
wesentlicher Teil des Anteils von 75 % des Glterbinnenverkehrs, der derzeit auf der Strasse
abgewickelt wird, auf die Schiene und auf Binnenwasserstrassen verlagert werden. Der
Schienenglterverkehr soll bis 2050 verdoppelt werden.

Mobilisierung von J
g

Forschung und Forderun
von Innovation
Umgestaltung der EU-
ertscha_ft filr eine Null-Schadstoff-Ziel fir eine
nachhaltige Zukunft schadstofffreie Umwelt

Ambitioniertere Klimaschutzziele
der EU fur 2030 und 2050

/ \
Versorgung mit sauberer, Okosysteme und Biodiversitat
erschwmgl:é:her und sicherer erhalten und wiederherstellen
nergie

[ 1
ung der Industrie fir u ,Vom Hof auf den Tisch*: ein faires,

eine saubere und gesundes und umweltfreundliches
kreislauforientierte Wirtschaft Lebensmittelsystem

\

Energie- und Raschere Umstellung auf eine
ressourcenschonendes Bauen nachhaltige und intelligente
und Renovieren Mobilitét

Niemanden zuriicklassen
(gerechter Ubergang)

Finanzierung der Wende

weltweiter europaischer

| Die EU als | Ein
Vorreiter Klimapakt

Abbildung 3: Green Deal der Europadischen Union

Im Rahmen des Paketes «Fit for 55» haben die EU-Staaten auch vereinbart, als Zwischen-
schritt die Emissionen bis 2030 um mindestens 55 % gegenliber dem Stand von 1990 zu
senken. Dazu hat die EU-Kommission am 14. Juli 2021 konkrete Vorschlage fir eine neue
Klima-, Energie-, Verkehrs- und Steuerpolitik vorgelegt (Europdische Kommission 2021). Nur
wenn diese Senkungen noch in diesem Jahrzehnt angegangen werden, kann Europa bis 2050
erster klimaneutraler Kontinent werden und den europaischen Grinen Deal umsetzen.

7 https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-european-green-
deal_de#nachhaltige-gestaltung-des-verkehrs
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Fir den Guterverkehr schlagt die Europdische Kommission neben der Verlagerung des Stras-
senguterverkehrs auf Schiene und Binnenwasserstrasse folgende Ziele vor:

e Deutliche Verringerung der CO2-Emissionen von neuen leichten Nutzfahrzeugen vor

e Senkung der Emissionen von Lkw bis 2030 um 50 %.

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Auch flr die Schweiz und den Kanton Luzern ist der Klimawandel eine der grossen Her-
ausforderungen.

e Regulative und preisliche Massnahmen werden sich auch auf den Glterverkehr der
Schweiz und im Kanton Luzern auswirken (z. B. Emissionsvorschriften, etc.).

e Trotz Ablehnung des CO2-Gesetzes im Juni 2021 ist die Schweiz und der Kanton Luzern
gefordert Strategien und Massnahmen zu entwickeln, um die Treibhausgasemissionen des
Gulterverkehrs zu reduzieren.

3.3 Schweizerische Giiterverkehrspolitik

Die schweizerische Guterverkehrspolitik ist historisch gewachsen und gepragt von der Verla-
gerungspolitik im alpenquerenden Guterverkehr, welche mit der Annahme der Alpeninitiative
1994 eingeleitet wurde. Wesentliche Ziele der schweizerischen Verkehrspolitik, welche den
Gulterverkehr betreffen sind (UVEK, 2011):

. Wesensgerechter Einsatz der Verkehrstrager (Ko-Modalitat)
. Férderung des kombinierten Verkehrs

Weitere Ziele wie eine optimale Nutzung der Infrastrukturen, die Ausschdpfung der techni-
schen Mdoglichkeiten zur Optimierung der Infrastrukturen, der Fahrzeuge und des Treibstoff-
verbrauchs und Tragung der Kosten nach dem Verursacherprinzip gelten sowohl fir den G-
ter- als auch fir den Personenverkehr. Weitere Ziele zum Guterverkehr gehen aus dem
Gutertransportgesetz hervor (vgl. Kapitel 3.4).

Weitere Ziele, als Wirkungs- und Handlungsziele formuliert, kénnen aus dem Entwurf des
Sachplans Verkehr (Teil Programm) (UVEK 2020) abgeleitet werden:

Oberziel:

e Mobilitat ist effizient — Wettbewerbsfahigkeit bleibt erhalten und das Gesamtver-
kehrssystem steht im Einklang mit der gewlinschten raumlichen Entwicklung

Weitere Ziele:

o Das Gesamtverkehrssystem erflllt die Mobilitatsbedirfnisse von Bevdlkerung und
Wirtschaft bestmdglich - soweit sich dies umweltvertraglich umsetzen lasst — und ist
sowohl flir den Personen- wie auch fur den Guterverkehr fur alle Nutzenden einfach
zuganglich und sicher.

e Die Verlagerung zugunsten umweltschonender sowie flachensparender Verkehrstra-
ger und -mittel (OV, sowie Fuss- und Veloverkehr) und multi-/intermodale Transport-
ketten werden flr den Personen- wie auch fiir den Giterverkehr konsequent gefor-
dert, insbesondere in urbanen Raumen.
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e Die Verkehrsmittel (inkl. Fuss- und Veloverkehr) werden entsprechend ihrer Starken
sowohl im Personen- als auch im Giterverkehr wirkungsvoll miteinander kombiniert.

e Der Giterverkehr wird moglichst effizient und umweltgerecht gestaltet. Der Bund
setzt sich nach GUTG dafir ein, dass der Glterverkehr im Sinne der Optimierung des
Gesamtsystems auf der Schiene geférdert wird. Durch kooperative Verfahren der Be-
teiligten (Bund, Kantone, Gemeinden und Private, mit Hilfe der Richtplanung und un-
ter Beachtung der Bau- und Umweltvorschriften wird gebietsweise auf eine Optimie-
rung der Guterversorgung hingewirkt.

e Der Bund schafft die Rahmenbedingungen fiir die privatwirtschaftliche Entwicklung
und Anwendung neuer Technologien im Personen- und Giterverkehr, sofern diese
dazu beitragen, die nachhaltige Mobilitat in der Schweiz zu verbessern und die beste-
henden Infrastrukturen zu entlasten.

Die wesentlichen Elemente der schweizerischen Giterverkehrspolitik gehen aus der nachfol-
genden Abbildung hervor:

AR
CH-Gliterverkehrspolitik (Hauptpfeiler)

s oo Gultertransport-
Verursacher Mt;f:’haaggz&t;\t. Mehr Effizienz Ehngu‘;l;gg gesetz/
prinzip: und Qualitat: : Guterverkehrs-
NEAT/ZEB/ Landverkehrs-
LSVA STEP/FABI Bahnreform abkommen Verlagerungs-
gesetz

A s
Flankierende Massnahmen
Schwerver- Lastwagen-
Nachtfahr-/ Verl_:ot Schwer- kehrs- P Tl
Wochenend- kleine verkehrs- .
fahrverbot Kabotage Kontrollen Manage- an National-
g ment strassen

Abbildung 4: Elemente der schweizerischen Gliterverkehrspolitik (Eigene Darstellung)
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Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Die Bedingungen flr den Gulterverkehr im Kanton Luzern sind stark durch die nationalen
Rahmenbedingungen (LSVA, Bahnreform, Nachtfahrverbot, etc.) gepragt.

e Der Bund verfolgt eine Verlagerungspolitik im alpenquerenden Gliterverkehr mit Férder-
massnahmen fur den Schienengliterverkehr, die sich auch im Kanton Luzern grundsatz-
lich positiv auf den Modal Split auswirkt.

e Weitere Ziele zum Giterverkehr betreffen die Effizienz, Wettbewerbsfahigkeit, die Ab-
stimmung mit der rdumlichen Entwicklung, die Zuganglichkeit zum Netz und die Umwelt-
vertraglichkeit.

e Die finanziellen Mittel aus der LSVA kommen auch Schienenausbauprojekten im Kanton
Luzern zugute und verbessern die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen des Schienen-
guterverkehrs.

e Die Verlagerungspolitik beim alpenquerenden Guiterverkehr hat kaum Auswirkungen auf
den Schienenglterverkehr im Kanton Luzern, reduziert aber den Strassengliterverkehr
auf der A2.

3.4 Giitertransportgesetz und -verordnung

Mit dem im Herbst 2015 verabschiedeten Gltertransportgesetz (GUTG)?® liegen schweizweit
aktualisierte Rahmenbedingungen auch flir den nicht-alpenquerenden Schienengiterverkehr
vor, welche fiir die Kantone bedeutsam sind. Das Gesetz regelt den Transport von Gitern auf
der Schiene sowie den Bau und Betrieb von Umschlaganlagen fiir den kombinierten Verkehr
und von Anschlussgleisen. Die Gltertransportverordnung konkretisiert diese Bestimmungen,
insbesondere auch hinsichtlich Voraussetzungen fir Betriebsbeitrdge und anrechenbare Kos-
ten bei Investitionsbeitragen.

Gemass Art. 2 GUTG setzt der Bund Rahmenbedingungen

e flr eine nachhaltige Entwicklung des Gultertransports auf der Schiene, mit Seilbahnen und
auf dem Wasser,

e flr ein effizientes Zusammenwirken mit den anderen Verkehrstragern,

e fur den Bau und Betrieb geeigneter KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise,

e flr deren optimale Anbindung an die Eisenbahn-, Strassen- und Hafeninfrastruktur,

e fur den diskriminierungsfreien Zugang zu den KV-Umschlagsanlagen und den Anschluss-

gleisen.

Das GUTG verpflichtet den Bund zur Erarbeitung eines Konzeptes Glitertransport auf der
Schiene, welches die Grundlage flr die Entwicklung der Giterbahnhoéfe und Verladeanlagen
in der Schweiz darstellt. Der Bund sorgt damit flir die Bereitstellung der fir die Forderung
des Gutertransports auf der Schiene erforderlichen Infrastruktur (Verladeanlagen und Giiter-
bahnhofe).

8 SR 742.41
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Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Der Kanton Luzern kann auf das Konzept Giitertransport auf der Schiene Einfluss neh-
men, da das BAV dieses auf die kantonalen Richtplanungen abstimmen und die Kantone
bei der Erarbeitung einbeziehen muss. Dies betrifft insbesondere die Standorte fir Verla-
deanlagen und Giiterbahnhofe. Dazu sollte der Kanton jedoch zuerst selbst Grundlagen
erarbeiten.

e Der Bund kann Investitionsbeitrage an den Bau, die Erweiterung und Erneuerung vom
KV-Umschlagsanlagen und Anschlussgleise leisten. In der Regel liegen diese bei 60 % der
anrechenbaren Kosten, bei Projekten von nationaler verkehrspolitischer Bedeutung sind
es bis zu 80 %.

e Wie auch im friiheren Anschlussgleisgesetz (heute Art. 12 GUTG) sind die Kantone und
Gemeinden aufgefordert daflir zu sorgen, dass die Industrie- und Gewerbezonen soweit
madglich und wirtschaftlich vertretbar mit Anschlussgleisen erschlossen werden. Die Még-
lichkeiten und Voraussetzungen sollten durch den Kanton in Abstimmung mit den Ge-
meinden konkretisiert werden.

e Das GUTG stellt den diskriminierungsfreien Zugang zu den KV-Umschlagsanlagen und An-
schlussgleisen sicher (welche vom Bund mitfinanziert wurden).

e Grundsatzlich missen Gutertransporte auf der Schiene eigenwirtschaftlich sein. Der Bund
kann sich jedoch an Bestellungen von Angeboten maximal im Umfang des Kantons betei-
ligen. Damit Betriebsbeitrage beim Bund beantragt werden kénnen, muss der Kanton
eine kantonale Guterverkehrsstrategie oder ein kantonales Guterverkehrskonzept vorle-
gen.

e Der Bund kann die Entwicklung neuer Schienenangebote fordern, welche auch fir den
Kanton Luzern von Interesse sein kénnen.

3.5 Bundesgesetz Unterirdischer Giitertransport

In der Schweiz besteht ein privatwirtschaftlich initiiertes und organisiertes Projekt fiir die Pla-
nung und Realisierung eines zur Strasse und Schiene erganzenden unterirdischen Gitertrans-
portsystems (www.cst.ch). Es umfasst den Hauptlauf von Gltertransporten, welcher unterir-
disch verlauft, und den Vor- und Nachlauf einschliesslich der Feinverteilung (letzte Meile,
City-Logistik), welcher in der Regel auf der Strasse erfolgt (SBR 2020). Nach heutigem Stand
der Netzplanung ist vorgesehen, Luzern mittels Stichverbindung an das unterirdische Giter-
transportsystem anzuschliessen (Kapitel 5.1.9 cargo sous terrain).

Das Konzept sieht fir den Hauptlauf einen dreispurigen Tunnel vor, der das ganze Jahr Uber
und rund um die Uhr in Betrieb ist. An den Zugangsanlagen (Hubs) kdénnen Glter auf Palet-
ten und in Behaltern vollautomatisch Gber Schachte mit Liften ins System eingespeist und
diesem entnommen werden. Gemass Botschaft des Bundesrates soll es mit dem unterirdi-
schen Giitertransportsystem maoglich werden, zwischen Produktions- und Logistikstandorten
und stadtischen Zentren neuartige Angebote fir den Transport kleinteiliger Glter zu erbrin-
gen (SBR 2020).

Um glinstige Rahmenbedingungen flir eine nachhaltige Entwicklung des Glterverkehrs zu
schaffen und ein einheitliches Plangenehmigungsverfahren sicherzustellen hat der Bund einen
Gesetzentwurf Uber den unterirdischen Gltertransport erarbeitet (SBR 2020). Mit dem Bun-
desgesetz sollen die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir die Errichtung und den Betrieb von
Anlagen fir den unterirdischen Gutertransport und den Betrieb von Fahrzeugen auf diesen
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Anlagen geschaffen werden. Diese Rahmenbedingungen sind nicht unternehmensspezifisch
fir CST sondern gelten flr unterirdische Gultertransportsysteme generell. Der Bund sieht
auch keine finanzielle Beteiligung an solchen Systemen vor. Der Bundesrat hat die Botschaft
im Oktober 2020 verabschiedet. Der Standerat hat im Juni 2021 dem Gesetz zugestimmt.
Der Nationalrat wird das Gesetz in der zweiten Jahreshélfte behandeln. Es ist davon auszuge-
hen, dass auch der Nationalrat dem Gesetz zustimmt.

Das im Gesetz vorgeschlagene Plangenehmigungsverfahren (PGV) lehnt sich weitgehend an
das Verfahren nach Eisenbahngesetz (EBG) flr die Eisenbahnen an. Die Rollenteilung und Zu-
sammenarbeit der Akteure sind gemass Botschaft wie folgt vorgesehen (SBR 2020):

Der Bund sieht vor, die unterirdische Glitertransportanlagen als eigenstandigen Teil in
den Sachplan Verkehr aufzunehmen und als koordinierende Stelle zwischen den Kanto-
nen zu fungieren. Damit sollen ein fllissiger Prozess zur Planung und Genehmigung der
ersten Teilstrecke einer solchen unterirdischen Gutertransportanlage gemass dem Kon-
zept von CST sichergestellt und die Umsetzung zwischen den beteiligten Kantonen abge-
stimmt werden.

Das Plangenehmigungsverfahren sieht vor, dass das BAV Genehmigungsbehdrde ist.
Durch die Plangenehmigung werden samtliche nach Bundesrecht erforderlichen Bewilli-
gungen erteilt.

Das Plangenehmigungsverfahren (PGV) betrifft die Anlagen, die ganz oder Uberwiegend
dem unterirdischen Gitertransport dienen (Tunnel, Hubs, etc.). Zu den genehmigten An-
lagen gehdren auch die mit dem Bau und dem Betrieb zusammenhdngenden Baustel-
lenerschliessungsanlagen und Installationsplatze, die Standorte fiir die Verwertung und
Ablagerung von Ausbruch- und Aushubmaterial sowie die Anlagen, die in einem engen
raumlichen und funktionalen Zusammenhang mit der geplanten Anlage stehen. Die Er-
stellung und die Anderung von Bauten und Anlagen, die nicht ganz oder (iberwiegend
dem Bau und dem Betrieb der unterirdischen Gltertransportanlage dienen, unterstehen
weiterhin dem kantonalen Recht.

Ein PGV wird erst durchgefiihrt, wenn die geeigneten Standorte und Linienfiihrungen fir
das System in den kantonalen Richtplanen festgesetzt wurden. Fur den Fall, dass dies
nach Ablauf einer durch den Bundesrat vorgegebenen Frist nach der Festsetzung der Pla-
nungsperimeter und Planungskorridore im Sachplan nicht durch die Kantone erfolgt, sieht
der Erlassentwurf vor, dass das BAV die Plangenehmigung auf Basis einer Festsetzung im
Sachplan erteilen kann.

Um die notwendige raumplanerische Abstimmung zwischen Bund, Kantonen und dem
projektierenden Unternehmen sicherzustellen wird ein neuer Sachplan unterirdischer Gu-
tertransport (SUG) erstellt (separater Teil). Der Bund halt beim SUG an der Rolle fest, die
er auch im Bereich des Schienen- und des Strassenguterverkehrs einnimmt.

Im SUG werden durch den Bund geeignete Raume flir die Linienfihrung (Planungskorri-
dor) sowie geeignete Raume flir die Anlagen (Planungsperimeter) festgelegt. Die Kantone
werden im Rahmen des Richtplanverfahrens in diesen Raumen die Standorte flr die Anla-
gen und die konkreten Linienfiihrungen definieren und in ihre kantonale Richtplanung
aufnehmen. Die Kantone arbeiten dabei mit den zusténdigen Stellen des Bundes und der
Nachbarkantone zusammen. Aktuell wird von rund drei Jahren ab der Festsetzung der
geeigneten Raume im Sachplan fur die Festlegung im kantonalen Richtplan ausgegangen.
Zudem wird festgehalten, dass der Bund im Sachplan die Linienflihrung festsetzen kann,
wenn ein Kanton diese innert der gesetzten Frist nicht festgelegt hat.
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e Durch den SUG soll eine friihzeitige Einbindung der Kantone sichergestellt werden. Das
Unternehmen, im konkreten Fall CST, erarbeitet im Rahmen des Richtplanverfahrens un-
ter Mitwirkung der betroffenen Kantone mindestens zwei Varianten fir die Linienfihrung
der Transportanlagen sowie die Standorte der Lager- und Umschlagsanlagen aus. Im
Rahmen des PGV werden kantonale Konzessionen, Bewilligungen und Pléne nicht erfor-
derlich sein. Das kantonale Recht wird aber beriicksichtigt, soweit es CST in der Erflillung
seiner Tatigkeit nicht unverhaltnismassig einschrankt. Im Rahmen des PGV kénnen die
Kantone zudem Stellung nehmen und die Standorte fiir die Entsorgung und Ablagerung
der Ausbruch- und Aushubmaterialien bezeichnen.

e Das BAV lUberwacht die Einhaltung der Bestimmungen des Erlasses beim Bau der Anlagen
sowie bei Betrieb, Unterhalt und Erneuerung der Anlagen und Fahrzeuge. Das BAV (iber-
wacht auch risikoorientiert die Einhaltung der sicherheitsrelevanten Vorschriften, wie es
sich bei den herkdmmlichen Transportmitteln bewahrt hat.

Relevanz fiir den Kanton Luzern (soweit Gesetz in Kraft tritt):

e Der Kanton Luzern ist gefordert, seine Vorstellungen beztiglich Linienfihrung und Hubs
flr das unterirdische Gitertransportsystem in Abstimmung mit privaten Initianten des
Projektes, den Regionen und Gemeinden zu entwickeln (z. B. mit Grundsatzen und einem
Zielbild). Dabei sind die Vorstellungen des Bundes im Sachplan zu konkretisieren.

e Dabei sind auch heutige und allenfalls kiinftige gliterverkehrsintensive Nutzungen (Pro-
duktions-, Handels- und Logistikstandorte) auf die Linienfihrung und die Hubs abzustim-
men.

e Die entwickelten Vorstellungen dienen als Grundlage fiir Stellungnahmen zu Sachplanent-
wirfen des Bundes und fir die notwendigen Eintragen im kantonalen Richtplan.

3.6 Netzplanungen Bund
3.6.1 Strasse
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse

Der Bundesrat hat im Juni 2018 den aktuellen Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse
(SIN) verabschiedet (UVEK, 2006, 2018b). Darin sind der Bestand und die Planungen zur
Netzfertigstellung, Engpassbeseitigungen (Module 1 bis 3), LKW-Massnahmen (Abstellung,
Kontrolle und Warteplatze), Anschliisse und Wildtierquerungen enthalten. Unter anderem soll
die Funktionalitat der Nationalstrassen fur den Personen- und Guterverkehr erhalten werden
(Verbindungen zwischen den metropolitanen und grossstadtischen Einzugsgebieten, Grunder-
schliessung fur den motorisierten Individualverkehr). Bis zum Jahr 2030 wird erwartet, dass
mehr als ein Viertel des Nationalstrassennetzes regelmassig lUberlastet sein wird, was insbe-
sondere die grosseren Agglomerationen betreffen wird (UVEK, 2018b). Neben den Stamm-
strecken der Nationalstrassen sind zunehmend auch die Anschlussstellen Gberlastet.

Auf den Nationalstrassen im Kanton Luzern bestehen heute und auch 2040 (Prognose) rele-
vante Engpéasse (UVEK, 2018b). Diese betreffen die A2 (Abschnitt Sempach - Verzweigung
Lopper) und die A14 (Abschnitt Verzweigung Ritihof — Verzweigung Rotsee). Diese Engpasse
reduzieren die Erreichbarkeit des Kantons Luzern fiir den Strassengiterverkehr grossraumig.
Damit reduziert sich auch die Zuverlassigkeit der Gutertransporte und erhéht die Kosten der

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 19




RAPP @)

Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

Strassengutertransporte von und nach dem Kanton Luzern sowie auch innerhalb des Kantons
Luzern. Dies reduziert damit auch die Standortgunst der Unternehmen.

Gemass dem aktuellen SIN prdsentiert sich der Umsetzungsstatus fiir den Ausbau wie folgt:

Tabelle 2: Umsetzungsstatus Massnahmen Nationalstrassen (mit Einfluss auf Erreichbarkeit Kanton Luzern)

Status Nationalstrassenabschnitt Bemerkungen

Beschlossen e A2 Anschluss Emmen Nord Verbesserung Erreichbarkeit

In Abklérung e A2 Abstellplatz / Warteraum / Kontrollzentrum fur Verbesserung der Verfligbarkeit
Schwerverkehr Neuenkirch von LW-Abstellplatzen und der

Schwerverkehrskontrollen (fiir
Strassentransit)

Offen e A2 Bypass Luzern inkl. Ergdnzung Sud Verbesserung grossraumige

e A2 Anschluss Lochhof Strassenerreichbarkeit

e Al4 Ausbau Verzweigung Rotsee — Buchrain
e Al4 Ausbau Buchrain - Verzweigung Ritihof

Die Massnahmen Bypass Luzern, Anschluss Lochhof und Ausbau Verzweigung Rotsee - Buch-
rain sind auch im Kapitel M2 des kantonalen Richtplans enthalten (Kanton Luzern, 2019). Mit
dem Bypass Luzern wird die bestehende A2 vom Transitverkehr entlastet, was die Erreichbar-
keit des Raums Luzern fur den Guterverkehr verbessert. Die Anschliisse Emmen Nord und
Lochhof sorgen fiir eine bessere Anbindung des Kantonsstrassennetzes an die A2. Mit dem
Ausbau der A14 zwischen den Verzweigungen Rotsee und Ritihof wird die Funktionalitat der
Verbindung in den Raum Zug und Zurich erhalten.

Strategisches Entwicklungsprogramm Nationalstrassen

Um die Verkehrsinfrastruktur leistungsfahig zu halten, strebt das ASTRA einen gezielten Aus-
bau dieser an. Fir die Nationalstrassen wird dieser kiinftig analog zur Bahn im Rahmen des
Strategischen Entwicklungsprogramms (STEP) Nationalstrassen bestimmt und schrittweise
umgesetzt. Aus der nachfolgenden Abbildung geht das Nationalstrassennetz und die Projekte
des STEP, welche dem Realisierungshorizont 2030 und 2040 zugeordnet sind, hervor.
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Abbildung 5: Nationalstrassennetz und Projekte des Realisierungshorizonts 2030 (ASTRA, 2019)

Im Realisierungshorizont 2030 sind im Kanton Luzern die Projekte Bypass Luzern und Ausbau
Verzweigung Rotsee — Buchrain enthalten, welche zur Engpassbeseitigung im Raum Luzern
beitragen sollen und damit auch die verkehrliche Erreichbarkeit verbessern. Im Realisie-
rungshorizont 2040 ist der Ausbau Buchrain - Verzweigung Rutihof vorgesehen (Schweizeri-
scher Bundesrat, 2018b).

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Die beschlossenen Ausbaumassnahmen an der A2 und A14 werden die Strassenerreich-
barkeit des Kantons Luzern grossraumig erhalten oder verbessern.

e Die Umsetzung von Verkehrsmanagement-Massnahmen wird dies auch unterstiitzen.

e Die Ausbau- und Verkehrsmanagement-Massnahmen sind wichtig, um die Standortattrak-
tivitat fir Industrie- und Handelsunternehmen zu erhalten.

¢ Die weitere Verkehrszunahme wird die positiven Wirkungen jedoch teilweise kompensie-
ren.

3.6.2 Schiene
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene

Der Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene (SIS) (UVEK, 2018a) enthalt Ziele, Grunds-
atze und Festlegungen auch zum Schienenglterverkehr. Der Bund férdert den Schienengi-
terverkehr aus verkehrs- und umweltpolitischen Griinden. Lange stand die Verlagerung des
alpenquerenden Giterverkehrs von der Strasse auf die Schiene im Zentrum. 2001 wurden
dazu verschiedene Instrumente in Kraft gesetzt, insbesondere die leistungsabhangige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA). Weitere Massnahmen des Bundes sind die Bahnreform, die
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Modernisierung der Bahninfrastruktur, das Landverkehrsabkommen und die Forderung des
Schienengliterverkehrs durch Betriebsabgeltungen und Investitionshilfen (UVEK, 2018a).

Neben der Verlagerung des alpenquerenden Gliterverkehrs von der Strasse auf die Schiene
fordert der Bund auch den Schienenglterverkehr in der Flache. Ziele und Grundsatze sind im
totalrevidierten Gitertransportgesetz beschrieben (Kapitel 3.4). Der Gesetzgeber hat dabei
auf ein Mengen- bzw. Modal Split-Ziel verzichtet (UVEK, 2018a). Der Bund setzt demnach
Rahmenbedingungen fiir eine nachhaltige Entwicklung des Gltertransports und ein effizientes
Zusammenwirken aller Verkehrstrager. Er schafft darliiber hinaus glinstige Rahmenbedingun-
gen flr den Bau und Betrieb geeigneter Gliterverkehrsanlagen wie Anschlussgleise und Um-
schlagsanlagen fir den kombinierten Verkehr (KV). Er sorgt zudem fiir den diskriminierungs-
freien Zugang zu den Glterverkehrsanlagen. Im Grundsatz sollen Angebote im nicht
alpenquerenden Glitertransport auf der Schiene eigenwirtschaftlich sein.

Im Kanton Luzern ist als einziges Vorhaben der Durchgangsbahnhof Luzern inklusive Ausbau
der Zufahrtsstrecken im SIS enthalten.

Nachdem das Parlament im Juni 2019 die Botschaft Gber den Ausbauschritt 2035 des Strate-
gischen Entwicklungsprogramms Bahninfrastruktur (STEP AS 2035) verabschiedet hat, hat
das BAV die Arbeiten zu den Anpassungen und Erganzungen des SIS fir das Jahr 2021
(SIS6) aufgenommen. Die Anhérung der Kantone nach Artikel 19 RPV wurde im September
2020 eroffnet.

Strategisches Entwicklungsprogramm Bahninfrastruktur

Das Bundesamt flir Verkehr (BAV) hat in Zusammenarbeit mit den Kantonen, den Bahnen
und der Guterverkehrsbranche den Ausbauschritt 2035 (AS 2035) erarbeitet (Schweizeri-
scher Bundesrat, 2018a) und die entsprechende Botschaft dem Parlament vorgelegt. Dieses
hat im Juni 2019 den Ausbauschritt 2035 und den notwendigen Verpflichtungskredit be-
schlossen (Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft, 2020).

Gemass den Leitsatzen flir den Ausbauschritt 2035 sind im Gliterverkehr die Voraussetzun-
gen flr eine attraktive, wettbewerbsfahige und wirtschaftliche Produktion zu schaffen. Die
notigen Anlagen fur den Guterverkehr und eine ausreichende Trassenkapazitat und -qualitat
sind sicherzustellen. Licken bestehen heute im Binnen-, Import- und Exportverkehr (Schwei-
zerischer Bundesrat, 2018a). Die Angebotsziele fliir den Schienenglterverkehr hat das BAV
zusammen mit der Glterverkehrs- und Logistikbranche erarbeitet. Diese sind:

e Generelle Verkiirzung der Fahrzeiten, sowohl auf Standard- als auch Expresstrassen
(Standardtrassen: Hochgeschwindigkeit 100 km/h, Durchschnittsgeschwindigkeit
60 km/h, Zuglange 750 m, Zuggewicht 1600 t; Expresstrassen: Hochgeschwindigkeit
120 km/h, Durchschnittsgeschwindigkeit 80 km/h, Zuglédnge 400 m, Zuggewicht 800 t).

e Fahrzeitverklirzung durch zusatzliche Expresstrassen auf verschiedenen Strecken.

e Volle Verflgbarkeit der Giterverkehrstrassen auf wichtigen Achsen im Mittelland wahrend
der Hauptverkehrszeit des Personenverkehrs sowie auf der Gotthard- und Létschberg-
achse.

e Zusatzliche Trassen auf verschiedenen Strecken im Mittelland sowie auf der Nord-Siid-
Achse, Trassierung der Transittrassen am Lotschberg via Basistunnel.
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e Ausreichende Anlagen (Gulterbahnhofe) fiir eine produktive Abwicklung des Giterver-
kehrs.

Die Verbesserungen flir den Gulterverkehr fiir den Ausbauschritt 2035 gehen aus der folgen-
den Abbildung hervor:

Kapazitatsausbau Glterverkehr
inkl. Behebung HVZ-Ausschluss

sessnee Qualitatsverbesserung

Betriebliche Anlagen
Gaterverkehr

Abbildung 6: Angebotsverbesserungen Glterverkehr AS 2035 (Schweizerischer Bundesrat, 2018a)

Kapazitatsausbauten fiir den Glterverkehr sind im Wesentlichen auf der Nord-Sid- und der
Ost-Westachse vorgesehen. Fur die Erreichbarkeit des Kantons Luzern von Relevanz ist ins-
besondere der Ausbau auf der Strecke Suhr - Zofingen, Gber welche die Anbindung an den
Rangierbahnhof Limmattal (RBL) erfolgt. In Dagmersellen wird zudem die Guterverkehrsan-
lage erweitert (Erh6éhung der Annahmekapazitat mit Verlangerung der Gleise auf 750m
Lange).
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Das Angebotskonzept Schienengiterverkehr AS 2035 umfasst im Kanton Luzern die nachste-
hend abgebildeten Trassen:

Legende:
Guterzugstrasse Basel SBB RB
in beide Fahrtrichtungen

Glterzugstrasse nurin .
—e— die eine oder andere / RB Limmattal
Fahrtrichtung /
Biel RB =t ‘ |
|
|
[

B Langenthal Zofingen‘

Dagmersellen Hochdorf
/N
\
Y Rothenburg
Emmenbriicke B Zug
1 VAR ] Ebikon Rotkreuz
Wolhusen © 7 Luzern

Abbildung 7: Trassen Giiterverkehr AS 2035 im Kanton Luzern (Eigene Abbildung gemass (BAV, 2020))

Die Trasse Emmenbriicke — Hochdorf weist in den Hauptverkehrszeiten einen Konflikt mit
dem Personenverkehr auf. Die (ibrigen Trassen sind ganztags konfliktfrei verfiigbar.

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Der Bund ist gewillt, dem Schienengiterverkehr ausreichende Trassenkapazitat und -qua-
litat zur Verfigung zu stellen. Dazu hat er Angebotsziele fiir die Verfligbarkeit und Quali-
tat von Trassen sowie die notwendige Infrastruktur fiir die Abwicklung des Guterverkehrs
festgelegt.

e Die Ubergeordnete Schienennetzentwicklung ist im STEP Ausbauschritt 2035 festgelegt.
Die Erweiterung der Trassenkapazitaten fir den Gulterverkehr verbessert auch die Er-
reichbarkeit des Kantons Luzern. Zwischen Emmenbriicke und Hochdorf besteht fur den
AS 2035 noch ein Trassenkonflikt.

3.7 Bundeskonzept Giitertransport auf der Schiene

Gestitzt auf das Gltertransportgesetz hat der Bund zusammen mit der Branche und weiteren
Akteuren ein Konzept fir den Gitertransport auf der Schiene erarbeitet. Es wurde vom Bun-
desrat im Dezember 2017 verabschiedet (BAV, 2017a). Das Konzept spezifiziert aus der Sicht
des Bundes Rahmenbedingungen fiur die Planung und Finanzierung von Anlagen des Schie-
nenglterverkehrs, zeigt die Prozesse und Zusammenarbeit zwischen den verschiedenen be-
teiligten Akteuren auf, dient als Grundlage fur die Erhaltung und raumplanerische Sicherung
von Verladeanlagen und Guterbahnhéfe und unterstutzt Ansatze fir eine vermehrt kantons-
Ubergreifende Anlagen- und Standortplanung. Mit einer Konzentration auf leistungsfahige An-
lagen soll die Produktivitat im Schienengiterverkehr gesteigert werden. Es wird zudem eine
bedarfsgerechte Weiterentwicklung der Schienengiiterverkehrsanlagen angestrebt.

Das Konzept ist behdérdenverbindlich und daher von Bundesstellen, Kantonen, regionalen Pla-
nungstrégern, Stadten und Gemeinden bei der Erarbeitung, Anwendung und Uberpriifung
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ihrer Sach-, Richt- und Nutzungsplane zu bertcksichtigen. Die Kantone kénnen die Entwick-
lung der Schienenglterverkehrsanlagen unter Berlicksichtigung der Festlegungen des Kon-
zeptes konkretisieren und daflir kantonale oder regionale Glterverkehrskonzepte und Zielbil-
der erstellen, welche der Bund wiederum bei der Uberarbeitung des Konzeptes
berlicksichtigt. Sie kdnnen dem BAV Antrdage zur Aufnahme oder Aufhebung von Verladeanla-
gen oder Glterbahnhofe stellen. Das Konzept ist Grundlage fir die Entscheidungen des Bun-
des, ob und in welcher Hohe Anlagen fiur den Gltertransport auf der Schiene (mit)finanziert
werden.

Die Verladeanlagen und Glterbahnhofe im Kanton Luzern gehen aus dem Verzeichnis der An-
lagen flir den Schienenglterverkehr (BAV, 2017b) hervor. Sie sind in Abbildung 8 dargestellt.
Es sind auch Anlagen in den Nachbarkantonen sowie auch die Bedienpunkte von SBB Cargo
eingezeichnet (Stand September 2020).

L] Legende r
. | Bedienpunkte SBB Cargo =
Buron Bad Knutwﬂ\ = ) q
Beromnster © Cargo Rail
Sursee Wassermatte A
‘ b 78 Jifaarl @ cargo Rail, Cargo Express Sy
A GettnawGuteranIage ‘ Hochdorf‘ L /Z“‘ \| @ Durch SBB Cargo nicht bedient
o ST NS Nyesdepich Eschey """GISIkOH Root Bahnhofkat . 2
SO o Waldibriicke” | Apf ahnhofkategorie ®
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ot ey Ry H’QK g ‘ ﬁ'{“",@t"'k("‘) \\\ +1 m Annahmebahnhof
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Abbildung 8: Anlagen fiir den Giterverkehr im Kanton Luzern (Eigene Abbildung, Datenquellen: (BAV, 2017b;
swisstopo, 2019, 2020; SBB Cargo AG, 2020))

Aus (SBB Cargo AG, 2020) geht hervor, dass die Freiverlade in Wolhusen und Hochdorf nicht
im Grundangebot von SBB Cargo enthalten sind.

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Der Bund hat seine Vorstellungen zur Sicherung und Entwicklung der Verladeanlagen und
Guterbahnhofe in der Schweiz konkretisiert.

e Der Kanton Luzern soll das Konzept Gltertransport auf der Schiene des Bundes bei sei-
nen raumlichen Tatigkeiten (Raumkonzepte, Richtplanung, Nutzungsplanung) bertcksich-
tigten (insbesondere auch Standorte von lberregionaler Bedeutung). Bei der Standortpla-
nung von Verladeanlagen und Giterbahnhdfen sind die massgeblich betroffenen Akteure
frihzeitig einbeziehen und entsprechende Interessensabwagungen vornehmen.
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e Der Kanton Luzern sollte den Richtplan auf das Konzept abstimmen und die notwendigen
Verladeanlagen und Giterbahnhoéfe raumplanerisch sichern (Prifung und Bereinigung
Richtplaneintrdge, Anpassung der Bezeichnungen fiir die Verladeanlagen und Giiterbahn-
hofe).

e Der Kanton Luzern ist aufgefordert den Kapazitatsbedarf flir Verladeanlagen auf dem
Kantonsgebiet zu Uberprifen (fir tUberregionale Anlagen unter Einbezug der Nachbarkan-
tone).

e Der Kanton Luzern ist aufgefordert, bei den Verladeanlagen fiir eine hinreichende Erreich-
barkeit zu sorgen.

e Der Kanton Luzern kann auf die Verladeanlagen und Giterbahnhéfe im Kanton aktiv Ein-

fluss nehmen, indem er dem BAV begriindete Antrage flir die Entlassung oder Aufnahme
solcher Anlagen in das Konzept Gltertransport auf der Schiene stellt.

3.8 Vorgaben Agglomerationsprogramme

Gemass den ARE-Richtlinien zu den Agglomerationsprogrammen (RPAV, ARE 2020) soll in
Agglomerationen mit bedeutenden Giiterverkehrsbelastungen und Logistikstandorten der Gi-
terverkehr ebenfalls behandelt werden. Aus den Richtlinien sind folgende Bestimmungen flr
Agglomerationsprogramme und auch kantonale Verkehrskonzepte wesentlich (ARE 2020):

e Bundesbeitrdge an Agglomerationsprogramme kdénnen neu auch fir die Massnahmenka-
tegorie Glterverkehr und Logistik® ausgerichtet werden. Mitfinanzierbar sind wie bei an-
deren Massnahmenkategorien nur Verkehrsinfrastrukturmassnahmen.

e Guterverkehrsinfrastrukturen kénnen nicht tber das Agglomerationsprogramm finanziert
werden, wenn sie bereits Uber Investitionsbeitrage gemdss Gultertransportgesetz oder
Bahninfrastrukturfonds finanziert werden.

e Voraussetzung fir eine Mitfinanzierung ist das Vorliegen eines Verkehrs- und Logistikkon-
zeptes und dass die aufgezeigten Massnahmen zu einem nachweislich effizienteren und
nachhaltigeren Gesamtverkehrssystem fiihren.

e In den Agglomerationsprogrammen sind Herausforderungen im Bereich Logistik und Gu-
terverkehr aufzuzeigen (z. B. bezliglich Erreichbarkeit, Reduktion der gliterverkehrsbe-
dingten Belastungen), entsprechende Massnahmen zu identifizieren und deren Wirkungen
auf die Wirkungsziele aufzuzeigen.

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Der Bund kann im Rahmen der Agglomerationsprogramme Beitrage an Infrastrukturmas-
snahmen zu Logistik und Gilterverkehr ausrichten, wenn sie nicht bereits durch andere
Finanzierungsinstrumente finanziert sind.

e Der Kanton Luzern sollte im Rahmen des Gulterverkehrskonzeptes (Phase II) Massnah-
men im Bereich Logistik und Glterverkehr prifen und soweit zweckmassig in die Agglo-
merationsprogramme aufnehmen.

9 Unter Guterverkehr und Logistik werden gemass RPAV Konzepte zur effizienteren Bindelung und Verteilung des stadti-
schen Guter-, Nutz-, Handels- und Lieferwagenverkehrs, welche sich durch verschiedene Massnahmen auszeichnen,
verstanden. Es kann sich dabei um Infrastrukturmassnahmen ober auch um Organisations- oder Férdermassnahmen
handeln.
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3.9 Studie «Logistikstandorte von iiberkantonaler Bedeutung» (BPUK-Studie)

Vor dem Hintergrund eines wachsenden Flachenbedarfs fiir Logistiknutzungen und einer be-
schrankten Flachenverfligbarkeit hat die Bau-, Planungs- und Umweltdirektorenkonferenz
(BPUK) 2014 eine Studie zu Logistikstandorten von (berkantonaler Bedeutung in Auftrag ge-
geben. Die Studie wurde in drei Etappen durchgefiihrt und im Frithjahr 2018 abgeschlossen
(Rapp Trans AG, 2018). Als Ergebnis liegen fiir 19 Kantone die Eignung von Industrie- und
Gewerbefldchen sowie ausgewahlten Bahnarealen fir Logistiknutzungen, eine qualitative Ein-
schatzung des Bedarfs zu Logistikstandorten sowie Vorschldge fir die Umsetzung der Fla-
chensicherung im Rahmen der Richtplanung vor. Zudem wurden die Logistikstandorte von
Uberkantonaler Bedeutung identifiziert; das sind Flachen grdsser als 50°000 m2 mit einer
Uberdurchschnittlichen Eignung flr Logistiknutzungen. Bei den Ergebnissen ist zu beriicksich-
tigen, dass ein Grossteil der untersuchten Flachen kurzfristig nicht zur Verfligung steht, da
sie heute bereits mit einer anderen Nutzung belegt sind.

Die Flacheneignung fir Logistik ist insbesondere in den Regionen Sursee-Mittelland (insbe-
sondere Wikon-Reiden-Dagmersellen-Sursee), LuzernPlus (Rontal, Emmen, Rothenburg) und
Luzern West (nérdlicher Teil) hoch bis sehr hoch. Massgebend dafiir sind unter anderem auch
die gute Strassen- und Schienenerreichbarkeit. Weitere Flachen mit hoher Eignung befinden
sich in den Rdumen ndrdliches Thun Oberland-West sowie im Stden des Luzerner Juras.

Logistikstandorte von iberkantonaler Bedeutung (hohe Eignung der Flache fiir Logistiknut-
zungen, Flachen grésser als 50'000 m2) wurden im Wiggertal, im Rontal sowie in Sursee und
Rothenburg identifiziert. Dem Kanton Luzern wird in der BPUK-Studie eine Uberdurchschnittli-
che Anzahl von potenziellen Logistikstandorten von lGberkantonaler Bedeutung attestiert. Es
ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die Verfligbarkeit der Flachen infolge aktueller Nutzungen
und Bebauung beschrankt ist.

Legende

Flachen mit iiberkantonaler Bedeutung [183]
< 50'000m2 [0]
50'000 - 100'000m2 [98]
100'000 - 150'000m2 [39]
@ 150'000 - 200'000m2 [22]
® > 200000m2 [24]
—— Nationalstrassen
—— Schienennetz

Abbildung 9: Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung (Rapp Trans AG, 2018 a/b)

Die qualitativen Uberlegungen zum Bedarf zeigen, dass Logistikflaichen im Kanton Luzern ge-
eignet sind fir folgende Logistikstandorttypen (Rapp Trans AG, 2018):
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e Ballungsraumlogistikstandorte flir Agglomerationen (Bedarf stark steigend wegen Ver-
sandhandel, starke Zunahme Kurier-Express-Paket (KEP)- und Stickgutmarkt).

e Netzwerk-Logistikstandorte (z. B. Cargo Domizil) (Bedarf leicht steigend, weitergehendes
Outsourcing der Logistikdienstleistungen von Verladern, Erweiterung der Netze durch Lo-
gistiker).

e Industrielle Logistikstandorte (Bedarf stagnierend oder abnehmend, entsprechend Riick-
gang des industriellen Sektors, vgl. auch Kapitel 4.5 zu Wirtschaft und Logistik.

e Zentrale Logistikstandorte mit Beschrankung auf das Wiggertal (Bedarf leicht zuneh-
mend, Konzentration von national zentralen Standorten).

Die qualitativen Uberlegungen zum Bedarf zeigen auch, dass der Kanton Luzern kein bevor-
zugter Standort fir Gateway-Logistik Standorte ist (Import-Export-Gateways sind heute die
Schweizerischen Rheinhéafen in Basel und der Flughafen Zlrich). Der Kanton Luzern kommt
mit Ausnahme dem Wiggertal auch als zentraler Logistikstandort weniger in Frage. Daflr eig-
nen sich zentral gelegene Kantone wie Aargau und Solothurn deutlich besser.

Als Instrument fiir die Flachensicherung wird der kantonale Richtplan vorgeschlagen, wobei

folgende zwei Optionen denkbar sind:

e Vorranggebiete flir Logistiknutzungen (vorrangig reinen Logistiknutzungen vorbehalten).

e Entwicklungsgebiete fiir ,glterverkehrsintensive Einrichtungen® (schliessen auch Produk-
tionsbetriebe mit ein).

Weitere wichtige Folgerungen aus dem Bericht sind:

e Aufgrund des zunehmenden Bedarfs an Logistikflachen ist neben der Sicherung von be-
stehenden Standorten auch die Sicherung von Flachen fiir die Ansiedlung von neuen Un-
ternehmen zweckmassig.

e Neben Standorten von Uberkantonaler Bedeutung sollten die Kantone auch Flachen fir
Logistikstandorte von kantonaler und regionaler/lokaler Bedeutung sichern.

e Planungen flr Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung sind zwischen den Kanto-
nen abzustimmen bzw. zu koordinieren.

Relevanz fiir den Kanton Luzern:

e Die Eignung von Flachen in Bauzonen (in welchen Industrie- und Gewerbenutzungen
moglich sind) und auf Bahnarealen fur Logistiknutzungen ist bekannt.

e Der Kanton Luzern kommt fiir Logistikstandorttypen wie Ballungsraumlogistikstandorte,
Netzwerk-Logistikstandorte und industrielle Logistikstandorte in Frage; jedoch weniger
flr zentrale Logistikstandorte und Gateway-Logistikstandorte.

e Die Ergebnisse bilden eine Grundlage fir die Sicherung von Logistikflachen in der Richt-
planung. Dazu sollten auch weitere Grundlagen zum Bedarf an Logistikflachen und zur
Verfligbarkeit in Industrie- und Gewerbezonen herangezogen werden.

e Die Ergebnisse bilden auch eine Grundlage fir Abklarungen zu Anfragen von glterver-
kehrsintensiven Unternehmen, welche sich im Kanton Luzern ansiedeln méchten.

e Die Vorschlage fur die Flachensicherung (Vorranggebiete, Entwicklungsschwerpunkte)
sollen fur die Umsetzung im Kanton Luzern vertieft geprift werden.
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4 Analyse Ist-Zustand
4.1 Giiterverkehrsnachfrage
4.1.1 Datengrundlagen

Flr die Analyse der Glterverkehrsnachfrage (t, tkm) wurden Strassengliterverkehrsdaten des
Bundesamts fiir Statistik (BFS, Gutetransporterhebung GTE, Lieferwagenerhebung) sowie
Schienenglterverkehrsdaten von SBB Infrastruktur verwendet. Die GTE lasst eine verlassli-
che Auswertung der Strassenfahrzeugfahrten nicht zu. Weiter wurden Daten aus den Stras-
senverkehrszahlungen (ASTRA, Kanton Luzern) ausgewertet.

Tabelle 3: Verwendete Datenquellen fiir die Giuterverkehrsnachfrage

Bereich Quellen Jahre Bemerkungen

Daten zum Stras- | Gitertransporterhebung (GTE) 2010, Stichprobenerhebung

senglterverkehr des Bundesamtes fiir Statistik 2018 Warengruppen: 20 nach NST 2007 (No-

menclature uniforme de marchandise
pour les statistiques de transport)

Grenzquerender Guterverkehr 2008, Stichprobenerhebung an der Grenze
(GQGV) des Bundesamtes fiir Sta- | 2014 Warengruppen: 20 nach NST 2007
tistik Stichprobenerhebung
Lieferwagenerhebung 2013 Stichprobenerhebung, alle 5 Jahre
ASTRA-Z&hlungen/Kantonale Z&h- | 010, Vollerhebung
ler (mit Differenzierung Fz-Klas- 2019
sen)

Daten zum SBB Infrastruktur (enthalt die 2016 Vollerhebung

Schienenglter Verkehre aller Eisenbahnverkehrs- | bis Warengruppen: 20 nach NST 2007

und zum Kombi- unternehmen, EVU) 2018

nierten Ladungs-

verkehr . .
AQGV (Schienentransit) 2014 Vollerhebung, Struktur nur alle 5 J.
BFS-Statistik (Transit Schiene) 2018 Vollerhebung
BAV Statistik Schienengterver- div. Alpenquerender Giiterverkehr. laufend
kehr

Der Durchgangsverkehr lasst sich nicht direkt aus der Statistik (weder GTS des BFS noch

SBB Infrastruktur) ableiten. Der Durchgangsverkehr fiir den Strassenguiterverkehr wurde aus
dem kantonalen Verkehrsmodell abgeschatzt. Der Durchgangsverkehr fiir den Schienenglter-
verkehr wurde auf der Basis von Belastungsplanen (Anzahl Glterziige, SBB Open Source Da-
ten) fur das Jahr 2017 abgeschatzt.

Der Giterverkehr mit Personenwagen, Dreirddern, Cargo-Bikes, etc. wird heute statistisch
nicht erfasst. Dieser hat mengenmassig zwar noch einen geringen Anteil, durfte jedoch in
den letzten Jahren deutlich zugenommen haben.

Als Gebietsaufteilung wurde in Absprache mit der Begleitgruppe eine Einteilung mit 4 Regio-
nen verwendet.

Eine tabellarische Zusammenfassung des Aufkommens und des Modal Splits nach Verkehrs-
art fur die Jahre 2000 und 2018 geht aus dem Anhang 10.4 hervor

4.1.2 Regioneneinteilung

Fur die Datenanalysen wurde eine Regioneneinteilung bestimmt, welche folgenden Anforde-
rungen moglichst gut erfullt:

e Hohe statistische Aussagekraft (Regionen madglichst gross)
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e Bildung moglichst homogener Gebiete (mdglichst wirtschaftlich eigenstandige Regionen)
¢ Verwendung soweit mdglich bestehender Planungsregionen
e Mdglichst geringe Grossenunterschiede zwischen den Regionen.

Es wurden verschiedene Regioneneinteilungen gepriift und bezlglich der Anforderungen be-
urteilt. In Abstimmung mit der Begleitgruppe wurde eine Einteilung in 4 Regionen gewahlt
(vgl. folgende Abbildung).

Analyseregionen Luzern

B 1 Luzern+

I 2 Luzern West
3 Sursee-Mittelland
4 Seetal

[ Luzern K5

Abbildung 10: Regioneneinteilung fur die Datennalysen

Die Regioneneinteilung lehnt sich an die Gebietseinteilung der regionalen Entwicklungstrager
(RET) an, ist aber nicht vollstédndig deckungsgleich. Dies fiihrt insgesamt zu einer besseren
Erflllung der Anforderungen an die Regioneneinteilung und damit einer héheren Aussagekraft
der Ergebnisse aus den Datenanalysen.

4.1.3 Gesamtes Giiterverkehrsaufkommen
4.1.3.1 Ziel-, Quell- und Binnenverkehr

Das Giterverkehrsaufkommen des Kantons Luzern ohne Durchgangsverkehr betrug 2018
rund 36.1 Mio. Tonnen pro Jahr (vgl. Abbildung 11). Mit einem Anteil von rund 57% domi-
niert der Ziel- und Quellverkehr in die librige Schweiz gegenuber dem Binnenverkehr (ca.
31%) und dem Import- und Exportverkehr ins Ausland (ca. 12%).
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Guterverkehrs-
aufkommen
Kanton Luzern:
36.1 Mio t/Jahr
ohne Durchgangsverk.
43.0 Mio t/Jahr Durchgangsverkehr Schiene:
mit Durchgangsverk. /e BT{‘%”[\‘:I%I(‘E/";; II:lLr{ . ?ap:;OAgcér:/l:egneschétzt IS

' : Relationen)

Durchgangsverkehr Strasse:
6.9 Mio. Tonnen
(geschéatzt aus Relationen)

Anteil Schiene

(Modal Split nach t):
8.6% ohne DurchgangsverR
7.2% mit Durchgangsverk.

Anteil Schiene (Modal Split):

Anteil Schiene Bl stresse
(Modal Split nach tkm): )
11.1% ohne Durchgangsverk. - Schiene

Analyseregionen Luzern

B 1 Luzern+

B 2 Luzern West
3 Sursee-Mittelland
4 Seetal

[ Luzern K5

Abbildung 11: Giterverkehrsaufkommen Kanton Luzern (2018)10

Mit Uber 90% Anteil ist die Strasse im Gliterverkehr der dominierende Verkehrstrager. Der
Modal Split (Anteil Schienengtiterverkehr, ohne Durchgangsverkehr) beziglich Guterver-
kehrsaufkommen betragt 8.6%. Einen hohen Modal Split weisen der Importverkehr aus dem
Ausland mit ca. 28% und der Zielverkehr von der tbrigen Schweiz in den Kanton Luzern (ca.
19%) auf. Beim Export ins Ausland (ca. 8%), Quellverkehr in die tbrige Schweiz (7%) und
insbesondere im Binnenverkehr (0.4%) ist der Modal Split deutlich geringer. Im Binnenver-
kehr ist das auf die sehr kurzen Distanzen zurickzuftuhren.

Der Modal Split des Kantons Luzern liegt damit tiefer als der Schweizer Durchschnitt von
9.5%1'! (aus BFS Statistik, exkl. Transit), deutlich tiefer als im Kanton Thurgau (ca. 13%),
Kanton Zirich (ca. 12%) und Kanton St. Gallen (ca. 10%). Er liegt jedoch etwas hoher als im
Kanton Bern (ca. 7%). Mdgliche Grinde fur den tieferen Modal Split als im CH Durchschnitt-
sind weniger produzierende Industrie (z. B. als Kantone TG und SG), die kurzen Entfernun-
gen zu nationalen Logistikzentren von Grossverladern in den Kantonen Solothurn/Aargau und
die zentrale Lage in der Schweiz (relative kurze Distanzen zu grossen Ballungsgebieten ZH,
BS, BE).

Aufgrund der Lage des Kantons Luzern und der Konfiguration des Nationalstrassennetzes ist
auch der Durchgangsverkehr auf der Strasse erheblich. Er betragt rund 7 Mio. Tonnen (A2,
Gotthard-Transitachse). Der Durchgangsverkehr auf der Schiene auf der Gotthard-Tran-
sitachse umfahrt den Kanton Luzern (via Rotkreuz und Arth-Goldau).

10 KLV: Kombinierter Ladungsverkehr; Schiene konv: konventioneller Schienengiiterverkehr; SGF: Schwere Guterfahr-
zeuge; LGF: Leichte Giterfahrzeuge.
1 Inkl. Transit ist er mit 15.7% deutlich héher.
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In der nachfolgenden Abbildung wird strassenseitig noch nach schweren Giterfahrzeugen
(SGF, > 3.5 t) und nach leichten Giterfahrzeugen (LGF, < 3.5 t) und schienenseitig zwischen
Schiene KLV (kombinierter Ladungsverkehr) und Schiene konventionell (nicht kombinierter
Verkehr) unterschieden.

Guterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2018
(alle Verkehrstrager)

12'000

240 |
740
10'000
B!
8'000
-
o
o
[}
-
= I
-é 6'000
® Schiene
2 10'276
(9] Strasse LGF
£ 8'768
+ 4'000 B Strasse SGF
a
[92)
c
2
, 585
2'000 341
1'574 1'838
. Quellverkehr Zielverkehr Durchgangs-
Binnenverkehr iibrige Schweiz Export Ausland ibrige Schweiz Import Ausland verkehr
m Schiene 240 391 341 1'536 585
Strasse LGF 740 373 3 283 84
B Strasse SGF 10'276 8'768 1'574 9'152 1'838 6'804

Abbildung 12: Glterverkehrsaufkommen Kanton Luzern (2018, mit Durchgangsverkehr)!2

Der mengenmassige Anteil des Lieferwagenverkehrsaufkommens (ohne Durchgangsverkehr)
betragt rund 4%; der Anteil bei der Fahrleistung diirfte jedoch deutlich héher sein, da mit
Lieferwagen vor allem kleine Sendungen (Pakete etc.) transportiert werden.

Der Anteil des kombinierten Verkehrs (ohne Durchgangsverkehr) liegt heute nahezu bei Null,
dabei ist zu beachten, dass der kombinierte Verkehr mit Horizontalumschlag (ACTS?'3 oder
auch Container Mover) in der Statistik von SBB Infrastruktur grossmehrheitlich dem konven-
tionellen Schienenverkehr zugerechnet ist. Der Kanton Luzern verfugt heute tGber keinen
grossen Umschlagterminal fir den kombinierten Verkehr.

12 KLV: Kombinierter Ladungsverkehr; Schiene konv: konventioneller Schienengiterverkehr; SGF: Schwere Giiterfahr-
zeuge; LGF: Leichte Giterfahrzeuge.
13 ACTS: Abroll-Container-Transport-System
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Aus der nachfolgenden Abbildung gehen das Glteraufkommen und der Modal Split nach Regi-
onen hervor:

Modalsplit

Bl Strasse SGF
Strasse LGF
B Schiene

Seetal
112'102t

lYhzern West:
.0y GRS

Luzern + 84% 4% 12%

Luzern West 87% 4% 9%
Sursee-Mittelland 93% 4% 3%
Seetal 95% 4% 1%

Abbildung 13: Aufkommen und Modal Split nach Regionen (2018)

Knapp die Halfte des Giiterverkehrsaufkommens des Kantons Luzern entfallt auf die Region
LuzernPlus (ca. 44%). Aber auch die Region Sursee-Mitteland hat mit einem Drittel (ca.
32%) einen erheblichen Mengenanteil. Die Bedeutung der Regionen Luzern West (ca. 12%)
und insbesondere Seetal (ca. 5%) beztglich Guterverkehrsaufkommen sind deutlich geringer.

Regionen mit einem Uberdurchschnittlichen Bahnanteil sind Luzern+ (12%) und Luzern West
(9%). Dies hangt mit der grosseren Bedeutung der Industrie (insbesondere auch Baustoffe)
und der guten Lage im Schienennetz zusammen. Die Gbrigen Regionen weisen einen unter-
durchschnittlichen Bahnanteil auf.
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Das Gulterverkehrsaufkommen nach Warengruppen geht aus der nachfolgenden Abbildung
hervor:

Transportmengen [t] aller Verkehrstrager nach Warengruppen 2018 Kanton Luzern (ohne Durchgangsverkehr)
1'000'000 2'000'000 3'000'000 4'000'000 5'000'000 6'000'000 7'000'000 8'000'000

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei _ 4'240'238

Kohle, rohes Erddl und Erdgas I 64'877

Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse _ 6'693'625

Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren I 124'273

o

Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mdbel); Papier _ 2'072'703
Kokereierzeugnisse und Mineraldlerzeugnisse _ 2'049'812
Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren - 691'296
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas) _ 4'086'521

Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Gerate) _ 1'597'511
B 216015
B 285112
B 275532

Maschinen und Ausristungen, elektronische Geréte
Fahrzeuge

Mébel; sonstige Erzeugnisse

sekundarronstoffe; Afaile | < - 1 o 75
post, Pakete [l 455735
Geréate und Material fiir die Glterbeférderung - 784'640

Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Gter - 1'150'749

sammelgut || NN 1722516

Nicht identifizierbare Waren I 98'473

Sonstige Giter || 106'226

Abbildung 14: Giterverkehrsaufkommen nach Warengruppen (2018)

Bezliglich Warengruppen dominieren Erze, Steine und Erden mit einem Anteil von 19%; diese
Transportmengen sind direkt mit Bautatigkeiten verbunden (Aushub, Kies, Zement). Weitere
wichtige Warengruppen sind:

e Nahrungs- und Genussmittel (ca. 14%), welche mehrheitlich dem Detailhandel zuge-
schrieben werden kénnen.

e Sekundarrohstoffe, Abfélle (ca. 12%).
e landwirtschaftliche Erzeugnisse (ca. 12%).
e sonstige Mineralerzeugnisse (ca. 11%).

Weitere Warengruppen fallen mengenmassig weniger stark ins Gewicht, kdnnen aber bezlg-
lich Fahrten und Fahrleistungen einen deutlich héheren Anteil haben (z. B. Sammelgut). Bei
der Warengruppe Post/Pakete ist zu beachten, dass vermutlich auch ein Teil der Post-/Paket-
verkehre in den Warengruppen «Nicht identifizierbare Waren» sowie «Sammelgut» enthalten
ist.
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Die Mengen nach 10 zusammengefassten Warengruppen nach Region gehen aus der nachfol-
genden Abbildung hervor:

Seetal
112'102t

17'276'289t

tuzern West Modalsplit
7322035t 1 Landwirtschaft

2 Nahrungsmittel

3 Energietrager

4 Erze, Steine und Erden
5 Baustoffe und Glas

6 Chemie und Kunststoffe
7 Metalle und Halbzeug

8 Abfalle

9 Halb- und Fertigwaren
10 Stiick- und Sammelgut

Abbildung 15: Mengen nach aggregierten Warengruppen und Region (2018)

In den aufkommensstarken Regionen LuzernPlus und Sursee-Mittelland haben die Waren-
gruppen Nahrungsmittel, Abfélle, Steine/Erden inkl. Baustoffe sowie Stlick- und Sammelgut
hohe Anteile. In LuzernPlus féllt der hohe Anteil Energietrdger auf (Tanklager in Rothenburg).
In Luzern West machen die Warengruppen Steine/Erden zusammen mit den Baustoffen Gber
50% des Aufkommens aus. Diese Transporte hangen mit der Bautatigkeit und Baustoffher-
stellung zusammen (Aushub, Kies, Zement, etc.). Das Seetal hat eine mit Sursee-Mittelland
vergleichbare Zusammensetzung des Aufkommens nach Warengruppen.
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Die wichtigsten Quellen und Ziele des Ziel- und Quellverkehrs (inkl. Import/Export) des Kan-
tons Luzern gehen aus der nachfolgenden Abbildung hervor (das Bezugsgebiet ist der Kanton

Luzern):
Transportmengen [1'000t] 2018 von und nach dem Kanton Luzern nach Gebieten und
Verkehrstragern (ohne Binnenverkehr)
3'000
2'500
2'000

1'500
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-> "Ubriges"
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Abbildung 16: Quellen und Ziele des Quell- und Zielverkehrs des Kantons Luzern (2018, inkl. Import/Export)

Lesebeispiel: Der Quellverkehr vom Kanton Luzern nach Kanton Aargau betragt ca. 2.5 Mio.
Tonnen. Der Zielverkehr vom Kanton Aargau nach Kanton Luzern betragt ca. 2.1 Mio. Ton-
nen.

Die wichtigsten Quell- und Zielgebiete von Giterverkehrsstrémen von/nach Kanton Luzern
innerhalb der Schweiz sind die Zentralschweiz, der Kanton Aargau und der Kanton Bern. Aber
die Kantone Zlrich, die Ost- und Westschweiz haben erhebliche Ziel- und Quellverkehr mit
Bezug zum Kanton Luzern. Beziglich Import/Export dominieren die Transporte von/nach
Deutschland.

Der Schienenglterverkehr hat bei innerschweizerischen Guterverkehrsstrémen Uber langere
Distanzen einen gewissen Anteil, insbesondere bei den Verkehren von/nach Westschweiz,
von/nach Basel sowie von/nach Zirich. Da beim Schienengiterverkehr von/nach Ausland die
Aufkommen nicht landerspezifisch vorhanden sind, erscheint der Schienenglterverkehr nach
DE, IT, AT etc. unter Ubriges und nicht unter den jeweiligen Landern.
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Aus der nachfolgenden Darstellung geht der Modal Split nach Warengruppen hervor.

Modalsplit nach Warengruppen Kanton Luzern 2018 (Aufkommen t, ohne Durchgangsverkehr)
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Erzeugnisse der Landwirtschaft, Jagd, Forstwirtschaft und Fischerei

Kohle, rohes Erdél und Erdgas

Erze, Steine und Erden, sonstige Bergbauerzeugnisse

Nahrungs- und Genussmittel

Textilien und Bekleidung; Leder und Lederwaren

Holz sowie Holz- und Korkwaren (ohne Mobel); Papier
Kokereierzeugnisse und Mineraltlerzeugnisse

Chemische Erzeugnisse und Chemiefasern; Gummi- und Kunststoffwaren
Sonstige Mineralerzeugnisse (verarbeitete Baustoffe, Glas)

Metalle und Halbzeug daraus, Metallerzeugnisse (ohne Maschinen und Geréte)
Maschinen und Ausristungen, elektronische Gerate

Fahrzeuge

Mobel; sonstige Erzeugnisse

Sekundarrohstoffe; Abfélle

Post, Pakete

Gerate und Material fur die Guterbeférderung

Zur Reparatur bewegte Fahrzeuge und sonstige nichtmarktbestimmte Guter

Sammelgut

Nicht identifizierbare Waren

Sonstige Guter

Schiene ®Strasse SGF W Strasse LGF

Abbildung 17: Modal Split nach Warengruppen (2018)

Warengruppen mit einem hohen Schienenanteil von Uber 20% sind «Sammelgut», «Me-
talle/Metallerzeugnisse» und «Kokereierzeugnissel4/Mineral6lerzeugnisse». Auch bei den che-
mischen Produkten betragt der Schienenanteil knapp 20%. Diese Warengruppen werden
mehrheitlich Gber mittlere und langere Distanzen transportiert. Aufgrund der kurzen Distan-
zen ist der Bahnanteil bei den Warengruppen «Erze, Steine und Erden», «Nahrungs- und Ge-
nussmittel» und «Abfalle» gering.

14 Erzeugnisse aus Kohle/Torf
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Aus der nachfolgenden Abbildung gehen die Mengenstrome zwischen den Regionen sowie
Aussengebieten hervor. Die Stréme in die Aussengebiete kdnnen aufgrund der fehlenden An-
gaben zu Quellen und Zielen raumlich nicht zugeordnet werden.

Mengenstrome

= Mengenstréme [t]
alle Verkehrstrager

B Luzern+

[ Luzern West

[ Sursee-Mittelland
[ Seetal

Abbildung 18: Mengenstrome nach Teilgebieten, alle Verkehrstrager (2018)

Aus der Darstellung sind wiederum die aufkommensstarken Strome ersichtlich. Die Strome
von/nach Kanton Luzern sind grésser als diejenigen innerhalb des Kantons Luzern, was auf
starke Verflechtung mit der Ubrigen Schweiz und eher eine geringe Selbstversorgung hin-
weist. Die Binnenverkehre innerhalb der Regionen sind grdsser als die Binnenverkehre zwi-
schen den Regionen (Ausnahme Region Seetal). Die Guterstréme zwischen den Regionen
sind verhaltnismassig gering (Ausnahme LuzernPlus - Sursee-Mittelland).

4.1.3.2 Entwicklung der Gesamtmengen (ohne Durchgangsverkehr)

Zwischen 2010 und 2018 hat das Gliterverkehrsaufkommen im Kanton Luzern um 15% zuge-
nommen. Die grossten Zunahmen sind Export ins Ausland (+104%), im Quellverkehr in die
Ubrige Schweiz (+31%), im Zielverkehr aus der Ubrigen Schweiz (+20%) und im Import aus
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dem Ausland (+18%) zu verzeichnen. Der Binnenverkehr hat leicht abgenommen. Damit
wird der Trend einer zunehmenden wirtschaftlichen Verflechtung mit den Aussengebieten be-
statigt.

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2018 - Verkehrsart
(alle Verkehrstrager, ohne Durchgangsverkehr)
40'000

35'000
30'000

25'000

Exportverkehr nach dem
A =Talal

20'000 EXportverkehrnach derm

Transportmenge 1'000t

Quellverkehr nach tibriger Quellverkehr nach dbriger
15'000 Schweiz Schweiz

10'000

Binnenverkehr Binnenverkehr

5'000

2010 2018
Abbildung 19: Aufkommensentwicklung nach Verkehrsart (2010-2018)

Im gleichen Zeitraum hat das Aufkommen im Durchgangsverkehr auf der Strasse deutlich
abgenommen (-27%). Insbesondere die Abnahme beim Schwerverkehr (-29%) ist hoch, was
auf die Verlagerungsmassnahmen im transalpinen Glterverkehr zurickzufiihren ist. Der
Durchgangsverkehr mit Lieferwagen hat hingegen leicht zugenommen.

Der Modal Split (Anteil Schiene) hat von 9.4% im Jahr 2010 auf 8.6% im Jahre 2018 leicht
abgenommen.
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Das Aufkommen nach Warengruppen geht fiir die beiden Jahre aus der nachfolgenden Abbil-
dung hervor.

Transportmenge 1'000t

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2010/2018 - Warengruppen AMG
(alle Verkehrstrager, ohne Durchgangsverkehr)

40'000

35'000

Stiick- und Sammelgut

30'000 Halb- und Fertigwaren

Stiick- und Sammelgut

Halb- und Fertigwaren Abfalle

25'000

Abfalle Metalle und Halbzeug

Chemie und Kunststoffe

Metalle und Halbzeug
Chemie

20'000 nd _Kunststofie

15'000

10'000 Energietrager

Nahrungsmittel

5'000 Nahrungsmittel
Landwirtschaft Landwirtschaft
0

2010 2018

Abbildung 20: Aufkommensentwicklung nach Warengruppen (2010-2018)

Das Aufkommen von Konsumgltern wie Nahrungsmittel, landwirtschaftliche Erzeugnisse,
Stlick- und Sammelgut und Halb- und Fertigwaren nimmt zu, wahrend die Massenglter
(Erze/Steine/Erden und Baustoffe) mit Ausnahme der Abfalle und Energietréger eher stagnie-
ren.

Fazit Gesamtverkehr:

2018 haben rund 36 Mio. Tonnen an Gutern ihre Quelle oder ihr Ziel im Kanton Luzern.
Die Regionen mit héchsten Aufkommen sind LuzernPlus und Sursee-Mittelland.

Mit einem Anteil von Uber 90% der transportierten Tonnen dominiert der Strassenguter-
verkehr. Der Anteil des Schienenguterverkehrs liegt bei 8.6% und damit leicht unter dem
Schweizerischen Mittel von 9.5%. Einen Uberdurchschnittlichen Bahnanteil weisen Lu-
zernPlus (12%) und weniger ausgepragt Luzern West (9%) auf.

Wie in anderen Kantonen dominieren Steine und Erden (Aushub, Kies, etc.) mit einem
Anteil von knapp 20% das Guterverkehrsaufkommen. Von grosser Bedeutung sind auch
Nahrungs- und Genussmittel, Sekundarrohstoffe/Abfalle, landwirtschaftliche Erzeugnisse
und sonstige Mineralerzeugnisse.

Der Kanton Luzern ist insbesondere stark mit der Gbrigen Zentralschweiz, den Kantonen
Aargau, Bern und Zirich sowie mit Deutschland verflochten.

Mit einem Anteil von 16% (ca. 7 Mio. t) ist der Anteil des Durchgangsverkehrs auf der
Strasse erheblich; bedingt durch die Verlagerungsmassnahmen im transalpinen Gliterver-
kehr ist der Durchgangsverkehr jedoch riicklaufig. Der Schienengitertransitverkehr um-
fahrt den Kanton Luzern im Norden.

Eine Verbesserung der Datengrundlagen ware wiinschbar; insbesondere auch hinsichtlich
Verkehr mit kleinen Fahrzeugen (Personenwagen, Cargo-Bikes, etc.).
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4.1.4 Strassengiiterverkehr
4.1.4.1 Nutzfahrzeugbestand im Kanton Luzern

Der Nutzfahrzeugbestand im Kanton Luzern geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor
(im Kanton Luzern immatrikulierte Fahrzeuge, ohne landwirtschaftliche Fahrzeuge).

Nutzfahrzeugbestand Kanton Luzern
(ohne Landw. Traktoren) BFS

25'000
20'000
15'000
10'000
5'000
1990 1995 2000 2005 2010 2015 2017 2018 2019
H | astwagen Sattelschlepper  ®Sattelmotorfahrzeug ™ Lieferwagen

Abbildung 21: Entwicklung Nutzfahrzeugbestand Kt. Luzern 1990 bis 2019 (BFS)

Aus der Abbildung wird deutlich, dass insbesondere nach 2000 die Lieferwagen deutlich zuge-
nommen haben (+130% seit 1990). Dies ist eine Folge des zunehmenden Versandhandels
(insbesondere seit 2010) und weist auf abnehmende Sendungsgréssen und zunehmende Lie-
ferhaufigkeiten hin. Allerdings ist zu beachten, dass nicht alle Lieferwagen fiir den Gliter-
transport eingesetzt, sondern auch von Handwerkern genutzt werden (Dienstleistungsverkehr
mit Waren). Die Befreiung der Lieferwagen von der LSVA hat dabei keinen relevanten Ein-
fluss, da mit kleinen Fahrzeugen die Produktivitatsverluste bei grossen Transportmengen/-
volumen zu gross sind.

Mit der Aufhebung der 28 t-Limite im Jahre 2001 haben auch die Sattelschlepper stark zuge-
nommen (seit 1990 Uber 100%). Bei ausreichenden Volumen und Vollladungen ist dies die
effizienteste Form des Strassengtterverkehrs.
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4.1.4.2 Fahrleistungen

Die Fahrleistungen nach Fahrzeugklassen (dabei insbesondere Lastwagen und Lieferwagen)
liegen aus dem kantonalen Verkehrsmodell fiir das Jahr 2017 vor (vgl. nachfolgende Tabelle).

Tabelle 4: Fahrleistungen in Mio. Fahrzeugkilometer im Strassenguterverkehr (Gesamtverkehrsmodell, 2017)

Kanton Luzern*

DWV-Modell (Kanton LU 2017 [FzKm

Streckentyp
Autobahn/Autostrassen 3'155'877 372'059 113'572 3'641'509
Hauptstrassen 1'923'895 145'985 73'657 2'143'537
Verbindungsstrassen 499'326 33'027 18'682 551'035
Lokale Verbindungs-strassen 2'154'544 138'193 70'047 2'362'784
Ubriges Strassennetz (Sammel- und . . . ]
Erschliessungsstrassen) 430'608 27'348 12'607 470'563
Alle Strassen 8'164'250 716'612 288'566 9'169'428

Der Anteil der Fahrleistung des Strassengliterverkehrs an der Fahrleistung des Gesamtver-
kehr macht rund 11% aus (SGF und LGF).

Der Schwerverkehr hat Gber das gesamte Strassennetz einen Anteil von ca. 3.1% der Fahr-
leistungen. Dieser Anteil ist auf Autobahnen und Hauptstrassen ahnlich. Im Vergleich zum
Kanton Bern (Anteil 6.5%) ist der Anteil deutlich geringer. Dies durfte darauf zuriickzufiihren
sein, dass das Schwerverkehrsaufkommen auf der A1 (West/Ost) deutlich grosser ist als auf
der A2 (Nord/Sud).

Der Anteil des Lieferwagenverkehrs betragt rund 7 bis 8% und wird Gberschatzt wegen Hand-
werkerverkehren und Wohnmobilen.

Der Schwerverkehr (SGF) und auch der leichte Giterverkehr (LGF) nutzen vor allem das
Ubergeordnete Strassennetz. Rund 70% der Fahrleistungen des Schwerverkehrs finden auf
dem Ubergeordneten Strassennetz (Autobahn, Haupt- und Verbindungsstrassen) statt. Bei
den leichten Giterfahrzeugen sind es sogar 76%; wobei zu beachten ist, dass in dieser Fahr-
zeugklasse auch die Handwerkerverkehre und Freizeitverkehre enthalten sind.

Im Vergleich zur gesamten Schweiz (ASTRA 2019) ist der Fahrleistungsanteil der schweren

Guterverkehrsfahrzeuge im Kanton Luzern um ca. 3%-Punkte tiefer (relativ ca. 50%) und bei
den leichten Guterverkehrsfahrzeugen um ca. 3%-Punkte tiefer (relativ ca. 40%).
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4.1.4.3 Netzbelastungen und Querschnittsbelastungen im Strassengiiterverkehr

Die Belastung des Strassennetzes im Kanton Luzern durch den Strassenglterschwerverkehr
geht aus der nachfolgenden Abbildung hervor.

DWV SGF 2017

500

1'000
2'000
3'000

Abbildung 22: Belastung Strassennetz Kanton Luzern 2017 (DWV!?, schwere Glterfahrzeuge)

Die Netzbelastungen konzentrieren sich auf die Nationalstrassen (insbesondere A2, A14) so-
wie zahlreiche Kantonsstrassen (z. B. K4, K10, K11, K15, K16, K17, K 18, K56).

Der Anteil Schwerverkehr nach Strassenkategorien geht aus Abbildung 23 hervor. Mit Hilfe
des Gesamtverkehrsmodells Kanton Luzern werden die Anteile der Fahrzeuge (LW Lastwagen
und LZ Lastenzlige) am DWV ausgegeben.

15 DWV: Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr.
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Abbildung 23: Lastwagenanteil am DWV 2017
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Der Lastwagenanteil (am Gesamtverkehr) liegt in der Regel bei 5 bis 10%. Je nach Strassen-
abschnitt kann er auch 10 bis 15% und mehr betragen.

Aus der Karte geht hervor, dass Ortsdurchfahrten in Willisau, Wolhusen, Entlebuch, Sursee,
Ebikon und Luzern stark durch Schwerverkehr belastet sind?®.

Die Belastung des Strassennetzes im Kanton Luzern durch den Lieferwagenverkehr geht aus
der nachfolgenden Abbildung hervor.

DWV LGF 2017

500

1'000
2'000
3'000

Abbildung 24: Belastung Strassennetz Kanton Luzern 2017 (DWV?7, leichte Giterfahrzeuge)

Das Belastungsbild ist grundsatzlich ahnlich wie beim Schwerverkehr. Unterschiede liegen bei
den absoluten Netzbelastungen (hdéher beim Lieferwagenverkehr) und die Konzentration in
den urbanen Gebieten ist noch etwas grésser als beim Schwerverkehr.

6 Ungenauigkeiten bestehen an den Kantonsgrenzen.
7 DWV: Durchschnittlicher werktaglicher Verkehr.
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Abbildung 25: Lieferwagen-Anteil am DWV

Der Lieferwagenanteil (am Gesamtverkehr) liegt in der Regel bei 5 bis 10%. Je nach Stras-
senabschnitt kann er auch 10 bis 15% und mehr betragen.

Um die Entwicklungen des Strassengiterverkehrs einzuschatzen wurden ausgewahlte Zahl-
stellen im Kanton auf Kantonsstrassen ausgewertet (vgl. nachfolgende Abbildung).
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ZOOITTED LRI Verkehrszahler Luzern

Verkehrszdhler
e Luzern SWISS10
e Auswertung DWV 2019
Analyseregionen
B 1 Luzern+
I 2 Luzern West
3 Sursee-Mittelland
4 Seetal

Abbildung 26: Kantonale Zahlstellen auf dem Strassennetz im Kanton Luzern

FlUr diese Zahlstellen wurde die Zunahme des Giter- und Personenverkehrs zwischen 2010
und 2019 und die Tagesganglinien ausgewertet. Die nachfolgende Grafik zeigt die Zunahme

der Glter- und Personenverkehrsfahrzeuge an den betrachteten Zahlstellen.
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Zdhlstellen Luzern, Zunahme Giiter- zu Personenverkehr
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Abbildung 27: Relative Zunahme des Glter- und Personenverkehrs zwischen 2010 und 2019 (Anzahl Fahrzeuge,
rot: Zunahme Giterverkehr > Zunahme Personenverkehr, griin: Zunahme Personenverkehr > Zunahme Giiter-

verkehr)

Es ergibt sich kein eindeutiges Bild. Bei etwa der Hélfte der Zahlstellen nimmt der Giiterver-
kehr auf der Strasse starker zu, bei der anderen Haélfte ist es der Personenverkehr. Die Zu-
oder Abnahmen sind jeweils mittel bis gross. Die nachfolgende Grafik zeigt die raumliche

Verortung der Zahlstellen.
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Abbildung 28: Relative Zunahme des Guter- und Personenverkehrs zwischen 2010 und 2019 nach Zahlstelle

Auf den Kantonsstrassen nimmt der Giterverkehr auf folgenden Achsen stérker zu als der
Personenverkehr:

¢ Wolhusen - Schipfheim
e Emmenbricke - Ruswil - Grosswangen

e Gisikon - Inwil - Rothenburg/Emmen
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Die nachfolgende Grafik zeigt beispielhaft die Tagesganglinien in Personenwageneinheiten fir
einen Querschnitt an der A1 und A6 (SGF: Schwere Giiterfahrzeuge, Li: Lieferwagen, PW:
Personenwagen):
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Abbildung 29: Tagesganglinie nach Fahrzeugtypen auf ausgewahlten Kantonsstrassen in PWE/h 2019

Die Betrachtung in Personenwageneinheiten (PWE) zeigt, dass sich die Spitzen der Ganglinien
teilweise stark Uberlagern, so dass die Engpasse nicht allein vom Personenverkehr erzeugt
werden. Dies gilt insbesondere flir die Morgenspitze, bei der Abendspitze ist dies weniger
ausgepragt. Bei ausgewahlten Querschnitten kann der Schwerverkehr in PWE/h mehr als
50% des Verkehrsaufkommens ausmachen.

4.1.4.4 Potentielle Last- und Lieferwagen-Ausweichverkehre aufgrund von Engpas-
sen

Die Dienststelle vif hat den Ausweichverkehr gestitzt auf Modellanalysen fir den Ist-Zustand
(2017) und den Prognosezustand (2040, inkl. Bypass und DBL) abgeschatzt. Dabei wurden
die Auslastungen fiur die Morgenspitze (MSP) und Abendspitze (ASP) in % ermittelt sowie
Bestwegumlegungen fir den Last- und Lieferwagenverkehr ohne Bertlicksichtigung von Kapa-
zitatsengpassen durchgefiihrt. Die Differenz zum Ausgangszustand zeigt dann potentielle
Ausweichrouten. Diese sind in der nachfolgenden Grafik dargestellt.
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Abbildung 30: Potentielle Ausweichrouten flir den Schwer- und Lieferwagenverkehr (vif, Marz 2020)

Es konnten folgende Ausweichrouten identifiziert werden:

e Nutzung der K 56 oder K 55 (ZG/ZH - AS Sempach) anstelle A14 - A2 wegen Engpass
Blegi / Gisikon-Root /AS Buchrain / Verzweigung Rotsee / bis AS Emmen Nord) (Blaue
Ausweichroute)

e Nutzung der K 55 (Eschenbach - AS Sempach): anstelle AS Buchrain / A14 - A2 (rote
Route)

e Nutzung Ortsdurchfahrt Buchrain anstelle Zubringer Rontal und K 17 (tirkise Route)
e Nutzung weiterer Ausweichrouten (vgl. orange, rosa Routen)

In der Morgen- und Abendspitze ergeben sich aufgrund der Engpésse punktuell Lastwagen
und Lieferwagen-Ausweichverkehre zwischen der A14 und A2.

Im Jahr 2040 sind sowohl die A2 Zwischen Sursee und Luzern Uberlastet als auch die A14
zwischen Rotkreuz und Luzern lberlastet. Dies fihrt zu Verlagerungen auf parallele Haupt-
und Verbindungsstrassen.
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4.1.4.5 Warengruppen bei schweren und leichten Sachentransportfahrzeugen

Aus Abbildung 31 gehen die Warengruppenverteilungen fiir schwere und leichte Giterfahr-
zeuge hervor.

Giiterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2010/2018 - Warengruppen AMG
(schwere Giterfahrzeuge, ohne Durchgangsverkehr)
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Giiterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2010/2018 - Warengruppen AMG
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Abbildung 31: Warengruppenanteile schwere und leichte Sachentransportfahrzeuge 2010/2018

Bei den schweren Sachentransportfahrzeugen dominieren Bautransporte (Steine, Erden, Bau-
stoffe), Nahrungsmittel, Stick- und Sammelgut, Abfélle und landwirtschaftliche Erzeugnisse.
Dabei handelt es sich zu einem grossen Teil um Massengliter Gber kurze und mittlere Distan-
zen.
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Bei den leichten Sachentransportfahrzeugen dominieren Stiick- und Sammelgut, Baustoffe,
Halb- und Fertigwaren und Nahrungsmittel. Dies sind mit Ausnahme der Baustoffe vorwie-
gend Konsumgdter Uber kurze und mittlere Distanzen.

Die Mengen im Strassengliterverkehr haben von rund 28.4 Mio. Tonnen im Jahr 2010 auf
rund 33.0 Mio. Tonnen im Jahr 2018 zugenommen (+16%). Die mengenmassige Zunahme
war beim Schwerverkehr grosser als beim Lieferwagenverkehr.

Zwischen 2010 und 2018 hat der Anteil Konsumguter (Stlick- und Sammelgut, Halb- und
Fertigwaren sowie Nahrungsmittel) zugenommen. Dies bestdtigt den fortschreitenden Trend
von Massenglitern zu Konsumgiitern. Bei den Massengiitern haben die Abfélle, die landwirt-
schaftlichen Erzeugnisse und die Energietrager zulasten der Bautransport zugenommen.

Fazit Strassengiiterverkehr:

e Der Strassenguterverkehr hat bezliglich Aufkommen zwischen 2010 und 2018 um rund
16% zugenommen.

e Starke Zunahme der im Kanton Luzern eingesetzten Lieferwagen und deren Fahrleistung,
was nicht zuletzt auf den stark aufgekommenen Versandhandel zurickzufiihren ist.

e Starke Zunahme der eingesetzten Lastenzilige und Sattelschlepper mit hohen Anforderun-
gen an die Befahrbarkeit des Strassennetzes (z. B. Kreisel, etc.).

e Tendenziell nehmen auf der Strasse die Massenglter ab und die Konsumgditer zu.

e Konzentration des Schwerverkehrs auf den Nationalstrassen (A1, A14) und auf ausge-
wahlten Kantonsstrassen

e Der Lastwagenanteil (am Gesamtverkehr) liegt in der Regel bei 5 bis 10%. Je nach Stras-
senabschnitt kann er auch 10 bis 15% und mehr betragen.

e In der Morgen- und Abendspitze ergeben sich aufgrund der Engpasse punktuell Lastwa-
gen und Lieferwagen-Ausweichverkehre auf Haupt- und Verbindungsstrassen zwischen
der A14 und A2 und teilweise auch parallel dazu.

e Auf ausgewahlten Kantonsstrassenabschnitten wachst der Guterverkehr starker als der
Personenverkehr; auf anderen Strassenabschnitten ist es genau umgekehrt.

e Eine Verbesserung der Datengrundlagen ist winschbar; insbesondere hinsichtlich Glter-
transport mit Kleinfahrzeugen (PW, Cargo-Bike etc.).
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4.1.5 Schienengiiterverkehr und Kombinierter Verkehr
4.1.5.1 Netzbelastungen

Die Netzbelastungen im Schienengliterverkehr 2019 gehen aus der nachfolgenden Abbildung
hervor.

Anzahl Ziige pro Jahr

100
— 500
— 1'000
m— 2'000

4'000

[ |
B soo0

Abbildung 32: Anzahl Glterztige 2018 (Quellen: Open Source Daten SBB!8)

Die Netzbelastungen im Schienenglterverkehr werden vom Ziel-/Quellverkehr dominiert; es
gibt keinen Transitverkehr und der Binnenverkehr ist gering.

Das Belastungsbild zeigt deutlich, dass die Bedienung des Kantons Luzern lUber die Achse Zo-
fingen - Sursee - Rothenburg und weniger stark ausgepragt tber die Achse Rontal erfolgt.
Auch die Bahnstrecke zwischen Langenthal und Wolhusen weist noch ein erhebliches Aufkom-
men auf. Es zeigt sich auch, dass der Knoten Luzern vom Aufkommen eine hohe Bedeutung
hat.

Die Bahnstrecke Richtung Hochdorf hat kaum mehr Schienenglterverkehr. Die héchsten
Netzbelastungen bestehen bei Wikon (Kantonsgrenze) und auf der Zufahrt zum Bahnhof Lu-
zern (hier auch wegen Kopfbahnhof).

18 Zudem sind nicht sichtbar die Achsen Luzern-Horw und Sursee-Triengen, wo auch noch etwas Glterverkehr stattfin-
det.
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Eine Abschatzung der Auslastung der Trassen zeigt fiir 2019 folgenden Bild!®:

Tabelle 5: Auslastung der Trassen im Schienengiterverkehr (Quelle Trassen: Netznutzungsplan 2019, Version
1.0, SBB AG, 15. Dezember 2017; Quelle Zlige: Open Data SBB https://data.sbb.ch2°)

Olten-Rothenburg 18'000 8'768 49%
fodenng 1 9000 3'039 34%
Emmenbricke-Luzern 1 9'000 2'875 32%
Rotkreuz-Luzemn 0.5 4'500 4'922 109%
Lenzburg-Hochdorf 0 0 0 =
Hochdorf-Emmenbriicke 0.5 4'500 750 17%
Langenthal-Menznau 0.5 4'500 3'209 71%
Menznau-Wolhusen 0 0 468 >100%*
Langnau i.E.-Wolhusen 0 0 74 >100%*
Wolhusen-Luzern 0.5 4'500 1'397 31%

Die Auslastung der Gitertrassen ist mit Ausnahme Rotkreuz-Luzern, Menznau-Wohlhusen
und Langenthal-Menznau mehrheitlich gering. Trotz der teilweise geringen Auslastung sind
Trassenkonflikte méglich (z. B. in den Hauptverkehrszeiten).

4.1.5.2 Schienengiiterverkehr nach Warengruppen

Das Aufkommen nach Warengruppen fir die Jahre 2010 und 2018 geht aus der folgenden
Abbildung hervor.

19 Annahmen: 18 Betriebsstunden pro Tag, 250 Arbeitstage pro Jahr
20 Wenn keine Trassen im Netznutzungsplan enthalten sind, verkehren die Ziige zwischen Personenziigen oder in Rand-
zeiten.
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Giiterverkehrsaufkommen Kanton Luzern 2010/2018 - Warengruppen AMG
(Schiene, ohne Durchgangsverkehr)
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Abbildung 33: Verkehrsaufkommen auf der Schiene nach Warengruppen

Die Mengen im Schienengtiterverkehr haben von rund 2.96 Mio. Tonnen im Jahr 2010 auf
rund 3.1 Mio. Tonnen im Jahr 2018 zugenommen (+5%). Im Schienengtterverkehr haben
Massenglter (Steine, Erden, Energietrager, Abfalle, teilw. Nahrungsmittel) und Konsumgiter
(Stick- und Sammelgut, Halb- und Fertigwaren) ihre Bedeutung. Die Mengen und der Anteil
Landwirtschaftlicher Erzeugnisse und Energietrager haben zugunsten Stlick- und Sammelgut,
Metalle und Halbzeug und Nahrungsmittel abgenommen. Mengen und Anteil der tbrigen Wa-
rengruppen haben sich verandert.

4.1.5.3 Schienengiiterverkehr nach Bahnhofen

Daten liegen fir den Versand und Empfang fir die Jahre 2010 und 2018 in Bahnwagen und
Tonnen nach Warengruppen vor. Aus Griinden der Vertraulichkeit kdnnen die Auswertungen
nicht dargestellt. Aus den Analysen kdnnen folgende Erkenntnisse abgeleitet werden:

e Das Aufkommen (in Tonnen) im Schienenglterverkehr ist stark unpaarig. Der Empfang
ist deutlich grésser als der Versand. Aufgrund der Leerwagen ist bei den Bahnwagen der
Versand und Empfang ausgeglichen. Das Aufkommensbild hat sich zwischen 2010 und
2018 kaum verandert.

e Das Schienenaufkommen konzentriert sich auf die Region LuzernPlus. Dabei insbeson-
dere auf die Bahnhofe Rothenburg, Emmenbriicke, Luzern und Gisikon-Root. In den Ubri-
gen Regionen gibt es nur wenige Bahnhéfe mit substantiellem Aufkommen (insbesondere
Menznau, Sursee, Gettnau, Dagmersellen, Brittnau-Wikon).

¢ Nur wenige Bahnhofe bestreiten tiber 75% des Aufkommens (Rothenburg, Emmenbri-
cke, Gettnau, Luzern, Menznau, Gisikon-Root, Zell). Vereinzelte Bahnhofe liegen heute an
der kritischen Untergrenze von 3 BW/Tag. Angaben zur Aufteilung des Aufkommens auf
Freiverlade und Anschlussgleise waren wertvoll, waren jedoch nicht zuganglich.

¢ Bei den Bahnhotfen kann festgestellt werden, dass einzelne Warengruppen stark dominie-
ren (z. B. Abfalle, Metalle/Halbzeug, Stliick- und Sammelgut, Energietrager, Steine und
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Erden). Nur wenige Bahnhofe haben relevante Aufkommen von mehr als 2 Warengrup-
pen.

Fazit Schienengiiterverkehr:

Der Schienengiterverkehr hat bezlglich Aufkommen zwischen 2010 und 2018 um rund
5% zugenommen. Das Aufkommen wird dominiert vom Ziel-/Quellverkehr. Der alpen-
querende Schienenglterverkehr umfahrt im Gegensatz zum Strassenglterverkehr den
Kanton Luzern im Norden.

Die hochsten Netzbelastungen bestehen bei Wikon (Kantonsgrenze) und auf der Zufahrt
zum Bahnhof Luzern (hier auch wegen Kopfbahnhof). Die Bahnstrecken Strecken Rich-
tung Hochdorf oder Wolhusen (insbesondere nach Schachen) haben kaum mehr Schie-
nenglterverkehr.

Die Auslastung der Gltertrassen ist mit Ausnahme Rotkreuz-Luzern und Richtung Wol-
husen mehrheitlich gering. Trotz der teilweise geringen Auslastung sind Trassenkonflikte
moglich (z. B. in HVZ).

Tendenziell nehmen auch auf der Schiene die Massenglter ab und die Konsumgdter zu.
Das Schienenaufkommen (in Tonnen) konzentriert sich auf die Region LuzernPlus und ist
stark unpaarig.

Uber 75% des Schienenaufkommens werden durch wenige Bahnhéfe generiert. Einige
Bahnhofe liegen an der kritischen Aufkommensgrenze. An den jeweiligen Bahnhéfen kon-
zentriert sich das Aufkommen auf 1 bis 3 verschiedene Warengruppen.

Eine Verbesserung der Datenlage im Schienengiterverkehr ware wertvoll (Ziel-/Quell-
bahnhofe im Ausland, Aufteilung Aufkommen an Bahnhofen auf Freiverlade und An-
schlussgleise).
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4.2 Umwelt-, Klima- und Energiewirkungen des Giiterverkehrs
4.2,1 Larm

Mit dem Guterverkehr sind negative Auswirkungen auf die Umwelt verbunden. Fir den Kan-
ton Luzern liegen keine giterverkehrsspezifischen Untersuchungen vor. Fir die ganze
Schweiz wurden die Larmwirkungen des Strassen- und Schienenglterverkehrs in einem Pro-
jekt des Forschungspaketes Giterverkehr (ASTRA 2013e) néher untersucht. Dabei wurden
die Umweltwirkungen in der Schweiz netzweit dargestellt. Da sich die Struktur des Schienen-
und Strassenglterverkehrs seit 2010 nicht wesentliche geandert hat diirften die Erkenntnisse
des Projektes immer noch zutreffen. Gemadss Dienststelle Umwelt und Energie hat der Glter-
verkehr Uber den Luftweg in Emmen eine gewisse Bedeutung (RUAG).

4.2.1.1 Strassenlarm

Beim Strassenguterverkehrslarm wird zwischen dem Fahrlarm und dem Umschlaglarm unter-
schieden. Bei den Strassenfahrzeugen setzt sich die gesamte Gerdauschemission des Fahr-
larms aus folgenden Teilquellen zusammen (BAFU 2012):

e Motoren- / Antriebsstrang-Gerausche (Motor, Getriebe, Auspuff)

e Gerausche aus der Interaktion ,Reifen-Fahrbahn™ (Rollgerdusch)

Der von den Lastwagen am Tag produzierte Larmanteil am gesamten Strassenlarm betragt
ca. 20 Prozent. Ein Lastwagen ist etwa gleich laut wie 10 bis 15 Personenwagen und demzu-
folge etwa 10 bis 12 dB lauter als ein einzelner Personenwagen (gemaéass Fachstelle Larm-
schutz, Kanton Zrich).

Der durch die Fahrzeuge verursachte Strassenlarm kann in Abhangigkeit der Geschwindigkeit
ermittelt werden. Gemass EMPA dominiert beim LkW bis zu einer Geschwindigkeit von 55
km/h das Antriebsgerausch. Erst ab 60 km/h dominiert beim LkW das Rollgerausch.
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Abbildung 34: Lastwagen vs. Personenwagen: maximale A-bewertete Vorbeifahrtpegel in Funktion der
Geschwindigkeit fiir konstante Fahrweise in der Ebene mit der Unterteilung in Antriebs- und Rollgerau-
sche. Quelle: Dr. K. Heutschi, EMPA/Akustik ISI (ETH), 2004
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Durch die Erlauterung der Zusammensetzung des Larms, bestehend aus Antriebsgerdusch
und Rollgerdusch in Abhdngigkeit der Geschwindigkeit zeigt sich im Falle des Schwerverkehrs
die Wirkung einer maoglichen Elektrifizierung von LkW. Ab einer Geschwindigkeit von 60 km/h
dominiert das Rollgerdusch, d.h. iber eine Lockerung des Nachtfahrverbots infolge Elektro-
Antrieb kann vermutlich primar in der City-Logistik debattiert werden. Beim Schwerverkehr
auf der Autobahn werden sich kaum Larm-Unterschiede zwischen herkdmmlichen Fahrzeugen
und Elektro-LkW messen lassen.

Aus der nachfolgenden Abbildung geht die Larmbelastung entlang des libergeordneten Stras-
sennetzes im Kanton Luzern hervor (ASTRA 2013e) sowie der Anteil der schweren Nutzfahr-
zeuge an den Larmemissionen (Jahr 2010).
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Abbildung 35: Larmemissionen Strassenverkehr am Tag 2010 (ASTRA 2013c)

Entlang der Nationalstrassen im Kanton Luzern (A2, A14) liegt der Larmpegel in der Regel
Uber 86 dB. Entlang stark belasteter Haupt- und Verbindungsstrassen zwischen 77 und 86
dB.

Im Kanton Luzern werden mit den Strassenverkehrslarmbelastungen tagsiber die Immissi-
onsgrenzwerte oder gar die Alarmwerte an einigen Strassenabschnitten Gberschritten. Das
Siedlungsgebiet ist vor allem entlang der Ortsdurchfahrten stark belastet. Nur an wenigen

Stellen macht der Anteil des Schwerverkehrs mehr als 50% am Larmpegel aus.

Entlang der Autobahn A2 liegt der Anteil der schweren Nutzfahrzeuge am Larmpegel in der
Regel zwischen 20 bis 30%, auf wenigen Abschnitten 40 bis 50%. Entlang der A14 ist der An-
teil in der Regel unter 20%, auf wenigen Abschnitten auch Mal 20 bis 30%.

Entlang der Haupt- und Verbindungsstrassen ist die Situation sehr unterschiedlich. Entlang
der K11 zwischen Wolhusen und Dagmersellen liegt der Anteil des Schwerverkehrs am Larm-
pegel bei 40 bis 50%. Entlang der K18 (Sursee - Gettnau) und K10/K33 (Luzern - Wolhusen)
und einzelnen Abschnitten der K15, K16 und K65 liegt der Anteil bei 20 bis 30%. Auf dem
ubrigen Kantonsstrassennetz ist der Anteil des Schwerverkehrs am Larm in der Regel gerin-
ger als 20%.

Gemass Dienststelle Umwelt und Energie sind Kiestransporte, Entwicklungsschwerpunkte
(Luzern Sud, Perlen, Rontal (Luzern-Ost), Seetalplatz Emmen / Littauerboden, Willisau-Sur-
see-Aarau, Wiggertal, Seetal), Autobahnen, Ausnahme Nachtfahrverbot aus akustischer Sicht
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wichtig und zu beobachten. Speziell zu erwéhnen sind auch die Logistikzentren im Raum Ne-
bikon - Altishofen - Dagmersellen. Im nérdlichen Kantonsteil ist vermehrt ein Ausweichver-
kehr fir die Uberlastete Al festzustellen. Reiden - Pfaffnau — St. Urban - Langenthal / Burg-
dorf ist eine beliebte Ausweichroute fiir den Giiterverkehr mit entsprechenden
Larmbelastungen.

Gemass Dienststelle Umwelt und Energie sind im Kanton Luzern ein Grossteil der Kantons-
strassen sowie Gemeinde-/Stadtstrassen bereits larmrechtlich saniert. Bei einzelnen punktu-
ellen Streckenabschnitten ist der Abschluss der Larmsanierung noch offen, da Diskussionen
in Gang sind beziiglich Umsetzung von Larmschutzmassnahmen an der Quelle durch neue
Technologien (larmarme Deckbeldge) sowie die Umsetzung von Geschwindigkeitsreduktio-
nen. Bei jedem ldrmrechtlich sanierten Streckenabschnitt stellt sich jedoch fortlaufend die
Frage, ob eine Tangierung bezliglich dem Art. 37a LSV stattfindet. Entstehen durch Verande-
rungen der strassenbasierten Glterstrome mit einer Erhéhung der LKW-Fahrten wahrnehm-
bar héhere Larmimmissionen, so sind die bereits sanierten Strassen einem nochmaligen
Larmsanierungsverfahren zu unterziehen. Aus diesem Grund initialisiert die Dienststelle Um-
welt und Energie die Realisierung eines neuen, dynamischen Strassenlarmkatasters. Die re-
gelmassige Aktualisierung eines solchen Katasters wird fortlaufend zeigen, wie sich die Ver-
kehrsstrome und dabei insbesondere auch der Anteil des Schwerverkehrs entwickelt.

Neben dem Antriebs- und Rollgerausch spielt der Larm beim Umschlag, welcher in der Regel

in urbanen Gebieten stattfindet, eine erhebliche Rolle. Aus der nachfolgenden Tabelle gehen
typische Larmpegel fiir beim Be- und Entladeprozess hervor (Rapp Trans AG et al., 2013).

Tabelle 6: Larmemissionen beim Umschlag (Rapp Trans AG et al., 2013)

Larmquelle Larmemission in Dezibel auf 7,5 m Distanz
Fahrerverhalten variabel

Tiir zuschlagen ca. 74

Fahrmandver 67-83

Kontrolle der Ladeklappe 65-92
Beniitzung Palettenrolli

im Fahrzeug 74— 85
Transportkiihlaggregat 70-78
Verschluss Ladeschloss 77 - 82
Beniitzung Palettenrolli ca. 75
Rollbehalter 53—-77

Insbesondere bei einer Nachtbelieferung von Filialen von Detailhandlern ist der Umschlaglarm
stérend.
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4.2.1.2 Schienenlarm

Flr den Schienenverkehr gehen die erwarteten Emissionspegel in der Nacht fiir das Jahr
2020 aus der nachfolgenden Abbildung hervor.

Strichdicke: Emissionspegel Lr
< 55 dB(A)

56 - 80 dB(A)
> 80 dB(A)

Farbe: Bedeutung Giterverkehr
= GV dominiert stark
GV dominiert
GV/PV gleichbedeutend
PV dominiert

Abbildung 36: Larmemissionen Schienenverkehr in der Nacht fir 2020 (ASTRA 2013e)

Im Kanton Luzern dominiert der Personenverkehr die Larmbelastung im Schienenverkehr. Bei
einzelnen Glterbahnhoéfen und Verladeanlagen kann auch der Schienenglterverkehr massge-
bend werden.

Fazit zum Larm

e Der Larm des Gliterverkehrs ist auf der Strasse und weniger ausgepragt auf der Schiene
eine der zentralsten Umweltwirkungen.

e Beim Schienenverkehr ist der Personenverkehr massgebend fiir die Larmbelastungen.
Insgesamt ist der Gliterverkehr auf der Schiene fiir die Ldrmbelastung im Kanton Luzern
von eher untergeordneter Bedeutung.

e Der Schwerverkehr kann einen erheblichen Anteil an der Larmbelastung haben. Insbe-
sondere bei Ortsdurchfahrten mit hohen Schwerverkehrsanteilen und im Nahbereich von
glterverkehrsintensiven Einrichtungen.

e In den urbanen Gebieten spielt der Larm der Be- und Entladeprozesse eine erhebliche
Rolle.

4.2.2 Luftschadstoffe

Bezlglich Luftschadstoffe gibt es Messungen und Studien, welche den Gesamtverkehr im
Kanton Luzern bertcksichtigen. Spezifische Analysen fur den Guterverkehr liegen nicht vor.

4.2.2.1 Stickstoffdioxid-Immissionen

NO?2 ist eine Vorlaufersubstanz fiir das bodennahe Ozon und entsteht vor allem durch die
Verbrennung von fossilen Brenn- und Treibstoffen. Strassennahe und verkehrsbelastete
Standorte liegen meist iber dem Immissionsgrenzwert (30 ug/m3).

Der Verkehr und auch der Strassenglterverkehr haben einen wesentlichen Anteil an den ge-
samten NOx-Emissionen sowie Immissionen. Mit der Optimierung der Motoren- und Abgasbe-
handlungstechnologien konnten in den vergangenen Jahren erhebliche Fortschritte erzielt
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werden. Die nachfolgende Abbildung illustriert anschaulich die Erfolge seit 1992. Ein Euro 6
Fahrzeug ist deutlich sauberer als ein Eurol Fahrzeug. Messungen und Studien zeigen, dass
die effektiven Emissionen jedoch Uber den Grenzwerten liegen.

NOx g/kWh
ok

Euro 3 2001

Euro 4 2005

Euro 5 2008

_PM g/kWh
0 0.05 0.10 0.15 0.20

1

Abbildung 37: Zielwerte der Abgasnormen nach Emissionskategorien (LKW und Busse > 3.5t)

Die Migration der LkW-Flotte in der Schweiz hin zu saubereren Fahrzeugen wurde innert we-
niger Jahre vollzogen, mitunter aufgrund der Leistungsabhd@ngigen Schwerverkehrsabgabe
(LSVA), welche ihre Abgabesatze nach den Eurokategorien bemisst.

Tabelle 7: Aktuell 2021 angewandte LSVA Abgabesatze

Abgabekategorie Eurokategorie Tarif

1 Euro 3,2,1und0 3.10 Rp./tkm
II Euro 4 und 5 (EEV) 2.69 Rp./tkm
II1 Euro 6 2.28 Rp./tkm

Die NOx-Emissionen des Verkehrs konzentrieren sich vor allem auf die stark belasteten Nati-
onalstrassen und stark befahrene Kantonsstrassen.

Aus der nachfolgenden Darstellung gehen die NO2-Jahresmittelwerte hervor (meteotest

2017).
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Abbildung 38: NO2-Jahresmittelwerte im Kanton Luzern (meteotest 2017)

Der Immissionsgrenzwert von 30 ug/m3 wurde im Kanton Luzern 2013-2016 entlang der A2
und A14 sowie vereinzelt entlang Kantonsstrassen (z. B. K17) sowie an stark belasteten
Strassen der Stadt Luzern Uberschritten.

Eine raumliche Darstellung der Emissionen fiir einen Referenzzustand 2020 geht aus dem
ASTRA Bericht 2013c hervor. Der Anteil des Schwerverkehrs an den Emissionen auf National-
und Kantonsstrassen betragt auf den meisten Streckenabschnitten unter 40 oder sogar unter
20%. Beziuglich Kantonsstrassen bestehen zahlreiche Streckenabschnitte mit einem Emissi-
onsanteil des Schwerverkehrs von 40 bis 60% (z. B. K12, K18). Auf der Autobahn A2 haben
die Anteile aufgrund des Riickgangs des alpenquerenden Strassengiterverkehrs und dem
Einsatz von immer mehr emissionsarmen Fahrzeugen tendenziell weiter abgenommen.

4.2.2.2 PM10 (Feinstaub)

Der Verkehr und insbesondere auch der Strassengliterverkehr haben auch einen wesentli-
chen Anteil an den gesamten PM10-Emissionen und damit auch PM10-Immissionen.
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Abbildung 39: PM10-Immissionen im Kanton Luzern (meteotest 2017)

Die am starksten belasteten Gebiete im Kanton Luzern sind Stadt Luzern-Kriens-Horw, Root
und Weggis. Der Grenzwert von 20 ug/m3 (Jahresmittelwert) wurde im Kanton Luzern 2013-
2016 nicht Uberschritten.

Eine raumliche Darstellung der Emissionen fiir einen Referenzzustand 2020 geht aus dem
ASTRA Bericht 2013c hervor. Der Anteil des Schwerverkehrs auf National- und Kantonsstras-
sen betragt je nach auf den meisten Streckenabschnitten unter 40 oder sogar unter 20%.
Nur entlang der A2 im Stadtraum Luzern betrégt der Anteil 40 bis 60%.

4.2.2.3 Ozon

Wahrend die Immissionen von Feinstaub und NOx in den letzten Jahrzehnten deutlich ge-
senkt werden konnten, ist die mittlere Ozonbelastung wahrend der gleichen Zeitperiode un-
gefahr gleichgeblieben. In stddtischen Gebieten ist die Ozonbelastung sogar etwas angestie-
gen. Der Strassenverkehr ist eine der Hauptquellen fir anthropogen emittierte VOCs. Wie
NO2 tragen auch VOCs zur Bildung von bodennahem Ozon bei.
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Fazit

e Der Strassengiterverkehr hat heute einen erheblichen Anteil an den NOx-Emissionen und
damit auch NO2-Immissionen. Grenzwertlberschreitungen bei den NO2-Immissionen be-
stehen noch entlang der Autobahnen und vereinzelten Kantonsstrassen. Emissionen und
Immissionen sind riicklaufig. Die Ozonbelastungen sind weiterhin hoch.

e Der Anteil des Strassenglterverkehrs an den PM10-Emissionen ist bereits deutlich gerin-
ger. Der Immissionsgrenzwert (Jahresmittelwert) wird im Kanton Luzern nicht mehr
Uberschritten.

4.2.3 Energieverbrauch und Treibhausgase

4.2.3.1 Energieverbrauch

In der gesamten Schweiz hatte der Verkehr 2019 einen Anteil von 37.7% (314,3 PJ) am Ge-
samtenergieverbrauch (Prognos/Infras/TEP 2020). Seit 2000 betragt die relative Zunahme
des Anteils Verkehr 5%. Der StraBenglterverkehr hatte 2019 einen Anteil von 18.4%. Seit
2000 ist der Anstieg des Energieverbrauchs im Guterverkehr dreimal so hoch wie im Perso-
nenverkehr.

- Energietriger Lieferwagen Lastwagen Bahn Flugzeug Giiterverkehr
/> 1 2019
a/ a Luft (Infand) Benzin 13 02 - - 14
6 Diesel 144 248 0.4 - 396
= Schienenverkehr Strom <01 <01 18 - 18
» Strasse Personenverkehr andere fossile TS <01 <01 - - <01
ermeuerbare TS (flussig) 08 14 - - 22
= Strasse Glterverkeh erneuerbare TS (gasformig) <01 <01 - - <0.1
m Wasse Flugtreibstoffe - - - 03 03
e Total 16.5 264 2.2 03 454

68.1% TS: Treibstoffe

| Quelle: Infras 2020, basierend auf BFS/ARE 2012 und 2017

Quelle: Infras 2020

Abbildung 40: Aufschliisselung Energieverbrauch Verkehr 2019 (Prognos/Infras/TEP 2020)

Der Strassenguterverkehr hat einen Anteil von 94% des Energieverbrauchs des Guterver-
kehrs in der Schweiz. Dabei macht der Schwerverkehr 58% des Energieverbrauchs des Gu-
terverkehrs in der Schweiz aus; der Lieferwagenverkehr hat einen Anteil von 36%.

Der Anteil der fossilen Treibstoffe beim Strassengiterverkehr liegt bei 95%.

Im Bericht des Kantons Luzern zur Klima- und Energiepolitik 2021 (Kanton Luzern, 2021)
wird auf die Klimaschutzziele und die Reduktion der Treibhausgasemissionen fokussiert. Eine
differenzierte Darstellung des kantonalen Energieverbrauchs nach Sektoren geht aus dem
Bericht nicht hervor.

4.2.3.2 Treibhausgase

Gemass territorialer Perspektive entfallen 675'000 t CO2eq im Jahr 2018 im Kanton Luzern
auf den Bereich Verkehr, was rund 29% der Treibhausgasemissionen ausmacht (siehe Abbil-
dung 41). Wirden auch die Wege vom und ab dem Kanton Luzern, d. h. die Transportketten
mitberiicksichtigt, waren die CO2-Emissionen im Verkehr noch viel hdher, als aktuell ausge-
wiesen.
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Treibhausgasemissionen im Kanton Luzern 2018

BGebaude BIndustrie OVerkehr
Landwirtschaft @Abfall
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700t 646 t

Tausend Tonnen CO.eq
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o o
=) =)
- -

422t

400t e

300t -

0t

Total rund 2'300'000 Tonnen COzeq

Abb. 16  Aufteilung der Treibhausgasemissionen im Kanton Luzern des Jahres 2018. Territori-
ale Perspektive ohne Konsum.

Abbildung 41: Treibhausgasemissionen gemass (Kanton Luzern 2021)

Die Treibhausgasemissionen des Verkehrs stammen gemass Bericht des Kantons Luzern zur
Klima- und Energiepolitik 2021 grdsstenteils aus dem Strassenverkehr. Von den rund
675’000 Tonnen CO2/Jahr ist der Personenverkehr fir drei Viertel der CO2-Emissionen ver-
antwortlich, der Guterverkehr (Last- und Lieferwagen) fur einen Viertel.

Mit dem Bericht zur Klima- und Energiepolitik (Kanton Luzern, 2021) wird unter anderem
aufgezeigt, wie der Kanton Luzern bis 2050 die Treibhausgasemissionen auf seinem Gebiet
auf netto null reduzieren kann. Um dieses Ziel zu erreichen, wurden fir die verschiedenen
Handlungsfelder lineare Absenkpfade festgelegt.

Fur die Sektoren Gebaude, Industrie und Verkehr wird davon ausgegangen, dass sich in der
Territorialperspektive die Treibhausgasemissionen vollstéandig eliminieren lassen. Im Bereich
Verkehr sollen die CO2-Emissionen von 0.68 Mio. t im Jahr 2020 bis 2050 vollstandig redu-
ziert werden (siehe Abbildung 42).
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Abb. 18 Anteil des Verkehrs an den Treibhausgasemissionen im Kanton Luzern (links) sowie
Absenkpfad der Jahre 2000 bis 2050. Die Werte nach 2020 entsprechen einer linearen
Absenkung bis null im Jahr 2050.

Abbildung 42: Absenkpfad CO2-Emissionen Bereich Verkehr Kanton Luzern

Die Treibhausgasemissionen, die der Verkehr innerhalb des Kantons Luzern verursacht, las-
sen sich gemass kantonaler Politik bis 2050 auf null reduzieren. Von Vorteil sind die Investiti-
onszyklen. Der heutige Fahrzeugpark der Personenwagen wird bis im Jahr 2050 noch zwei bis
drei Mal ausgewechselt, jede neue Generation wird deutlich weniger Treibhausgasemissionen
verursachen. Ahnliches gilt fiir Lieferwagen, Lastwagen und Busse. Um das starke Verkehrs-
wachstum zu kompensieren, sind aber Effizienz- und Defossilisierungsanstrengungen deutlich
zu beschleunigen. Eine wesentliche Stossrichtung des Planungsberichts ist das Prinzip «Ver-
meiden», «Verlagern» und "Vertraglich machen" des Personen- und Guterverkehrs.

Flr die Stossrichtungen "Defossilisierung motorisierter Individualverkehr", "Defossilisierung
offentlicher Verkehr" und "Vermeidung und Verlagerung von Verkehr" werden insgesamt 12
Klimaschutzmassnahmen identifiziert, die jedoch keine spezifische Ausformulierung fir den
Guterverkehr enthalten.

Unter der Annahme, % der CO2-Emissionen werden 2020 durch den Strassengiterverkehr im
Kanton Luzern verursacht (0.17 Mio. t CO2e/Jahr), miissten heute gegentber dem Jahr 2050
rund 64 Mio. Liter Dieselverbrauch?!/Jahr eingespart werden.

Fazit

e Der Anteil des Strassengliterverkehrs am Energieverbrauch ist auch im Kanton Luzern er-
heblich; tUber 95% des Energieverbrauchs sind nicht erneuerbare Energien. Der Anteil
des Strassenglterverkehrs an den CO2-Emissionen ist auch im Kanton Luzern erheblich.
Auch wenn die Gesamtemissionen leicht zuriickgehen, steigt doch der Anteil des Stras-
senguterverkehrs.

21 Annahme CO2-Emissionsfaktor 2.67 kg CO2e/Liter Diesel (direkte Emissionen Tank-to-Wheel TTW)
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e Der Guterverkehr ist geméss kantonaler Zielsetzung im Klimabereich bis 2050 vollstan-
dig fossilfrei zu betreiben. Dazu sind emissionsfreie Fahrzeugtypen einzusetzen und Mas-
snahmen zur Vermeidung und Verlagerung von Verkehr zu nutzen. Es besteht ein ent-
sprechender Handlungsbedarf.

4.2.4 Gefahrguttransporte

Gemass Aussagen der Dienststelle fir Umwelt und Energie (uwe) ist im Kanton Luzern wegen
des Transportes von gefahrlichen Gltern die Bahnlinie Rothenburg bis Kantonsgrenze und die
Nationalstrassen und Durchgangsstrassen mit hohen Personendichten, Grundwasserbrunnen
oder Fliessgewdsser in der Néhe der Storfallverordnung unterstellt.

Flr den Schienenglterverkehr gibt es eine BAV Studie zu den Risiken 2014 (BAV 2015), wel-
che fir das Jahr 2018 aktualisiert wurde (BAV 2021). Ein Screening der Storfallrisiken auf
den Kantonsstrassen wird z. Z. von der Dienststelle vif durchgefiihrt.

Aus der nachfolgenden Darstellung gehen die Gefahrgutmengen auf dem Schienennetz in der
Nord- und Zentralschweiz hervor.

Gefahrgutmenge total
< 100'000 £/
100'000 - 300'000 t/J
300'000 - 1'000'000 t/1
1'000'000 - 3'000'000 t/1
> 3'000'000 t/]

Abbildung 43: Gefahrgutmengen auf dem Schienennetz 2014 (BAV, 2015)

Im Kanton Luzern beschranken sich Gefahrguttransporte auf der Schiene auf die Strecke Zo-
fingen - Rothenburg (Tanklager). Die Mengen betrugen 2014 zwischen 300'000 und
1'000'000 Tonnen. Auf der genannten Strecke werden vorwiegend Benzin und Oel transpor-
tiert. Gemass der Studie des BAV (BAV 2015) liegen die Personenrisiken auf der betreffenden
Strecke im akzeptablen Bereich. Dies wurde auch in der Aktualisierung des Screenings flr
das Jahr 2018 bestatigt (BAV 2021).

Im Bericht des ASTRA «Zehn Jahre Vollzug der Storfallverordnung» (August 2019) werden
die Risiken durch Gefahrgut auf den Nationalstrassen erwdhnt. Diese liegen bei den Perso-
nenrisiken teilweise im Ubergangsbereich (im stadtischen Raum mit einer hohen Personen-
dichte). Bei den Umweltrisiken gibt es aufgrund der Gefahrguttransporte im Kanton Luzern
auch Streckenabschnitte mit nicht akzeptablen Risiken. Die Oberflachengewasserrisiken lie-
gen meist im tragbaren Bereich.
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Abbildung 44: Personenrisiken entlang der Nationalstrassen (ASTRA, 2019)

Das Screening der Durchgangsstrassen wird vom vif durchgefiihrt, zurzeit liegen noch keine
Daten vor. Die Datenlage betreffend des Anteils Schwerverkehr und davon der Gefahrgut-
transporte fir die Durchgangsstrassen ist nicht gesichert.

Aufgrund der Siedlungsverdichtung kénnen sich die Personenrisiken durch Gefahrguttrans-
porte auf den Durchgangsstrassen erhéhen.
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4.3 Verkehrsunfdlle mit Bezug Strassengiiterverkehr

Eine Analyse zu den Verkehrsunfallen mit Beteiligung von Sachentransportfahrzeugen fir den

Zeitraum 2015-2019 geht aus nachfolgender Abbildung 45 hervor.

; ; T T T TS e W ; e T R
ey, 5. e Al %5 N RO A5 i 7 5

~—— Schienennetz
— Kantonsstrassen

~ Nationalstrassen

Verkehrsnetz

Abbildung 45: Unfédlle mit Sachentransportfahrzeugen (Datenquelle ASTRA Strassenverkehrsunfdlle SVU)
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Insgesamt wurden im Zeitraum 2015-2019 1087 Unfélle registriert, rund 30% davon mit Per-
sonenschaden. Die Unfadlle mit Verletzten konzentrieren sich auf Strassen in der Agglomera-
tion Luzern sowie entlang den Nationalstrassen A2 und A14. In den Jahren 2015-2019 wur-
den finf Unfdlle mit Getoteten, auf der A14 zwischen Buchrain und Ebikon (2), im Gétzental
(1), in Wolhusen (1) und in Dagmersellen (1) ausgewiesen. Unfdlle mit Verletzten gab es in
den vergangenen Jahren rund doppelt so viele mit Beteiligung von Lieferwagen als mit Betei-
ligung von Lastwagen, wie aus nachfolgender Ubersicht hervorgeht.

Tabelle 8: Analyse Unfélle mit Beteiligung von Sachentransportfahrzeugen

Jahr Unfélle mit Getéteten Unfalle mit Verletzten Unfalle mit Sachschaden
LW LI LW & LI LW LI LW & LI LW LI LW & LI
2015 1 0 0 16 51 5 66 90 7
2016 0 0 0 18 54 1 52 70 8
2017 1 1 0 17 50 5 76 72 2
2018 0 1 0 25 52 0 59 70 5
2019 1 0 0 28 46 4 62 67 4
3 104 253 15 315 369 26
5 372 710
Anteile von Unféllen mit Sachentransportfahrzeugen an Unféllen 5015
7.00%
m2016
6.00%
2017
5.00%
m2018
4.00%
3.00% 2019
2.00%
1.00%
0.00% - |

Anteil Unfalle mit Beteiligung LW

Anteil Unfalle mit Beteiligung LI

Abbildung 46: Anteil Unfdlle mit Beteiligung von Sachentransportfahrzeugen

Anteil Unfélle mit Beteiligung LI &
Lw

Uber die Gesamtzahl der Unfille betrachtet, betragt der Anteil Unfélle mit Beteiligung von
Lastwagen in den vergangenen Jahren im Kanton Luzern knapp 4%, jener mit Beteiligung
von Lieferwagen zwischen 5-6%.

Fazit:

e Aufgrund des beschrankten und stabilen Anteils an Unféllen mit Sachentransportfahrzeu-
gen besteht kein besonderer Handlungsbedarf bezlglich Verkehrssicherheit und Stras-
senglterverkehr. Grundsatzlich soll aber einer Verbesserung der Verkehrssicherheit Ziel
bleiben.

e Das Thema Verkehrssicherheit wird im Rahmen Gesamtverkehr (Unfallschwerpunkte) be-
handelt. Es sind keine besonderen Stossrichtungen oder Massnahmen zur Verkehrssi-
cherheit im GVLK notwendig.
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4.4 Ausnahmetransporte

Ausnahmetransporte sind per Definition Transporte von unteilbaren Lasten, welche Abmes-
sungen oberhalb der gesetzlichen Grenzwerte gemass Verkehrsregelverordnung (VRV) auf-
weisen (www.astra.admin.ch). Ausnahmetransportrouten (auch Versorgungs- oder Export-
routen genannt) sind Strassen, welche auf hdhere Grenzwerte dimensioniert werden sollen.

Aus der nachfolgenden Abbildung gehen die Ausnahmetransportrouten im Kanton LU hervor.

Ausnahmetransportrouten
Fahrbahnbreite: 5.00 m

ese A Lichte Breite / Hohe: 6.50 m/5.20 m
Gesamtgewicht: 240 t/ 2400 kN *
Fahrbahnbreite: S.00 m

— B Lichte Breite / Hohe: 6.50 m/ 4.80 m
Gesamtgewicht: 240 t / 2400 kN *
Fahrbahnbreite: 4.50 m

— ] Lichte Breite / Hohe: 6.00 m/ 4.80 m
Gesamtgewicht: 90 t/ 900 kN =
* Lastmodell 3 Typ Il (120+120t) SIA 261/1
** Lastmodell 3 Typ Ill (45+45¢t) SIA 261/1

Abbildung 47: Ausnahmetransportrouten Kanton Luzern, Quelle geoportal.lu.ch

Die im Kanton Luzern als Ausnahmetransportrouten bezeichneten Strassen entsprechen den
Versorgungsrouten Typ IIA, IIB und Typ III. Der Regierungsrat hat das Netz der Ausnah-
metransporte im Kanton Luzern am 26. Januar 2005 genehmigt.

Die Ausnahmetransportrouten missen folgenden erhéhten Anforderungen genigen:

Tabelle 9: Anforderungen an Ausnahmetransportrouten

Netz Fahrbahnbreite Lichte Hohe Gesamtgewicht
Gepunktete Strecke blau ITIA 5m 5.20m 240t
Blaue Strecken IIB 5m 4.8m 240t
Rosarote Strecke III 4.5m 4.8m 90t

Die in der Tabelle 9 dargestellten Werte sind Zielwerte. Gemass Breitenbefragung und den
Interviews (siehe Kapitel 4.6) hat sich kein besonderer Handlungsbedarf ergeben.
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4.5 Wirtschaft und Logistik
4.5.1 Einleitung

Die Logistik plant und steuert Warenfllsse in Liefernetzen; sie wirkt als elementarer Treiber
fir den Guterverkehr. IThr kommt deshalb eine strategische Schllisselposition als unterneh-
mensspezifischer Wertschopfungsfaktor zu.

Im nachfolgenden Kapitel wird ein Uberblick (iber die Wirtschaftsstruktur, den Logistikmarkt
und die glterverkehrsintensiven Einrichtungen gegeben sowie die Ergebnisse aus den Inter-
views zu den Strategien der Logistik- und Transportunternehmen, den Herausforderungen
und den Handlungsansatzen dargestellt?2,

4.5.2 Wirtschaftsstruktur Kanton Luzern

Das Bruttoinlandprodukt pro Kopf liegt im Kanton Luzern mit 66'655 Franken im Jahr 2017
sowohl deutlich unterhalb des Zentralschweizer BIP pro Kopf (78'259 Fr.) als auch unterhalb
des Gesamtschweizer BIP pro Kopf (79'218 Fr.).

Bruttoinlandprodukt pro Kopf zu laufenden Preisen seit 2008

Kanton Luzern, Zentralschweiz, Schweiz
85000

Franken

80 000

75000

70000

65000

60 000

55000
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Schweiz
— Zentralschweiz
— Luzern

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS - Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung

Abbildung 48: Bruttoinlandprodukt pro Kopf Kanton Luzern

22 Der zugehorige Interviewleitfaden und die Interviewdokumentationen sind im Anhang 10.4 zu finden.
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Die jahrlichen Wachstumsraten des Bruttoinlandprodukts sind zwischen 2010 und 2017 im
Kanton Luzern - wie in der gesamten Zentralschweiz — meist héher als in der Ge-
samtschweiz. Zuletzt war das Luzerner BIP-Wachstum nahezu gleichauf mit dem Schweizer
BIP-Wachstum.

2017 betrug der Anteil des Kantons Luzern am gesamtschweizerischen BIP 4,0 Prozent, an
jenem der Zentralschweiz 43,0 Prozent.

Die Bruttowertschépfung betragt im Jahr 2017 im Kanton Luzern 26,2 Milliarden Franken zu
laufenden Preisen. Sie ist seit 2009 kontinuierlich gestiegen. Rund 70 Prozent der gesamten
Bruttowertschépfung stammen aus Branchen des Tertidrsektors.

Bruttowertschopfung nach Branchengruppen seit 2008

Kanton Luzern
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[ | Energie, Wasser/Entsorgung, Unterricht, Gesundheits-/Sozialwesen
Handel, Verkehr/Lagerei, Gastgewerbe, Information/Kommunikation
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Private Haushalte als Hersteller

LUSTAT Statistik Luzern
Datenquelle: BFS - Volkswirtschaftliche Gesamtrechnung

Abbildung 49: Bruttowertschépfung nach Branchen Kanton Luzern

Im Jahr 2018 verzeichnete der Kanton Luzern 253'856 Beschaftigte. 72,0 Prozent aller Be-

schaftigten im Kanton Luzern sind im Jahr 2018 im Dienstleistungssektor tatig. In der Zent-
ralschweiz liegt dieser Wert gleichauf, in der gesamten Schweiz sogar bei 76,1 Prozent. Mit
5,4 Prozent und 22,6 Prozent sind der Landwirtschafts- resp. der Industriesektor in Luzern

beschaftigungsmassig deutlich bedeutender als in der Gesamtschweiz mit 3,1 Prozent resp.
20,8 Prozent (Zentralschweiz: 4,7% Landwirtschaftssektor; 23,3% Industriesektor).
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Branchenstruktur seit 2011
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Abbildung 50: Beschaftigte nach Branchen Kanton Luzern

4.5.3 Relevanz der Logistik

Die Relevanz der Logistik lasst sich in einem xy-Diagramm im Kantonsvergleich darstellen
(vgl. Abbildung 51). Die Nachfrage nach Logistikleistung, reprasentiert durch den Anteil der
Beschaftigten der Sektoren I+II am Total aller Beschaftigten, wird vereinfacht durch den An-
teil der produktionsorientierten Wirtschaftsleistung im Kanton charakterisiert. Der Kanton Lu-
zern hat im Vergleich zum schweizerischen Durchschnitt mehr Industrie und Landwirtschaft
(bezogen auf Beschaftigte). Betrachtet man die zeitliche Entwicklung von 2011 auf 2015,
Iasst sich eine weitere sektorale Verschiebung zu Lasten von Industrie und Landwirtschaft
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beobachten, d.h. eine gewisse Tendenz der De-Industrialisierung ist auch im Kanton Luzern
zu beobachten.

Sektorale Struktur und Beschéftigte Logistik 2011-2015
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Abbildung 51: Vergleich der Kantone nach sektoraler Struktur und Stellen in der Logistik

Das Angebot an Logistikleistungen, reprasentiert durch den Anteil der Beschaftigten in der
Logistik am Total aller Beschaftigten, charakterisiert vereinfacht die Bedeutung der Logistik
als Arbeitgeber im Kanton. Der Anteil des Kantons Luzern liegt leicht Gber dem Schweizeri-
schen Durchschnitt, sowohl fiir das Jahr 2011 und 2015. Der Anteil ist leicht gesunken.

Aus dem Kantonsvergleich wird ersichtlich, dass es im Kanton Luzern leicht mehr Industrie
und Landwirtschaft als im Durchschnitt gibt und der Kanton bezliglich Logistikangebot tber-
durchschnittlich abschneidet.

4.5.1 Logistikmarkt Schweiz und Entwicklungen im Kanton Luzern

Seit 2006 wird der Logistikmarkt in der Schweiz systematisch nach der mengen- und wert-
massigen Grdsse mit Hilfe der Logistikmarktstudie der GS1/HSG erfasst (GS1 2017).

Der Markt wird in 7 Teilmarkte und 2 Querschnittsmarkte segmentiert. Differenzierungskrite-
rien bilden die Art des Logistikobjekts (fllissige und gasférmige Guter, Schittgiter, Schwer-
und Langgduter, trocken- und Stapelglter), die Grosse des Logistikobjekts (palettierbar

> 31.5 kg, Pakete 31.5 bis 2 kg, Briefe < 2 kg) und weitere Kriterien (Komplettladungen,
Teilladungen inklusive Umschlag). Der Schweizerische Logistikmarkt 2018 wird mit einer
Grosse von rund 40.3 Mrd. CHF beziffert, was rund 6% des nominellen BIP von 689.9 Mrd.
CHF ausmacht. Die Entwicklung des Logistikmarktes verlauft parallel zur Entwicklung des
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BIP, d. h. Wirtschaftskrisen wie jene im Jahr 2009 (Finanzkrise) oder 2015 (Frankenschock)

hinterlassen relativ rasch Spuren in der Logistik und damit auch beim Gulterverkehr.

Logistikgesamtmarkt
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Abbildung 52: Entwicklung Logistikmarkt Schweiz gemass Logistikmarktstudie (GS1 2020)
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Abbildung 53: Aufteilung des Logistikmarkts Schweiz gemass Logistikmarktstudie (GS1 2017)
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Die Stuckgutlogistik reprasentiert mit rund 40% des wertmassigen Anteils des Gesamtmarkts
vor der Komplettladungslogistik (rund 20%) und den Tank- und Silodiensten (rund 11%) das
grosste Logistiksegment. Die Segmentierung gemass der Logistikmarktstudie von GS1/HSG

ist angebotsorientiert und macht keine Aussage Uber die Branchen, in welcher die Logistik
angeboten wird. Logistik an und fir sich ist eine Querschnittsbranche und sie verbindet die

einzelnen Wertschopfungsstufen und Akteure. Aufgrund der Veranderungen in der Wirt-

schaftsstruktur (mit Anderungen auch bei den Logistikanforderungen) wachsen die Stiickgut-

logistik und die KEP-Dienste mit kleinteiligen Gltern (auch als Folge des Versandhandels).

Die Massenguttransporte werden stark von der Bautdtigkeit gepragt und nehmen infolge des
Bevdlkerungs- und Beschaftigtenwachstums in der Schweiz weiterhin zu, auch wenn sich die

Zunahme etwas abgeschwacht hat.
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Das Projekt ,Guterverkehrsintensive Branchen und Giiterverkehrsstrome der
Schweiz" des Forschungspakets Giiterverkehr (ASTRA 2013a) identifizierte flir die Schweiz
sechs singuldre und zwei so genannte Querschnittschlliisselbranchen des Giiterverkehrs.
Diese erzeugen mehr als 80% des wert-, mengen- und leistungsbezogenen Giiterverkehrs,
so dass die Betrachtung dieser Branchen als ausreichend reprasentativ flir den Schweizeri-
schen Guterverkehr eingeschatzt wird. Zu den primaren Branchen gehéren (1) die Mineraldl-
industrie, (2) die Chemie- und Kunststoffindustrie, (3) die Nahrungs- und Genussmittelin-
dustrie, (4) die Metallindustrie, (5) die Maschinenbauindustrie und (6) die Bau(mittel)-
industrie. Durch die vielféltigen Verflechtungen der Branchen ist gerade die Abgrenzung zu
den Querschnittschlisselbranchen (7) Detail- und Grosshandel sowie (8) Abfall und Recycling
nicht immer trennscharf mdéglich.

Im Projekt (ASTRA 2013a) wurde zudem eine Wirtschaftsclusteranalyse durchgefiihrt. Diese
zeigt eine raumlich disperse Verteilung der wichtigsten Unternehmen in den Schlisselbranch-
en. Die Verteilung der Cluster auf die Schweiz ist in der folgenden Abbildung dargestelit.

. Mineral&lindustrie Bau(mittel)industrie
Chemie- und . Nahrungs- und

Kunststoffindustrie Genussmittelindustrie

Detail- und
Grosshandelsbranche

. Maschienenbau-, Elektro- . Abfall- und
und Feinmechanikindustrie Recyclingindustrie

Abbildung 54: Ubersichtsdarstellung der wichtigsten Wirtschaftscluster geméss ASTRA 2013b

NS Metallindustrie ]

N L
N

Geméss dieser Ubersicht sind im Kanton Luzern Unternehmen in der Bauindustrie, Metallin-
dustrie, Maschinenbau-, Elektro- und Feinmechanikindustrie, Abfall- und Recyclingindustrie,
Detail- und Grosshandelsbranche, Nahrungs- und Genussmittelindustrie angesiedelt.

Eine eigentliche Gliterverkehrsbranche gibt es genauso wenig, wie es nur eine Wirtschafts-
branche gibt. Jede Branche (Nahrungsmittelindustrie, Maschinen- und Metallindustrie, Abfall-
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und Recycling, Chemie- und Kunststoffindustrie, Elektronik und Feinmetalle, Bauindustrie
etc., Handel / Grosshandel) besitzt eigene Wertschdopfungsketten und Supply-Chain-Konfigu-
rationen und jede Branche hat spezifische Anforderungen an die Logistik und die Transporte.

Fazit zur Wirtschaft und Bedeutung der Logistik

e Der Kanton Luzern ist hinsichtlich Wirtschaftsstruktur stark durch den tertidren Sektor
gepragt. Im Verhaltnis zur Zentralschweiz und der gesamten Schweiz ist der Anteil von
Industrie und Landwirtschaft (berdurchschnittlich.

e Die Logistik hat im Kanton Luzern im Kantonsvergleich eine Uberdurchschnittliche Bedeu-
tung und diese nimmt im Vergleich mit anderen Wirtschaftsbereichen leicht ab.

Aus der Abbildung 55 gehen die Logistik-Hotspots der Schweiz hervor.

Gemass der Logistikmarktstudie weisen die Raume Basel, Zlirich und Genf eine sehr hohe lo-
gistische Relevanz auf und haben eine internationale Bedeutung (rot umrandet).

Die Rdume Chur, St. Gallen, Winterthur, Luzern, Bern, Lausanne und Sion weisen eine hohe
logistische Relevanz auf und sind von Uberregionaler Bedeutung (orange umrandet). Die wei-
teren Raume (gelb umrandet) weisen noch eine mittlere logistische Relevanz auf und haben
eine regionale Bedeutung.

Gemaéss dieser Ubersicht verfiigt der Kanton Luzern (iber einen Hotspot der Kategorie 2 mit
dem Raum um die Stadt Luzern. Hotspots der Kategorie 3 finden sich in den Rdumen Dag-
mersellen/Gau.
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Abbildung 55: Logistikhotspots der Schweiz gemass Logistikmarktstudie 2013 (GS1 2013)
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Die Studie ,Logistikimmobilien - Markt und Standorte 2013" der Fraunhofer-Arbeitsgruppe
fir Supply-Chain-Services SCS (Fraunhofer 2013) identifiziert in den Markten Deutschland,
Osterreich, Schweiz, Belgien und den Niederlanden sogenannte Top-Logistikregionen.
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Abbildung 38: Attraktivitatskarte Typ »Ballungsraum-Logistixstandorte«
Quelle: Fraunhofer SCS

Abbildung 56: Logistikregionen gemass Studie Logistikimmobilienstudie 2013 (Fraunhofer 2013)

Mit Hilfe des Attraktivitatsindex?3 und des Intensitatsindex2* wurden fiir die Schweiz Basel,
Westschweiz und Zirich als bedeutende Logistikregionen der Schweiz identifiziert. Fir den
Kanton Luzern ist eine durchschnittliche Logistikattraktivitat ausgewiesen.

Die Studie ,Logistikimmobilien — Markt und Standorte 2013" der Fraunhofer-Arbeitsgruppe
flr Supply-Chain-Services SCS (Fraunhofer 2013) unterscheidet flinf Typen von Logistik-
standorten. Ubertragen auf die Schweiz lassen sich die Typen wie folgt benennen:

23 Attraktivitdtsindex [Fraunhofer 2013]: Der Attraktivitatsindex misst die Rahmenbedingungen bzw. das Standortange-
bot fiir Logistikansiedlungen auf der Ebene der NUTS-3 Gebiete. Dabei werden Kriterien des Angebotes (Infrastruktur,
Kosten Lage), der Nachfrage (Ballungsraum, Wirtschaft) und des Managements (Arbeitsqualitdat, Management) beriick-
sichtigt und im Rahmen einer vereinfachten Nutzwertanalyse bewertet (Skala 1 bis 10, Gewichtung der Kriterien).

24 Intensitatsindex [Fraunhofer 2013]: Der Intensitdtsindex gibt Auskunft, welche Standorte die héchste Logistikkon-
zentration aufweisen bzw. in welchen Regionen sich die meisten Logistikimmobilien befinden. Dies auf der raumlichen
Ebene der Postleitzahl-Gebiete. Bei der Bewertung werden die relative Beschaftigung (Anteil der Beschaftigten in der
Logistik), die Anzahl der Logistikdienstleister und die Logistikimmobilien beriicksichtigt und im Rahmen einer vereinfach-
ten Nutzwertanalyse bewertet (Skala 1 bis 10, Gewichtung der Kriterien).
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Industrielle Logistikstandorte

Zentrale Logistikstandorte

Netzwerk- Logistikstandorte

Produktions (Quellen) orientiert-

Markt (Senken) orientiert-
Blindelung & Entsorgung

Zentraldistribution

Gateway- Logistikstandorte

Ballungsraum- Logistikstandorte
] A Netzwerkorientiert-

Strategisch Q O O

)9
5C

Import/Export(Quellen) orientiert- (Senken) orientiert-
Biindelung & Distribution Regionale Distribution

OBaIIungsraum ® Produktionsstandort &  Logistikstandort

Abbildung 57: Typisierung Logistikstandorte

Aufgrund der tatsachlich vorhandenen Logistikstandorte im Kanton Luzern wird ersichtlich,
dass der Kanton Luzern infolge seiner geografischen Lage und der Standortgunst grundsatz-
lich fir die Ansiedlung von Netzwerk-, Industrie- und Ballungsraum-Logistikstandorten geeig-
net ist. Zusatzlich kommt er auch fiir zentrale Logistikstandorte in Frage; dies jedoch be-
schrankt auf die Region in der Nahe des Autobahnkreuzes A1/A2.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 82



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

34305 \oi
Langen|

Mmliswil

ﬁ

1 2
Na!k\ringen’r'—‘fs

g

N 17 -HateRstein
i|73ef ~ Wanigep

Balsthal jetkingen
484 & S

Schiphep ETES, G
cmmb(

/ ) /'Sssa‘liere Cade
s

aszann

e
Satr

W o

eroefardening In cer Ses- und Kistenschifffair

10 | Eater et dering in cer Rinnenschitahi

|pméi o
-

Giikrbcfardsrung in csr Lufhrt

(vZA) 2015 In

20 ki

1
= |shulgj_ T el A 07 2197 ) _
e Coldiwil e FoAd iz)ﬂ/ Y

Abbildung 58: Arbeitsstatten/Vollzeitdquivalente (2015) im Kanton Luzern
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Eine raumliche Konzentration der Logistikbeschdaftigten ist im Raum Luzern (Stadt Luzern,
Gemeinden nordlich, sudlich, westlich und éstlich von Luzern), im Bereich Sursee/Dagmersel-
len sowie in den Rdumen Willisau und Schachen/Malters festzustellen. Eine starke Konzentra-
tion von Logistikbeschaftigten besteht in Nachbarkantonen SO und AG (nationale Verteilzen-

tren).

Die Logistikmarktstudie identifiziert die grossten Logistikdienstleister in der Schweiz. Diese

werden in der Studie rangiert und in einer Liste der TOP 100 aufgeflihrt. Folgende Unterneh-
men mit Sitz im Kanton Luzern befinden sich auf der Liste der TOP 100 Logistikdienstleister,
Logistikmarkstudie 2018 (GS1 2017).

Tabelle 10: Top 100 Logistikdienstleister mit Sitz im Kanton Luzern gemadss Logistikmarktstudie 2018

Rang Unternehmen Firmensitz Umsatz Mio.
CHF
7 Galliker Transport AG Altishofen 430
23 TRAVECO Transporte AG Sursee 135
33 ALSO Schweiz AG Emmen 93
92 W. Husmann GmbH Schachen 15
99 SVZ Schweizerisches Versandzent- Entlebuch 10
rum AG
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Fazit zum Logistikmarkt und Entwicklungen im Kanton Luzern

e Der Logistikmarkt in der Schweiz wachst. Das Wachstum ist an das Wirtschaftswachstum
gekoppelt. Insbesondere Logistiksegmente des Konsumgultermarktes wachsen (KEP,

Stlickgut).

e Bei den guterverkehrsintensiven Branchen dominieren im Kanton Luzern die Metallindust-
rie, Bauindustrie, Detail- und Grosshandelsbranche, Chemie- und Kunststoffindustrie, Mi-
neral6élindustrie sowie auch die Nahrungs- und Genussmittelindustrie.

e Der Kanton Luzern weist bei einer gesamtschweizerischen Betrachtung Logistik-Hotspots
der Kategorie 2 (Raum um die Stadt Luzern) und der Kategorie 3 (Dagmersellen) auf.

e Der Kanton Luzern hat als Logistikstandort eine durchschnittliche Relevanz und eine eher

regionale Bedeutung. Nur wenige Logistikstandorte h
B. Raum Dagmersellen).

aben Uberkantonale Bedeutung (z.

e Der Kanton Luzern ist von seiner Lage her fiir Netzwerk-, Industrie- oder Ballungsraum-
Logistikstandorte sowie eingeschrankt (Region Dagmersellen) auch fir zentrale Logistik-

standorte geeignet.

4.5.2 Giiterverkehrsintensive Einrichtungen

In Abbildung 59 sind die wichtigsten glterverkehrsintensiven Einrichtungen dargestellt. Dabei
werden gréssere Unternehmen nach verschiedenen Branchen beriicksichtigt. Die Ubersicht
gibt ein erstes Bild Uber die wichtigsten Standorte der giterverkehrsintensiven Einrichtungen.
Es besteht kein Anspruch auf Vollstéandigkeit.

ey TR, NG B BTNSSASEPANA, )
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® Verkehr und Lagerei

1 ® Land- und Forstwirtschaft, Fischerei
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Abbildung 59: Guterverkehrsintensive Einrichtungen im Kanton
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Guterverkehrsintensive Einrichtungen konzentrieren sich auf die Rdume Luzern, Dagmersel-
len, Willisau und Hochdorf und die Achsen Luzern - Olten und Luzern - Zug. Bezliglich Typen
ergibt sich folgendes Bild:

e Grossere Logistik- und Transportunternehmen befinden sich in der Region Luzern West,
in der Agglomeration Luzern und in Sursee-Mittelland.

e Grossere Unternehmen der Land- und Forstwirtschaft befinden sich in den Regionen See-
tal und Sursee-Mittelland.

e Abfallentsorgungsanlagen konzentrieren sich auf die Regionen Sursee-Mittelland, Seetal
und Agglomeration Luzern.

e Unternehmen mit Bezug zu Baumaterialien und Baustoffen liegen in der Agglomeration
Luzern und in der Region Sursee-Mittelland.

e Grossere Betriebe des verarbeitenden Gewerbes sind in allen Regionen zu finden.

e Grossere Gross- und Detailhandelsunternehmen befinden sich im Raum der Agglomera-
tion Luzern und entlang der Achse Richtung Zofingen/Olten.

Fazit zu giiterverkehrsintensiven Einrichtungen

e Guterverkehrsintensive Einrichtungen gibt es in samtlichen Regionen, eine Konzentration
ist in der Agglomeration Luzern zu beobachten.

4.6 Abdeckung des Kantons mit Verladeanlagen Schiene/Strasse
4.6.1 Abdeckung mit Freiverladen

Die Abdeckung des Kantons Luzern mit Freiverladeanlagen wurde gestitzt auf die Standorte
der Freiverlade (vgl. auch Bundeskonzept Giitertransport auf der Schiene) und Einzugsgebie-
ten bestimmt.

Im Kanton Luzern bestehen 5 Freiverladeanlagen (Dagmersellen, Hochdorf, Rothenburg, Sur-
see und Wolhusen). In den Nachbarkantonen bestehen weitere 7 Freiverladeanlagen, welche
fur die Bedienung des Kantons Luzern eine Rolle spielen.

Die Einzugsgebiete wurden anhand von maximalen effektiven Strassendistanzen von 15 km
bestimmt; mit einem Umwegfaktor von 25% ergibt sich eine Luftdistanz von 12 km. Fur ga-
terverkehrsintensive Unternehmen sollen die Strassenzufahrten nochmals kirzer sein. Es
wurde ein Einzugsgebiet von 8 km Luftdistanz (effektiv 10 km) festgelegt.

Das Ergebnis geht aus der folgenden Abbildung hervor:
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Ein grosser Teil der gliterverkehrsintensiven Unternehmen liegt im engeren Einzugsgebiet

liegen ausserhalb des Einzugsgebietes (Gebiete im Stiden von Luzern West, Gebiete im
(8 km Luftdistanz) der Freiverladeanlagen.

Die Abdeckung des Kantons Luzern durch Freiverlade ist relativ gut. Nur wenige Gebiete
Osten von Luzern).

Abbildung 60: Abdeckung des Kantons Luzern mittels Freiverladeanlagen

Die Abdeckung kann wie folgt beurteilt werden:
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KV-Terminals (vgl. auch Bundeskonzept Gitertransport auf der Schiene) und Einzugsgebie-

Die Abdeckung des Kantons Luzern mit KV-Terminals wurde gestitzt auf die Standorte der
ten bestimmt. Das Ergebnis geht aus der folgenden Abbildung hervor:

Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I
4.6.2 Abdeckung mit KV-Terminals
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Im Kanton Luzern bestehen keine bedeutenden KV-Umschlaganlagen. Bedeutende KV-Um-
schlagsanlagen befinden sich in den Nachbarkantonen in Dietikon (Kanton ZH), Aarau und

Abbildung 61: Abdeckung des Kantons Luzern mit Anlagen des kombinierten Verkehrs
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Lupfig) (Kanton AG). Der geplante Gateway Basel Nord hat auch ein Einzugsbiet (fiir Stras-
senvor- und Nachldufe), welches bis in den Kanton Luzern hineinreicht (80 km bis 120 km
Luftdistanz, bzw. 100 und 150 km Fahrdistanz).

Im Kanton Luzern ist in Dagmersellen ein KV-Umschlag mit dem ACTS-System oder auch Ho-
rizontalverschub mdéglich. Fir diese regionale/lokale Anlage wurde ein Einzugsgebiet von
24km Luftdistanz angenommen (30 km Fahrdistanz im Strassenvor- und Nachlauf). Grund-
satzlich ware ein KV-Umschlag mit ACTS oder Horizontalverschub auch in Rothenburg még-
lich (jedoch ist im Bedienpunktverzeichnis kein KV-Umschlag ausgewiesen?>),

Die Abdeckung kann wie folgt beurteilt werden:

e Die Abdeckung des Kantons Luzern durch bedeutende KV-Umschlagsanlagen ist relativ
unglnstig. Die Strassen-Anfahrtswege nach Basel (geplanter Gatewayterminal) oder
auch Dietikon/ Aarau sind lang.

e Die Abdeckung des Kantons Luzern durch regionale/lokale Anlagen ist auch nicht beson-
ders ginstig. Dies unter dem Vorbehalt, dass nur in Dagmersellen KV-Umschlag mdglich
ist. Dies ist zu einem spateren Zeitpunkt zu klaren.

Fazit zur Abdeckung mit Verladeanlagen

e Wahrend die Abdeckung des Kantons Luzern mit Freiverladeanlagen relativ gut ist, ist die
Abdeckung mit KV-Terminals eher ungtinstig.
e Im Rahmen der Phase II sind die bestehenden Angebote und der Bedarf naher zu priifen.

4.7 Wichtige gesetzliche Grundlagen und laufende Planungen im Kanton mit Ein-
fluss auf Giiterverkehr

Die Verkehrspolitik ist eine Querschnittspolitik und sie ist mit zahlreichen weiteren Politikbe-
reichen und den darin stattfindenden Planungen verknlpft. Diese wiederum beeinflussen den
Guterverkehr direkt oder indirekt. Nachfolgende Tabellen nennen wichtige gesetzliche Grund-
lagen, Planungen/Strategien sowie wichtige Einzelvorhaben im Kanton Luzern, und sie zeigen
Nahtstellen zum Guterverkehrs- und Logistikkonzept.

Tabelle 11: wichtige gesetzliche Grundlagen im Kanton mit Bezug zum GVLK

Planung Themenbereiche Bezug zum GVLK
Planungs- und e  Richtplanung Inhalt (10) « Die Richtplane enthalten
Baugesetz (PBG) Grundlagen und Konzepte u.A.
auch zu Versorgung und Ent-
sorgung.
. Kommunaler Erschliessungsrichtplan (10a) | e Erforderliche Anschlussgleise
e  Arbeitszonen (46) ¢  Aufkommen Giterverkehr
e  Verkehrszonen (52) e Anlagen Guterverkehr
e Deponie- und Abbauzonen (59b) e Aufkommen Guterverkehr

. Beniitzung offentlicher Grund (113)
. Erschliessung (117-119)
. Einkaufs- und Fachmarkzentren (169ff)

Evt. Abholstationen

GV-intensive Einrichtungen

25 Dies ware zu einem spéateren Zeitpunkt im Zusammenhang mit der KV-Bedienung des Kantons Luzern zu kléren.
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Planung

Themenbereiche

Bezug zum GVLK

o0V-Gesetz (6VG)

Regelungen zur Organisation, zur Planung,
zu den Massnahmen fir Infrastruktur und
Betrieb sowie zur Finanzierung des 6ffent-
lichen Personenverkehrs und des Schie-
nenguterverkehrs von Kanton und Ge-
meinden (1.2)

Behandlung Schienengtiter-
verkehr einschliesslich des G-
terumschlags im Rahmen des
kombinierten Verkehrs
Finanzierung von Verladeinfra-
strukturen

VVL hat derzeit keinen Auftrag
im Bereich Guterverkehr (Aus-
nahme Finanzierung Infra-
strukturen)

Strassengesetz
(StrG)

Strassenkategorien
Strassenbeniitzung (21ff)
Abstellflachen fiir Fahrzeuge (93ff)

Guterstrassen zur Erschlies-
sung landlicher Gebiete
Evtl. fir Restriktionen
Abstellflachen fiir Anhanger

Die drei aufgefiihrten kantonalen Gesetze bieten zahlreiche Anknipfungspunkte zum Giiter-
verkehr. Mittels Massnahmen aus den Handlungsfeldern Regulierung oder Anreize (siehe Ka-
pitel 6.2) kann die zielgerichtete Entwicklung von Gulterverkehr und Logistik im Kanton Lu-

zern beeinflusst werden.

Kantonale Planungen/Strategien beeinflussen die Entwicklung des Glterverkehrs im Kanton
Luzern. In der nachfolgenden Tabelle sind wichtige Planungen

Tabelle 12: wichtige kantonale Planungen/Strategien im Kanton mit Bezug

zusammengestellt.

zum GVLK

disch/alle 10 Jahre
Vollrevision)

chen und gesellschaftlichen Strukturwan-
dels glinstige raumliche Voraussetzungen
fur die weitere Entwicklung des Kantons
zu schaffen.

Flachenverfugbarkeit fur Logistik (z. B.
ESP mit Logistik, laufende Vertiefungen)

Planung Themenbereiche Bezug zum GVLK
Richtplanrevision |« Raum- und Nutzungsplanung e  Abstimmung Ziele GVLK auf
2020 (perio- e unter Beriicksichtigung des wirtschaftli- ibergeordnete Ziele Richtpla-

nung
Abstimmung GVLK auf laufende
Abklarungen zu ESP und Lo-
gistiknutzungen

Massnahmen fliessen spater in
Richtplanung ein

Agglomerations-
programm 4. Ge-
neration und 5.
Generation (perio-
disch/alle 4-5 Jahre)

Guterverkehr in der Agglomeration
Abstimmung Raum/Siedlung - Verkehr
Umgang mit urbaner Logistik/Citylogistik

GVLK lieferte flir AP4G Input zu
Situations- und Trendanalyse
Guterverkehr, Entwicklungen
und Prognosezustand, Zu-
kunftsbild, Schwachen und
Handlungsbedarf, Ziele und
Stossrichtungen

Massnahmen fliessen spater in
Aggloprogramm 5G ein

Bauprogramm der
Dienststelle vif
fiir die Jahre
2019-2022

Ausbau- und Sanierungsprojekte flir das
kantonale Strassennetz

Tabelle mit Projekten, Gemeinde, Ab-
schnitt, Massnahme, Kosten, Zeithorizont
Regionale Karten mit Lokalisierung der
Projekte/Massnahmen

Ausbaumassnahmen auf Kan-
tonsstrassennetz (welche auf-
grund kritischer Engpasse fir
den Guterverkehr relevant
sind)

Projekt Zukunft
Mobilitat im Kan-
ton Luzern

Handlungsbedarf, Ziele, Stossrichtungen,
Massnahmen

Ubergeordnete Ziele

Prozess im Umgang mit Nut-
zungskonflikten zwischen Per-
sonen- und Guterverkehr
GVLK liefert Ziele zum Guter-
verkehr im ZUMOLU
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Planung

Themenbereiche

Bezug zum GVLK

Klima- und Ener-
giepolitik 2021
(erstmalig 2021,
periodisch alle 5
Jahre)

Ziele und Absenkpfade flr Treibhausgase
im Verkehr bis 2050

Handlungsbedarf im Glterver-
kehr

Minderungsziele fir Treibhaus-
gase fur den Guterverkehr

Monitoring Ge-
samtverkehr (peri-
odisch, jahrlich, Ge-
samtbericht 2017
(alle 5 Jahre))

Bisherige Kennziffern sind auf Personen-
verkehr fokussiert

Verkehrsaufkommen an Querschnitten,
Verkehrsleistung und Indikatoren zur Mo-
bilitatsentwicklung

Mobilitat der Bevélkerung

Behandlung quantitative Ent-
wicklung Guterverkehr im Kan-
ton Luzern (Aufkommen, Leis-
tung, Modal-Split)
Guterverkehr von Unterneh-
men und Haushalten

Shift vom Einkaufsverkehr zum
Lieferverkehr durch e-com-
merce

o6V-Bericht 2018-
2021 (alle 4 Jahre)

Bericht Uber die mittel- und langfristige
Entwicklung des Angebots fiir den 6ffentli-
chen Personenverkehr

Behandlung Schienengtiter-
verkehr gemass 6VG

Abfallplanung (pe-
riodisch, Stand
2014, in Uberarbei-
tung, Uberarbeitete
Abfallplanung soll
bis Ende 2021 pu-
bliziert werden)

Siedlungsabfalle

Rickbaustoffe und Bauabfalle (Aushub)
Diverse Abfélle

Abfallanlagen (thermische Anlagen, Depo-
nien, Kompostier- und Vergarungsanla-
gen, weitere Anlagen z. B. Zwischenlager)
Notfallszenarien

Massnahmenplan und Koordinationsaufga-
ben

Aushubtransporte / Deponien
Kehrichttransporte (auch ge-
werblicher Kehricht)
Umschlag- und Aufbereitungs-
platze flr mineralische Bau-
stoffe

Regionale Sammel- und Umla-
destationen fiir Kehricht
Deponie - und Anlagenplanung
Rolle Bahntransporte

Die aufgeflihrten Uibergreifenden oder sektoralen Planungen bieten zahlreiche Anknipfungs-
punkte zum Gulterverkehr. Mittels Massnahmen aus den Handlungsfeldern Konzepte/Strate-
gien oder Kooperation (siehe Kapitel 6.2) kann die zielgerichtete Entwicklung von Giterver-
kehr und Logistik im Kanton Luzern entscheidend beeinflusst werden. Wichtig ist, dass die

entsprechenden Nahstellen ausgestaltet und die Themenfelder des Guterverkehrs in den be-
reits laufenden oder periodisch aktualisierten Planungen eingebracht und vertreten werden.

Ferner adressieren Einzelprojekte direkt oder indirekt Themenfelder des Gliterverkehrs, sei es
bereits auf der Ebene der strategischen Planung oder in der Umsetzung. In der nachfolgen-
den Tabelle sind wichtige Einzelprojekte zusammengestellt.

Tabelle 13: wichtige konkrete Einzelprojekte mit Bezug zum GVLK

Planung

Themenbereiche

Bezug zum GVLK

Bypass (ASTRA)

Planung und Realisierung, Abstimmung

Bedarf nach Baulogistik; Pri-
fung Bahntransporte

Durchgangsbahn-
hof (DBL) SBB/BAV

Planung und Realisierung, Abstimmung
Testplanung Durchgangsbahnhof Stadt
Luzern (2020/2021)

Fldchennutzung fir und nach
Bau DBL im Bahnhofsgebiet -
Zugbildungs- und Verlademog-
lichkeiten

Bedarf nach Baulogistik; Pri-
fung Bahntransporte
bahngebundene Citylogistik

Studie Betonver-
sorgung 2020
(LuzernPlus)

Bestehende und zukiinftige Betonversor-
gung des Raums Luzern

Analyse Standorte SEEKAG Luzern und
S+K Horw

Flachen- und Standortsiche-
rung fir Logistik

trimodaler Umschlagpunkt
SEEKAG
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Planung Themenbereiche Bezug zum GVLK
. Entwicklungspotenziale der Grundstlicke . Kies- und Betontransporte
e Zielgebiete fiir Alternativstandorte e Kreislaufwirtschaft
Bahn Ausbau- . Dagmersellen: Uberholgleis und Ausbau e Verbesserung Bedienungsquali-
schritt 2035 (BAV Glteranlage zum Teambahnhof tét im Schienenglterverkehr
2020) e Rothenburg: Uberhol-/Annahmegleis Gii-
terverkehr
e Zofingen: Schnelle Einfahrt fir Guterziige
nach Gleis 4

Die aufgeflihrten Einzelprojekte bieten zahlreiche Anknlipfungspunkte zum Giiterverkehr. So-
wohl die Realisierung des Bypasses wie auch die Realisierung des Durchgangsbahnhofs wer-
den massive Auswirkungen auf die Baulogistik und die Bautransporte haben. Idealerweise
werden die Grossprojekte so genutzt, dass sie einen dauerhaften indirekten Nutzen hinterlas-
sen. Der Kanton Ziirich priift derzeit die Uberfilhrung der temporéaren Verladeanlage fiir das
Aushubmaterial des Gubrist-Tunnels vom ASTRA in einen Dauerbetrieb. Die zielgerichtete
Entwicklung von Guterverkehr und Logistik im Kanton Luzern kann auch mit Hilfe der
Grossprojekte positiv (oder auch negativ) beeinflusst werden.

Die Studie zur Betonversorgung ist noch stark durch Arealentwicklungsambitionen getrieben.
Eine Einordnung mit Bezug zu den Grossprojekten und einem Zielbild Verladeanlagen/Schie-
nengliterverkehr (siehe auch strategische Stossrichtung in Kapitel 8.3.2) ware wiinschens-
wert.

Auch regionale Planungen/Strategien beeinflussen die Entwicklung des Glterverkehrs im
Kanton Luzern. In der nachfolgenden Tabelle sind wichtige Planungen/Strategien zusammen-

gestellt.

Tabelle 14: wichtige regionale Planungen/Strategien im Kanton mit Bezug zum GVLK

Planung Themenbereiche Bezug zum GVLK
Gesamtverkehrs- |« Verkehrskonzept mit Fokus Personenver- |e  Wichtige Verlader und Logistik-
konzept Agglome- kehr dienstleister befinden sich im
rationszentrum e Gewisse Aussagen zum Wirtschaftsver- Agglomerationszentrum Luzern
Luzern (2016) kehr
Gesamtverkehrs- |« Verkehrskonzept mit Fokus Personenver- |e  Wichtige Verlader und Logistik-
konzept Luzern kehr dienstleister befinden sich in
Ost (2018) der Region Luzern Ost
Mobilitatsstrate- |. Verkehrspolitik und planerische Grundla- |e  Wichtige Verlader und Logistik-
gie Luzern West gen mit Fokus Personenverkehr dienstleister befinden sich in
(Dokumente zur e Zukunft der Mobilitdt mit Fokus Personen- der Region Luzern West
neuen Mobilitats- verkehr e Region Luzern West sollte bei
strategie, Stand der Erarbeitung des GVLK mit-
Sommer 2020) wirken (Folgerung im Bericht)
Grundkonzept e Verkehrskonzept mit Fokus Personenver- |e  Neben MM keine besonderen
Verkehr Luzern kehr Anliegen im Guterverkehr iden-
Siid (August 2015) |« Mobilitatsmanagement in Unternehmen tifiziert

(auch Guterverkehr wird adressiert: Rou- |e Region Luzern West sollte evtl.

tenwahl, kombinierter Verkehr, Letzte bei der Erarbeitung des GVLK

Meile Transporte, Cargo Bike und Elektrifi- mitwirken

zierung)
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Logistik und Guterverkehrs werden in diesen Konzepten nicht oder nur rudimentar behandelt.
Nach Vorliegen des kantonalen Giiterverkehrs- und Logistikkonzeptes ist zu klaren welche re-
gionalen Fragestellungen sich in Logistik und Glterverkehr ergeben.
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4.8 Ergebnisse Breitenbefragung und Interviews
4.8.1 Ergebnisse Breitenbefragung

Ende Sommer 2020 wurden Akteure der 6ffentlichen Hand und der Wirtschaft eingeladen, an
einer Breitenbefragung zum Giterverkehrs- und Logistikkonzept teilzunehmen. Ziel der Be-
fragung war es, ein Stimmungsbild unter den Akteuren zu erheben und die Analyse auf eine
breitere Basis zu stellen.

= LUZERN

Problemiage Wirtschaft

Guterverkehrs- und Logistikkonzept

Kanton Luzern - Befragung N

De

Abbildung 62: Online-Breitenbefragung, 18.8.2020-11.9.2020

Mit einem Fragebogen, bestehend aus geschlossenen und offenen Fragen, wurden die Teil-
nehmenden gebeten, Einschatzungen zur Bedeutung von Trends, Problemen/Konflikten, Star-
ken/Schwachen, Chancen/Risiken, mdgliche Ziele, mégliche Massnahmen und die Erwartung
an die Rolle der 6ffentlichen Hand abzugeben (vgl. Fragebogen im Anhang 10.8). Die Einla-
dung zur Teilnahme erfolgte durch den Kanton, bei den Gemeinden durch direkte Anschrift
und bei der Wirtschaft in Absprache mit der Industrie- und Handelskammer Zentralschweiz
(IHZ) und der Zentralschweizer Sektion des Nutzfahrzeugverbands (ASTAG).

Die Auswertung der umfangreichen Breitenbefragung ist in einem separaten Bericht (Rapp
Trans, 2020) dokumentiert und sie steht dem Kanton zur Verfligung. Nachfolgend werden Er-
gebnisse zur Struktur, der Einschatzung der Trends und der Einschatzung von Proble-
men/Konflikten aufgefihrt.

Teilnehmende/Struktur

Insgesamt haben 118 Personen an der Breitenbefragung teilgenommen, davon 65 Personen
aus Unternehmen der Wirtschaft, 45 Personen aus kantonalen oder kommunalen Organisatio-
nen und 8 Personen, die Verbanden oder Eisenbahnunternehmen zugehdérig sind. Seitens
Wirtschaft wird sowohl die Industrie (2. Sektor) als auch der Dienstleistungsbereich (3. Sek-
tor), zu welchem Handel und Logistikdienstleistungen zugeordnet werden, ausgewogen re-
prasentiert. Seitens 6ffentlicher Hand dominiert die Perspektive der Gemeinden. Abbildung
63 zeigt die Segmente und Struktur der Teilnehmenden an der Breitenbefragung.
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Antworten nach Segment Antworten nach Segmenten
Wirtschafts-
70 verband
60 Planungs-
oder
50 Zweckverband 3. Sektor
I
40 Kanton
30
20
10
o [ anderes |
= Offentliche Hand Wirtschaft wanderes Offentliche Hand Wirtschaft anderes

Abbildung 63: Segmente und Struktur der 118 Teilnehmenden der Breitenbefragung

Beurteilung Probleme/Konflikte

Die Teilnehmenden wurden gebeten, eine Einschatzung zu Problemen/Konflikten in den Be-
reichen Wirtschaft, Raum und Siedlung, Verkehr/Infrastruktur, Energie/Sicherheit/Umwelt,
Organisation/Koordination und Grundlagen abzugeben. Dabei wurde eine kurze Charakteri-
sierung der Herausforderung aufgefiihrt und die Teilnehmenden sollten angeben, wie sie die
Bedeutung (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres Problem und 3 grosses/sehr grosses Prob-
lem) einschatzen. Nachfolgende Abbildungen zeigen das Resultat der Umfrage, aus welcher
einerseits die unterschiedliche Problemwahrnehmung seitens Wirtschaft und 6ffentlicher Hand
und andererseits je Themenbereich bereits eine gewisse Relevanz von Problemen erkennbar
wird.

Bedeutung Probleme/Konflikte - Wirtschaft

1.0 1.5 2.0 2.5 3.0

1...kein/geringes Problem
2..mittleres Problem
3...grosses/sehr grosses Problem

Standortattraktivitdt Unternehmen

Standortattraktivitat Haushalte

Wertschopfung Logistiknutzungen

i

mmm Offentliche Hand Wirtschaft m anderes

m Mittelwert =—mittlere Bewertung

Abbildung 64: Probleme/Konflikte — Bereich Wirtschaft, # Anzahl Antworten: 118; # 0ff. Hand: 45, # Wirt-
schaft: 65, anderes: 8
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Die Beeintrachtigung der Standortattraktivitdt bei Unternehmen infolge zunehmender Uber-
lastung der Verkehrsnetze wird sowohl von der Wirtschaft wie auch von der 6ffentlichen Hand
als sehr grosses Problem eingeschatzt. Die Beeintrachtigung der Standortattraktivitat bei
Haushalten wird von der Wirtschaft als grosseres Problem als bei der 6ffentlichen Hand wahr-
genommen. Die tiefere Wertschopfung von Logistiknutzungen wird von der 6ffentlichen Hand
als grosseres Problem als von der Wirtschaft wahrgenommen.

Bedeutung Probleme/Konflikte - Raum und Siedlung
0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0
1..kein/geringes Problem

2...mittleres Problem
3...grosses/sehr grosses Problem

Flachenverfligbarkeit

Nutzungskonflikte

Flachenverbrauch

Abstimmung Log.-Nutzung mit LF Strasse

(L

mmm Offentliche Hand Wirtschaft  anderes
mm Mittelwert = mittlere Bewertung

Abbildung 65: Probleme/Konflikte - Bereich Raum und Siedlung, # Anzahl Antworten: 118; # off. Hand: 45, #
Wirtschaft: 65, anderes: 8

Die Abstimmung von verkehrsintensiven Logistiknutzungen mit der Leistungsfahigkeit des
Strassennetzes wird als Uberdurchschnittliches Problem wahrgenommen (qilt fir alle Grup-
pen). Die Flachenverfiigbarkeit und der Flachenverbrauch werden von der 6ffentlichen Hand
als Uberdurchschnittliches Problem wahrgenommen (im Gegensatz zur Wirtschaft). Die Be-
deutung von Nutzungskonflikten im Zusammenhang mit Logistiknutzungen wird als leicht we-
niger bedeutend eingestuft.
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Bedeutung Probleme/Konflikte - Verkehr/Infrastruktur

1.0 1.5 2.0 2.5 3.0
steigendes GV-Aufkommen
Attraktivitdt Bahn
Verlagerung
Durchgangsverkehr
Konflikte PV GV Schiene ——————
Auslastung LW LI
Parallele Angebote
Ausnahmetransportrouten 1...kein/geringes Problem
_ 2...mittleres Prohlem
3...grosses/sehr grosses
Verfligbarkeit Be-/Entlad = Problem
Finanzierung
mmm Offentliche Hand Wirtschaft N anderes

m Mittelwert = mittlere Bewertung

Abbildung 66: Probleme/Konflikte — Bereich Verkehr/Infrastruktur, # Anzahl Antworten: 118; # off. Hand: 45,
# Wirtschaft: 65, anderes: 8

Das steigende Giterverkehrsaufkommen ist das am gréssten wahrgenommene Problem, ge-
folgt vom Durchgangsverkehr (auf der Strasse), der Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
und Parallelangeboten fiir die Abholung/Zustellung auf der letzten Meile. Mit Ausnahme der
Parallelangebote wird dies von den Vertretern der Wirtschaft und der 6ffentlichen Hand ge-
teilt.

Die Konflikte zwischen Personen- und Giterschienenverkehr und die Verfligbarkeit von Be-
und Entlademdglichkeiten werden von der 6ffentlichen Hand und von der Wirtschaft als ahn-
lich bedeutend wahrgenommen. Bei den anderen Problemen/Konflikten bestehen zum Teil er-
hebliche Differenzen in der Einschatzung. Dies gilt insbesondere fiir den Ausbaugrad und die
Befahrbarkeit von Kreiseln, die Auslastung von Last- und Lieferwagen und die Verlagerung
des Strassengiterverkehrs vom Ubergeordneten auf das untergeordnete Strassengilternetz.
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Bedeutung Probleme/Konflikte - Umwelt/Energie/Sicherheit

1...kein/geringes Problem 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0
2..mittleres Problem
3...grosses/sehr grosses

Problem N
Larm

Erschiitterungen

Energieverbrauch

Treibhausgase

Luftschadstoffe Strassen-GV

Beeintrdchtigung Natur/Landschaft

Fldchenverbrauch

Gefahrguttransporte

Verkehrssicherheitsprobleme durch GV

mmm Offentliche Hand Wirtschaft mm anderes

mmm Mittelwert —mittlere Bewertung

Abbildung 67: Probleme/Konflikte — Bereich Umwelt/Energie/Sicherheit, # Anzahl Antworten: 118; # 6ff. Hand:
45, # Wirtschaft: 65, anderes: 8

Treibhausgase, Luftschadstoffe, Larm und Flachenverbrauch werden von den Teilnehmern an
der Umfrage als mittleres bis grosses Problem eingestuft. Erschitterungen, Gefahrguttrans-

porte und Verkehrssicherheitsprobleme werden als weniger bedeutsam eingeschatzt. Grund-
satzlich werden die Probleme/Konflikte Umwelt/Energie/Sicherheit von der 6ffentlichen Hand
als gréssere Probleme als von der Wirtschaft wahrgenommen.
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Bedeutung Probleme/Konflikte - Organisation/Koordination

1...kein/geringes Problem 1.0 1.5 2.0 2.5 3.0
2...mittleres Problem
3...grosses/sehr grosses
Problem

Zusténdigkeiten

Sensibilisierung

Koordination Planung

Koordination Strategien

Einbezug private Akteure

Koordination Akteure

|
sektorale Planungszustandigkeiten
mmm Offentliche Hand Wirtschaft = anderes
= Mittelwert —mittlere Bewertung

Abbildung 68: Probleme/Konflikte — Bereich Organisation/Koordination, # Anzahl Antworten: 118; # 6ff. Hand:
45, # Wirtschaft: 65, anderes: 8

Die Koordination von kantonalen Planungen und Strategien mit anderen Planungstragern so-
wie der Einbezug der privaten Akteure werden sowohl von der 6ffentlichen Hand wie auch
von der Wirtschaft als Gberdurchschnittliche Probleme wahrgenommen. Die Zustandigkeiten,
die Sensibilisierung sowie sektoralen Planungszustandigkeiten werden als weniger bedeutsam
eingestuft. Die Sensibilisierung der Verwaltung fir Logistik-/Guterverkehrsthemen wird durch
die Wirtschaftsvertreter als deutlich bedeutsamer eingestuft.
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Bedeutung Probleme/Konflikte - Grundlagen

1.0 1.5 2.0 2.5

Datengrundlagen

1...kein/geringes Problem
2...mittleres Problem
3...grosses/sehr grosses Prohlem

Giiterverkehrsmadellierung

Fakten zur Bedeutung GV

mmm Offentliche Hand Wirtschaft = anderes

= Mittelwert =—=mittlere Bewertung

Abbildung 69: Probleme/Konflikte - Bereich Grundlagen, # Anzahl Antworten: 118; # o6ff. Hand: 45, # Wirt-
schaft: 65, anderes: 8

Wahrend die Datengrundlagen sowohl von der 6ffentlichen Hand wie auch von der Wirtschaft
als unterdurchschnittliches Problem wahrgenommen werden, wird der Mangel an Fakten zur
Bedeutung des Guterverkehrs als Uberdurchschnittliches Problem wahrgenommen

Beurteilung Trends

Die Teilnehmenden wurden gebeten, eine Einschatzung zur Bedeutung von Trends abzuge-
ben. Dabei wurde eine kurze Charakterisierung des Trends aufgefiihrt und die Teilnehmenden
sollten angeben, wie sie die Bedeutung (zwischen 1 keine Bedeutung bis 6 sehr grosse Be-
deutung) einschatzen. Nachfolgende Abbildung zeigt das Resultat der Umfrage, aus welcher
einerseits die unterschiedliche Bedeutungsbeurteilung seitens Wirtschaft und 6ffentlicher
Hand und andererseits eine gewisse Relevanz je Trend erkennbar wird.
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1..keine Bedeutung Bedeutung Trends

6...sehr hohe Bedeutung 10 1.5 2.0 25 3.0 35 40 45 50 55 6.0

Near Sourcng - p——

|
QUESOUTENG . p—
|

additive Fertigung - o —

Just in Time Belieferungen
Konzentration von Logistikstandorten
Biindelung Waren/Betrieb Netzwerke

neue letzte Meile Angebote

Green Logistics Ldsungen

Individ. Nachfr./ Erh. Dienstl.

|
e

Digitalisierung

|
Redundante Transportsysteme

et Loy e

mmm Offentliche Hand Wirtschaft mmmm znderes

mmm Mittelwert —mittlere Bewertung

Abbildung 70: Bedeutung Trends, # Anzahl Antworten: 118; # Off. Hand: 45, # Wirtschaft: 65, anderes: 8

Samtliche beurteilten Trends haben je eine mittlere bis hohe Bedeutung. Die "Digitalisierung”
hat die grésste Bedeutung, die "additive Fertigung" (3-D-Druck) die geringste. Uberdurch-
schnittliche Bedeutung haben neben der Digitalisierung auch die Globalisierung, Just in Time
Belieferungen, Konzentration von Logistikstandorten, die Warenbiindelung, neue letzte Meile
Angebote, Green Logistics und die Individualisierung der Nachfrage. Die 6ffentliche Hand und
die Wirtschaft schatzen die Bedeutung der Trends grundsatzlich ahnlich ein, wobei die 6ffent-
liche Hand die Bedeutung der Trends eher etwas héher einschatzt als die Wirtschaft.

4.8.2 Ergebnisse Interviews mit Marktakteuren

Mit Vertretern von Marktakteuren wurden Interviews zu Entwicklungen in der Logistik und im
Guterverkehr, zu Rahmenbedingungen, zu Konflikten und Herausforderungen, Strategien der
Unternehmen sowie Handlungsansatzen durchgefihrt (vgl. Anhang 10.4.1). Die Ergebnisse
kénnen wie folgt zusammengefasst werden (Sicht der Wirtschaft):
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Entwicklungen in Logistik/Giiterverkehr:

Aufgrund der Megatrends (Globalisierung, Digitalisierung, Urbanisierung, etc.) wird der
Stellenwert der Logistik steigen.

Der stark wachsende Versandhandel fihrt zu erh6hten Kundenanforderungen beziiglich
Laufzeit, Zuverlassigkeit sowie Tracking und Tracing. Digitalisierung fluhrt zu Mehrver-
kehr/Zunahme Kleinfahrzeugen, Konsequenzen sind dem Klick-Anwender nicht bewusst!
Auch beim Schienengiterverkehr steigen die Kundenerwartungen bezlglich Laufzeit, Zu-
verlassigkeit und Bedienhdufigkeit.

Engpasse im Strassennetz fliihren zu erhéhten Kosten und verminderter Lieferzuverlassig-
keit. Das Wachstum des Verkehrs auf der Strasse (insbesondere des Personenverkehrs)
wird als Umfeldfaktor (Risiko, sinkende Produktivitat) wahrgenommen, das die Unterneh-
men selbst nicht/wenig beeinflussen kénnen.

Generell sinkende Nachfrage im Schienenglterverkehr in den letzten Jahren. Zukunftsfa-
higkeit (Preiserhéhung, Bedienung, Zusammenarbeit) wird kritisch beurteilt.

Die Siedlungsentwicklung flihrt zu einem starken Druck auf Logistikstandorte.

Verfolgte Strategien:

Netzwerk-, Standort-, Markt- und Produkt- und Dienstleistungsstrategien stehen vor den
Verkehrsmittel- und Flottenstrategien.

Im zeitkritischen KEP-Markt geht der Trend Richtung Dezentralisierung mit mehr Verteil-
standorten (Kundennahe, Erflillung Lieferanforderungen).

Schaffung der notwendigen Kapazitaten fiir den Schienengliterverkehr mit Orientierung
am Zielbild fiir ein Schienengliternetz.

Teilweise Investition und Pilotversuche mit neuen Antrieben (E-LkW, H2-LkW)

Nutzung der der Digitalisierungspotentiale zur Effizienzsteigerung und Qualitatsverbesse-
rung.

Kooperationen im Stlckgutbereich.

Rahmenbedingungen:

Die Ubergeordnete nationale Regulierung (Nachtfahrverbot, LSVA, etc.) beglinstigt die
Bahn.

Restriktive und heterogene Zugangsbedingungen fihren zu Nachteilen beztglich Flexibili-
tat und Effizienz.

Regulierung wirkt sich teilweise negativ auf die Umsetzung von Innovationen aus (z. B.
Fahrzeugzulassung).

Bezliglich Logistikstandorten fehlende Positivplanung auf Kantonsebene und Widerstande
bei den Gemeinden.

Wichtigste Herausforderungen:

Beeintrachtigung einer effizienten Ver- und Entsorgung sowie der Standortattraktivitat fur
Unternehmen bei steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruktur

Siedlungsentwicklung, Verdichtung und Umwidmung von Flachen fliihren zu Nutzungskon-
flikten mit Logistiknutzungen.

Sicherung und Verfluigbarkeit von bestehenden/neuen Flachen fir Logistiknutzungen; es
bestehen kaum freie Flachen fir Neuansiedlungen oder Erweiterungen von bestehenden
Logistikstandorten. Den Gemeinden fehlen Gbergeordnete Vorgaben zur Logistikansiede-
lung, Gemeinden wehren sich gegen Ausbauvorhaben von Logistikstandorten.
Beeintrachtigung der Erreichbarkeit von Unternehmen und Haushalten fir den Guterver-
kehr (Engpasse Strassen, beschrankte Verkehrsqualitdt Strasse und Schiene).
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Umgang mit spezifischen neuen Entwicklungen (Cargo Sous Terrain, Einsatz von Drohnen
fir Gltertransporte, etc.); Regulierung hemmend.

Umgang mit steigendem Giiterverkehrsaufkommen.

Larmemissionen beim Gulterverkehr, insbesondere bei Be- und Entladevorgangen
(Strasse, Schiene).

Steigende Treibhausgasemissionen des Strassengliterverkehrs infolge Wachstums.
Koordination der kantonalen Strategien und Massnahmen mit den Gbergeordneten Pla-
nungen des Bundes (Bsp. Verladeanlagen, Trassensicherung, etc.).

Umgang und Einbezug der privaten Akteure (Verlader, Logistikdienstleister, Bahn, Stras-
sentransporteure) fiir eine bedarfs- und marktgerechte Planung.

Koordination der kantonalen Strategien und Massnahmen mit Nachbarkantonen und Ge-
meinden.

Ziele und Handlungsansatze:

Die Vorstellungen zu den Zielen und Handlungsansatzen sind breit gefachert und beinhalten
Vorschlage in den Bereichen Regulierung (z. B. Lockerung Nachtfahrverbot, Harmonisierung
Lieferbedingungen), Raumplanung (z. B. Sicherung Logistikstandorte und -flachen), Ver-
kehrsinfrastrukturen (z. B. Verladeanlagen, Trassensicherung flir Gluterverkehr, Aufgabe- und
Abholinfrastruktur letzte Meile), Forderung und Anreize (Unterstiitzung innovative Pilote) so-
wie Organisation und Koordination (z. B. horizontale und vertikale Koordination, Einbezug der
Wirtschaft).

Erwartungen an die Rolle der 6ffentlichen Hand (wichtigste):

Gute Rahmenbedingungen schaffen, damit Unternehmen Handlungsspielraum ausnutzen
kénnen

Personenverkehr mit intelligenten Konzepten in Grenzen halten

Koordination Uber Schnittstellen hinweg, als Vernetzer agieren, Unterstitzer, Ermdglicher
von nationalen Konzepten, proaktiver sein

Faktenbasierte und dialogorientierte Entwicklung unter Einbezug der Standortgemeinden,
Keine Struktur- und Symbolpolitik

Frihzeitiger Einbezug wichtiger Akteure, Mitsprache von Beginn weg

bahngebunden Citylogistik kléren, langfristige Uberlegung zur Bahnbedienung mit Durch-
gangsbahnhof anstellen

Chance der Grossbauprojekte (Bypass, Durchgangsbahnhof) zur Kldrung der Logistik-
standorte (Umschlag, Verkehrsmittelwahl) starker nutzen

Unterstiitzung in der Standortsicherung der Entsorgungsinfrastruktur (Okihéfe, Sammel-
und Recyclingstationen)

Transportwege ermdglichen, welche 32t LkW-tauglich sind

Keine zu starke Regulierung
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4.8.3 Synthese aus Interviews mit kantonalen Fachstellen

Mit Vertretern des Kantons wurden Interviews zu planerischen Grundlagen, Entwicklungen
der letzten Jahre, Organisation/Zustandigkeiten bez. Logistik/Glterverkehr, Rahmenbedin-
gungen, Problemen/Konflikten und Ziele/Handlungsansdtze durgefiihrt (vgl. Anhang 10.5.1).
Teilweise wurden die Interviewleitfaden auch schriftlich ausgefillt. Die Ergebnisse kénnen wie
folgt zusammengefasst werden (Sicht der kantonale Verwaltung):

Planerische Grundlagen mit Aussagen zu Logistik/Giiterverkehr

e Wichtigste Ubergeordnete Grundlagen: Sachplan des Bundes, Netznutzungskonzept und -
plane, STEP-Angebotskonzept 2035

e Wichtigste kantonale planerische Grundlagen sind: Planungs- und Baugesetz, Richtplan,
Planungsbericht iber Klima- und Energiepolitik, Aggloprogramm, GIS Portal mit Ausnah-
metransportrouten, OV-Gesetz, Planungsstandards und Normen, BPUK-Studie

Rahmenbedingungen:

e Europadische Rahmbedingungen: Green Deal mit Zielsetzung netto Null CO2-Emisisonen

e Bedarf an Riickzonungen und die knappe Verfiigbarkeit von FFF schréanken die Flachen-
verflgbarkeit von Logistiknutzungen ein

e Eine Mehrheit der Gemeinden ist gegenliber Logistiknutzungen negativ eingestellt

e Vermehrte Festlegung von Fahrtenkontingenten

e Schleichende Verschlechterung der Rahmbedingungen fir Logistiknutzungen

e Ausbau der Verkehrsinfrastruktur geht zu langsam

e Verlagerungspolitik teilweise unrealistisch

Wichtigste Probleme/Konflikte/Herausforderungen:

e Grosser Flachenverbrauch von Logistiknutzungen/geringe Flacheneffizienz

e Geringe Flachenverfligbarkeit fiir Logistiknutzungen; Flachenknappheit fir letzte Meile
Angebote

e Vermutete Verdrangungseffekte aus Nachbarkantonen (welche teilweise gegeniber Lo-
gistikansiedlungen restriktiver sind)

e Abstimmung Siedlung und Verkehr (hohe Nutzungsintensitaten bei beschrankter Leis-
tungsfahigkeit); auch im Hinblick auf Giterverkehr

e Kapazitatsbeanspruchung/Strassennetziiberlastungen generell

e Teilweise Kritik an Kreiseln bez. Befahrbarkeit

e Probleme bei der Realisierung von Ausbauprojekten/Sanierungsprojekten

e Trassenkonflikte SGV/SPV, insbesondere in Spitzenzeiten (Gliterverkehr an Gewicht ge-
wonnen), (zu) starre Trassensicherungsinstrumente

e Schienenlarm auf dem ganzen Netz

Ziele:
e Sicherstellung der Ver- und Entsorgung der Betriebe wie Bevélkerung muss gewahrleistet
werden.

e Deutliche Effizienzerh6hung Schienengiterverkehr

e Bessere Nutzung der Infrastruktur (Strasse, Schiene, Umschlag)

e Kurze Transportdistanzen auf der Strasse und Fahrtenreduktion

e Flacheneffizienz von Logistiknutzungen steigern

e Flachenminimierung fir Nutzung durch Lieferfahrzeuge

e Umweltbelastungen/Emissionen reduzieren (Luft, Larm); Minimierung Larmbelastung
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Defossilierung MIV

Vermeidung/Verlagerung auf die Bahn

Image Logistik/Gultertransport verbessern

Gewichtung der Ziele notwendig, um der unterschiedlichen Bedeutung von Zielen Rech-
nung zu tragen

Mogliche Handlungsansatze:

Klare Zustandigkeiten seitens Behérden flr Glterverkehr (inkl. Schienengtiterverkehr).
Abstimmung Verkehrs- und Raumplanung

Positivplanung: Raumplanerische Sicherung Verladeanlagen und Glterbahnhof, Standort-
sicherung fir Logistikhub(s) mit Bahnanbindung, mdglichst nah an den Start- und Zielad-
ressen bzw. an Mikrohubs, ESP-Uberpriifung mit verstarkter Beriicksichtigung Lo-
gistiknutzungen (auf Basis BPUK-Studie)

Blindelung / Kooperation, Stadtisches Sammel- und Verteilzentrum

Flexiblere und an den effektiven Bediirfnissen (nationale) Planungs- und Trassensiche-
rungsinstrumente erarbeiten.

Selbstfahrende Giliterwagen und automatische Kupplungen inkl. automatischer Brems-
probe zwecks Effizienzerhéhung und Verkilirzung der Transportzeiten

Agilere Glterziige mit je nach Bedarf einer Anzahl aneinandergekoppelter kleinerer Ein-
heiten (ahnlich S-Bahnziigen)

Umsetzung Larmsanierung (Massnahmen an der Quelle und im Ausbreitungsweg)
Rahmenbedingungen fir einen vertraglichen urbanen Lieferverkehr

Vertragliche Konzeption und Abwicklung Strassengiterverkehr (inkl. Lenkung, Steue-
rung)

Siedlungsvertragliche Abwicklung des Guterverkehrs (Schonung von Wohngebieten)
Ausbau der Verkehrsinfrastruktur /Sicherstellung Kapazitat

Férderung Ladeinfrastruktur, Vorgaben Elektrifizierung, Okologisierung der Motorfahr-
zeugsteuer

Verzicht auf Fahrtenmodelle

Umsetzung Larmsanierung (Massnahmen an der Quelle und im Ausbreitungsweg)
Abstimmung zwischen Logistikunternehmen und Kanton

Ausgleich flir Gemeinden flr Nachteile von Logistikstandorten

Innovationen im Bereich Logistik sind mit offenem Geist zu begegnen und zu férdern
Verknlpfung von Fordermassnahmen mit Klimaschutzkriterien

Einfordern von Klima-Schutzmassnahmen im Rahmen der UVP

Label fiir 6kologische Transporte

4.8.4 Synthese aus Interviews mit stadtischen Fachstellen

Mit Vertretern der Stadt Luzern und einzelnen Gemeinden wurden Interviews zu planerischen
Grundlagen, Entwicklungen der letzten Jahre, Organisation/Zustandigkeiten bez. Logistik/Gu-
terverkehr, Rahmenbedingungen, Problemen/Konflikten und Ziele/Handlungsansatze durch-
gefuhrt (vgl. Anhang Interviewpartner 10.6.1). Teilweise wurden die Interviewleitfaden auch
schriftlich ausgefillt. Die Ergebnisse kdnnen wie folgt zusammengefasst werden (Sicht der
stadtischen Verwaltung):
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Planerische Grundlagen mit Aussagen zu Logistik/Giiterverkehr:

Vgl. auch Interview Kanton

Bau- und Zonenreglemente

Kommunale Erschliessungs- und Verkehrsrichtplane

Reglemente Uber die Abstell- und Verkehrsflachen

Bewilligungsreglement fiir Gliterumschlag und Zufahrt (Stadt Luzern)
Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern aus dem Jahr 2018

Bisher keine Erhebungen zum Glterverkehr durchgefiihrt (teilweise kein Bedarf bei klei-
neren Gemeinden)

Rahmenbedingungen:

Teilweise restriktive Bewilligungspraxis fiir Erschliessungen ab Kantonsstrasse

Bisher keine Anlieferrestriktionen in den Ortszentren (Emmen)

Im Rahmen von Baubewilligungsverfahren kénnen Auflagen zur Erschliessung gemacht
werden

Ansiedlung von wertschépfungsintensiven Nutzungen (Dienstleistungen, Produktion) ste-
hen im Vordergrund (keine Logistiknutzungen)

Teilweise werden Fahrtenmodelle mit Beschréankung der Fahrten angewendet

Es bestehen teilweise Lastwagenfahrverbote

Geringe Verfligbarkeit von Flachen generell (wegen FFF und Restriktionen Einzonung)

Wichtigste Probleme/Konflikte/Herausforderungen:

Funktionsfahigkeit des Verkehrsnetzes und damit Abstimmung der Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung (unter Einschluss logistischer Nutzungen und Guterverkehr)

Heute teilweise Umwegverkehr: Lastwagen wegen Sanierung/Ausbau Anschluss Emmen
Teilweise Ortsdurchfahrten, welche durch Schwerverkehr genutzt werden, Durchgangs-
verkehr ist nicht Uberall ein Problem (z. B. Emmen)

Lésung Anlieferung ist grosse Herausforderungen bei einer Verdichtung nach Innen
Betriebs- und Gestaltungskonzepte von Kantonsstrassen, Konflikte Verdichtung und Er-
schliessungsbediirfnisse ab Kantonsstrasse

Teilweise Verlagerungen auf das untergeordnete Strassennetz

Anlieferungen durch Lastwagen im Altstadtbereich/Platzbedarf Fahrzeuge

Fehlende Abstellflachen ausserhalb des dichten Siedlungsraumes/Sattelschleppern, An-
héngerzigen in die Stadt gefahren wird - auch wenn dies evtl. nicht notwendig ware.
Verkehrssicherheitskonflikte/Nutzungsanspriiche an Strassen durch verschieden Stras-
sennutzer

Fehlende Datengrundlagen zum Lieferverkehr (Stadt Luzern)

Ziele:

Erhaltung/Verbesserung der Funktionsfahigkeit des Strassennetzes, insbesondere An-
schliisse an libergeordnetes Strassennetz

Effiziente Anlieferungslésungen

Minimierung der negativen Auswirkungen des Guterverkehrs, insbesondere des Strassen-
guterverkehrs

Flachensparende, flacheneffiziente Lésungen

Moégliche Handlungsansatze:

Férderung Cargo-Velo-Nutzung
Stadtisches Sammel- und Verteilzentrum
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Sicherung von Logistikflachen

Uberbetriebliche Zusammenarbeit fiir gemeinsame Ldsungen, Speditionsabsprache (Co-
opetition)

Eher Anreiz statt Verbot

Abstimmung Nutzung/Verkehr verbessern (auch bei Logistiknutzungen)

Ausnahmen betreffend riickwartige Erschliessung, direkte Erschliessung mit Nutzung
Kantonsstrassen soll moéglich sein bei kleineren Betrieben (insbesondere in Kernzonen)
Klarung der Zustandigkeiten

Beidseitige Abstimmung bei Planungen und Projekten zwischen Kanton und Gemeinden;
Abweichungen frithzeitig erkennen und l6sen

Verstarkter Einbezug der Gemeinden bei Richtplanrevision

Erwartungen an die Rolle des Kantons:

Lead Giberkommunale Standortplanung, Verladeanlagen

Aktive Rolle beim Verlagerungsziel auf die Schiene

Sicherstellung funktionierende Anschlusspunkte libergeordnetes Strassennetz
Unterstliitzung Gemeinden bei Anlieferungslésungen mit Nutzung Kantonsstrasse (ge-
samtheitliche Gbergeordnete Lésung)

Sicherstellung Interessenabwagung im Zusammenhang mit Verdichtungsbestrebun-
gen/Verkehrsaufkommen/Leistungsfahigkeit

Laufende Abstimmung zwischen Kanton und Gemeinden auch von Planungen und Projek-
ten im Bereich Logistik/Glterverkehr, Frihzeitige Einbindung Gemeinde

Evtl. kantonale Rahmenbedingungen zur urbanen Belieferung/City Logistik
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5 Analyse kiinftige Entwicklungen und Prognosezustand

5.1 Kiinftige Entwicklungen

5.1.1 Treiber fiir die Giiterverkehrsentwicklung

Wesentliche Treiber der Glterverkehrsentwicklung sind die Wirtschafts- und Bevdlkerungs-
entwicklung (vgl. Abbildung 71). Zusétzlich spielen neben der Umfeldentwicklung die Logis-
tikangebote und die Politik eine wichtige Rolle.

. //—\ o
Bevélkerung Wirtschaft
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( Alt : ’ Raum-/Sied- Wirtschaftsstruktur,
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ung
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und sonstige ang_? 0 e
Politikbereiche) | —  (Qualitat, Preis)

Abbildung 71: Faktoren mit Einfluss auf die Glterverkehrsnachfrage (nach Rommerskirchen 2010)

5.1.2 Megatrends

Megatrends sind Trends, welche samtliche Lebensbereiche und damit auch die Logistik und
den Guterverkehr betreffen. Sie werden die Herausforderungen im Gestaltungsfeld Guterver-
kehr und Logistik massgebend auch im Kanton Luzern beeinflussen. Basierend auf dem For-
schungsprojekt NFP71 zur energieeffizienten und CO2-freien urbanen Logistik lassen sich fol-
gende Megatrends identifizieren (Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung
GmbH und ETH Zirich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015):

Tabelle 15: Megatrends (basierend auf Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und
ETH Zirich, Institut fir Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015)

Megatrend Stichworte
1 Gesellschaftlicher Wandel e Individualisierung
e Demografischer Wandel (Uberalterung)
¢  Steigende Anzahl von Ein- und Zweipersonenhaushalten
. Variantenvielfalt von Produkten / Dienstleistungen
2 Wirtschaftswandel e  Wirtschaftswachstum
¢ Wandel im Handel - E-commerce
. Deindustrialisierung, Dienstleistungsorientierung
¢  Wettbewerb, Preis- und Kostendruck
3 Globalisierung - Entwicklung des e  Zunahme internationale Verflechtung (Arbeitsteilung, etc.)
Welthandels e Neue Markte / Freihandelsabkommen mit China

e  Wachstum und Dynamik in Asien
e  Verteilungsprobleme und wachsende Migrationsstrome
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4 Urbanisierung - Konzentration von e Verdichtung in den Stadten, zunehmender Flachendruck
Aktivitaten in den Stadten . Einbezug der 3. Dimension (in die Hohe, in die Tiefe)
e Abwanderungen vom Land

5 Klimawandel und Energiewende e Ausstieg aus der Atomenergie, Férderung von Alternativenergien
. 2000-Watt-Gesellschaft in den Stadten als Vision 2050
e CO2-freie Stadte, ambitidse Absenkpfade mit Einbezug Verkehr

6 Digitalisierung e Industrie 4.0, Internet der Dinge
. Big Data, Ersatz von Kausalitat durch Korrelation
. Automatisierung, Robotik
¢ Informations- und Kommunikationstechnik (ICT)

7 Finanzwirtschaft und Wahrungspolitik e Entkoppelung Finanzwirtschaft / Realwirtschaft
e Tiefzinspolitik der Zentralbanken
e Verschuldungspolitik der Staatshaushalte
. Druck von Investoren auf Immobilien

Besonders bedeutsam fiir die Logistik und den Guterverkehr im Kanton Luzern sind bei den
Megatrends der Wirtschaftswandel, die Urbanisierung und die Digitalisierung.

e Der Wirtschaftswandel fiihrt dazu, dass mit der weiteren Deindustrialisierung die Glter
hochwertiger und leichter werden sowie in kleineren Mengen transportiert werden. Die
Konsumgiter nehmen zu und die Massengliter ab. Der wachsende Versandhandel fihrt
zu einem rasanten Wachstum des Kurier- und Expressdienstmarkts mit steigenden Anfor-
derungen an die Lieferqualitat. Fir viele Konsumgliter werden nicht mehr die Geschéfte
beliefert (B2B) sondern direkt die Endkunden (B2C). Dadurch steigen die Anzahl Liefer-
fahrten auf der letzten Meile samt den Be- und Entladevorgdngen auch unter Nutzung des
offentlichen Strassenraums. Der Bedarf nach KEP-Verteilplattformen sowie Mikro-Hubs
mit entsprechendem Flachenbedarf in Ballungsraumen steigt. Da Uber den Versandhandel
auch im Ausland einfach eingekauft werden kann, ist dies auch ein Treiber fiir den Luft-
frachtverkehr.

e Die Urbanisierung fuhrt dazu, dass die Nutzungsdichte stark zunimmt, auch infolge be-
schrankter verfiigbarer Flachen und dem Gebot nach einer haushalterischen Nutzung des
Bodens. Das Personen- und das Gliterverkehrsaufkommen nehmen zu. Die Verdichtung
fihrt damit einerseits zu Engpassen im Verkehrsnetz mit negativen Auswirkungen auf die
Zuverlassigkeit und Kosten von Warenlieferungen. Andererseits wird die Flachenkonkur-
renz erhdht. Insbesondere Dienstleistungen und Wohnnutzungen drangen in Industrie-
und Gewerbegebiete (Erhéhung Landpreise, zunehmende Konflikte Umwelt/Verkehr). Es
wird deshalb immer anspruchsvoller geeignete Flachen fir Logistiknutzungen zu finden.

o Die Digitalisierung fluhrt zu einer steigenden Vernetzung von Objekten und Prozessen
durch die Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologien. Damit entstehen
neue Geschdftsmodelle und veranderte Produktionsstrategien unter Nutzung der Robotik,
Automatisierung und 3D-Druck. Bei den neuen Technologien ist das grésste Verande-
rungspotential fir die Logistik von selbstfahrenden Fahrzeugen, dem 3D-Druck, dem In-
ternet der Dinge, der Robotik, Cloud-Logistics und Big-Data zu erwarten (DHL, 2019),
vgl. Abbildung 72). Die Chancen der Anwendung von Innovationen liegen in einer Steige-
rung der Effizienz und Qualitét von Logistik- und Transportprozessen, einer Reduktion des
Flachenbedarfs (Verkehrsflachen, Umschlagflachen) sowie einer Reduktion der Fahr- und
Transportleistungen sowie der damit verbundenen Emissionen. Auf der anderen Seite
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ergeben sich auch Risiken. Die Tendenz zur Losgrosse 126 und Verkilrzung der Lieferinter-
valle (Same-Day-Delivery) fihrt zu einer Entblindelung und einer Zunahme des Lieferver-
kehrs und einem steigenden Energieverbrauch. Fiihrerlose automatisierte Lieferfahrzeuge
sind glinstiger, was im Fernverkehr zu einer Verschlechterung der Wettbewerbsfahigkeit
des Schienenglterverkehrs fliihren kénnte. Auch Sicherheitsrisiken kdnnen insbesondere
bei der Einfilhrung neuer Technologien relevant werden (flihrerlose Fahrzeuge, Drohnen,
Paketroboter). Langfristig dirfte jedoch das Sicherheitsniveau zunehmen.
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Abbildung 72: Logistics Trend Radar (DHL, 2019)

5.1.3 Logistiktrends

Bildlich gesprochen ist die Logistik das Herz und der Transport das Blut in den Adern. Ohne
Herz fliesst kein Blut; ohne Blut hért das Herz auf zu schlagen. Dieser etwas vereinfacht dar-
gestellte Zusammenhang zeigt auf, dass die Logistik in der Wirtschaft die Funktion eines
zentralen Motors Ubernimmt und der Warentransport eine vitale Rolle einnimmt. Aufgrund
dieser engen Verzahnung zwischen Wirtschaft und Logistik wirken die Einfliisse aus Wirt-
schaft und Gesellschaft immer auch auf die Logistik. Aus verschiedenen Studien (ASTRA,
2013b, 2013a; Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH
Zurich, Institut fur Verkehrsplanung und Transportsysteme, 2015) kénnen folgende 9 rele-
vanten Logistiktrends und die spezifischen Auswirkungen im Kanton Luzern dargestellt wer-
den:

Tabelle 16: Logistiktrends

Logistiktrend Stichworte
1 Spezialisierung, ¢ Sender- und Empfénger-Struktur ist lokal/regional/national/internatio-
Guterstruktureffekt nal
e Standortwahl (Lieferantenndhe, Kundennahe, Logistiknahe) ist sehr re-
levant

. Kleinteilige hoherwertige Glter nehmen zu, héhere Lieferintensitaten

26 Bej einer optimalen LosgréBe sind die Stlickkosten am geringsten. Losgrésse 1 ist gleichbedeutend mit einer Sonder-
anfertigung.
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2 Outsourcing bei Verlader /
Reduzierung Lagerbestdande

Bedarfsgerechte Logistik (Just in Time), héhere Lieferintensitaten
Reduktion Lagerbestdnde in Verkaufsstandorten zu Lasten Zentrallager
Starkere Belastung der Verkehrsinfrastruktur

3 Konzentration von Standorten,
Blndelung und Netzwerke

Erhohter Bedarf nach Logistikdienstleistungen (Transport, Umschlag,
Lager)

Erhéhter Bedarf nach Logistikflachen

Erhohte Bindelungs- und Netzwerkchancen der LDL

4 Verdichtung / Erhéhung
Nutzungsintensitaten

Steiger Druck auf die dritte Dimension (Tiefe/H6he) und auf Automati-
sierung

Erhohte nachbarschaftliche Nutzungskonflikte

Steigender Druck nach innovativen Ldsungen, d.h. Marktchancen fir Lo-
gistikanbieter

5 Neue Angebote
auf der letzten Meile

Vermehrt Kleinmengen-Lieferungen, héhere Lieferintensitat, Explosion
der Zustellpunkte

Bedarf nach alternativen, «diskriminierungsfreien» Abholstellen (Pick-
Points)

Starkere Belastung der Verkehrsinfrastruktur

6 Green Logistics /
Energieeffizienz

Vermehrter Einsatz von CO2-armen und energieeffizienten Verkehrsmit-
teln

Steigender Druck nach Informationen Uber CO2-Bilanz und Energiever-
brauch in der Logistik

Vereinzelt CO2-Reduktionsprogramme mit Bezug zur Logistik in der
Schweiz

7 Individualisierung /
Kundenlésung

Kundenerwartung des «everywhere commerce» erhéht die Anforderun-
gen an die Logistik bezlglich Zustellort und Zustellzeit

Hohe Variantenvielfalt und Komplexitat in der Produktion erhéht Fahr-
tenaufkommen

Tendenz zu Produktion und Lieferung in Losgrésse 1 erhdht Fahrtenauf-
kommen

8 Automatisierung /
Informatisierung

Steigende Automatisierung von Prozessen im Lager und Transport redu-
ziert Kosten

Effizienzvorteile fliihren zu vermehrter Inanspruchnahme und Nachfrage
nach Transporten

Durchgéngiger Informationsfluss in der Lieferkette

9 Redundante Systeme

Erhohter Bedarf nach robusten Supply Chains erhéht Bedarf nach Alter-
nativen
Kostenerhéhung durch Vorhalten von Eventualitdten

Samtliche Logistiktrends wirken sich im Kanton Luzern aus, d. h. man kann davon ausgehen,
dass die Marktakteure und ihre Strategien und Geschaftsentwicklungen massgebend durch
diese Trends beeinflusst werden. Samtliche Unternehmen des Kantons, welche Logistikleis-
tungen nachfragen oder solche erbringen, werden durch diese Trends herausgefordert.

Die Auswirkungen der Trends auf das Verkehrsaufkommen, die Verkehrsleistung und den Lo-
gistikflachenbedarf lassen sich darstellen, indem die Beeinflussung (in der nachfolgenden Ta-
belle mit Pfeilen dargestellt) grob eingeschatzt wird.
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Tabelle 17: Qualitative Auswirkungen der Logistiktrends

Logistiktrend Verkehrsauf- Verkehrs- FlachenbedarfEnergiever- CO2-Emissio-
kommen leistung Logistik brauch nen

1 Spezialisierung, 2 2 2 2 2
Guterstruktureffekt

2 Outsourcing bei Verlader / 2 2 2 2 2
Reduzierung Lagerbestande

3 Konzentration von Standorten, N N 2 N A
Blndelung und Netzwerke

4 Verdichtung / Erhéhung > > N a N
Nutzungsintensitaten

5 Neue Angebote > ] 2 ] ]
auf der letzten Meile

6 Green Logistics / ) N N a N
Energieeffizienz

7 Individualisierung / p | 2 2 2 7|
Kundenlésung

8 Automatisierung / ) N N > >
Informatisierung

9 Redundante Systeme > > v, A A)

5.1.4 Alternative Antriebstechnologien

Der Verkehr ist flr rund 40% des Schweizer Energieverbrauchs verantwortlich. Der Gliterver-
kehr hat davon einen bedeutenden Anteil von knapp 20%, welcher bis 2050 auf 23% steigen
soll. Uber 95% des Energieverbrauchs des Strassengiiterverkehrs entfllt auf nicht erneuer-
bare Energie (BFE, 2019).

Der Schienenglterverkehr in der Schweiz ist heute weitgehend elektrifiziert. Teilweise erfol-
gen noch Rangierprozesse mit dieselbetriebenen Lokomotiven. Der fiir Traktionszwecke be-
notigte Bahnstrom stammt in der Schweiz zu rund drei Viertel aus erneuerbaren Energien, in
dieser Hinsicht tibertroffen nur von Schweden, Norwegen und Osterreich, die aber in erhebli-
chem Ausmass auch Schienendieselverkehr fahren (V6V, 2009)

Die Elektrifizierung des Strassengtiterverkehrs hat ebenfalls eingesetzt. Aktuell kommen
hauptsachlich Fahrzeuge zum Einsatz, welche die Antriebsenergie in Batterien speichern
(BEV?7). Im Bereich der Kleinfahrzeuge (Lieferwagen, E-Scooter, E-Bikes etc.) im Gutertrans-
port sind bereits einige Elektrofahrzeuge auf dem Markt und werden auch eingesetzt. Bei den
Lastwagen gibt es mittlerweile von mehreren Herstellern Fahrzeugmodelle mit Batterie-elekt-
rischem Antrieb. Diese kommen in der Schweiz vor allem auf kurzen und mittleren Strecken
zum Einsatz, wobei es sich vor allem um Pilotbetriebe handelt. Im Fernverkehr sind dem Ein-
satz von BEV wegen der Nutzlastverluste und der ungenliigenden Reichweite Grenzen gesetzt.
Elektrisch angetriebene Sachentransportfahrzeuge (>3.5t) sind noch von der LSVA ausge-
nommen.

27 BEV: Battery Electric Vehicle
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Abbildung 73: Elektrisch angetriebener Lieferwagen der Schweizer Post

Fahrzeuge mit Brennstoffzellenantrieb (FCEV?28) stellen bislang nur eine Randerscheinung dar.
Dabei kénnen diese mit einer Tankfillung deutlich Iangere Strecken zuriicklegen, was insbe-
sondere im Verkehr auf langere Distanzen und mit schwereren Lasten von Vorteil ist. Bereits
in den 1990er-Jahren wurden Fahrzeuge mit dieser Antriebsart entwickelt, die meisten Pro-
jekte wurden jedoch aufgrund des hohen Aufwands zur Wasserstoffproduktion wieder einge-
stellt (Schmidt, 2020). In den letzten Jahren ist jedoch auch im Bereich der FCEV einiges in
Bewegung geraten. Die Hyundai Hydrogen Mobility AG mdchte in der Schweiz bis 2025 1'600
Lastwagen mit Brennstoffzellenantrieb in Betrieb nehmen (Hyundai Motor Company, 2020).
Auch das Netz an Wasserstofftankstellen, welches bislang nur drei Standorte in Hunzenschwil
(AG), Dubendorf (ZH) und St. Gallen umfasst, soll bis 2023 flachendeckend erweitert werden
(H2 Mobilitat Schweiz, 2020).

Nutzfahrzeuge mit Elektroantrieb sind derzeit von der Entrichtung der leistungsabhéngigen
Schwerverkehrsabgabe befreit und es sind in einem Teil der Kantone auch keine Verkehrsab-
gaben zu leisten. Gemass der Stellungnahme des Bundesrats auf eine Interpellation soll die
LSVA-Befreiung bis auf weiteres beibehalten werden, bei einer zunehmenden Verbreitung von
Elektrolastwagen jedoch Uberprift werden (Schweizerischer Bundesrat, 2018c).

5.1.5 3D-Druck

Der Begriff «3D-Druck» bezeichnet die Produktion von Bauteilen mit dem Verfahren der addi-
tiven Fertigung. Hierbei werden unterschiedliche Technologien verwendet, wobei die drei
gangigsten das selektive Lasersintern, die Schmelzschichtung und die Stereolithografie sind.
In der Industrie wird der 3D-Druck bisher Gberwiegend fiir den Prototypenbau, z. B. in der

28 FCEV: Fuel Cell Electric Vehicle
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Luft- und Raumfahrt sowie der Medizintechnik verwendet (Rapp Trans AG, Interface Politik-
studien Forschung Beratung GmbH und ETH Zirich, Institut flir Verkehrsplanung und Trans-
portsysteme, 2016b; Rapp Trans AG, 2019).

Abbildung 74: Additive Fertigung (www.industrie.de)

Die Vorteile der neuen Fertigungsart gegenuber den herkdmmlichen trennenden Verfahren
(Abtragen, Frasen) sind der geringe Materialausschuss, die Mdglichkeit zur Fertigung von
komplexen Bauteilen, kaum objektbezogene Fixkosten und die Mdglichkeit zur kundenindivi-
duellen und bedarfsgesteuerten Produktion am Verbrauchsstandort (Print-on-demand, Near-
Sourcing). Neben der lokalen Produktion ergibt sich flir Logistikdienstleister die Méglichkeit,
in den Markt der 3D-Druck-Fertigung einzutreten.

Durch die dezentrale und lokale Produktion ergeben sich fiir die Zwischen- und Endprodukte
kirzere Transportdistanzen, tiefere Transportkosten, kiirzere Laufzeiten und eine héhere Lie-
ferzuverlassigkeit. Die Rohstoffe fiir 3D-Druckanlagen werden (ber gréssere Distanzen trans-
portiert. Da diese aber zu den Massengiitern zahlen, sind auf der Strasse und Bahn hohe
Auslastungen der Fahrzeuge mdglich. Es ergeben sich damit auch Chancen fir die Bahn, die
ihre Starken bei Massenglitern Uber Idangere Distanzen hat. Insgesamt durften die Transport-
leistung und die Emissionen eher sinken. Die Gesamtwirkung hangt davon ab, inwieweit sich
der 3D-Druck durchsetzt. Herausforderungen liegen noch bei der Zertifizierung und Qualitats-
sicherung, bei Eigentimerrechten und Restriktionen, bei Materialwahl und Produktionsge-
schwindigkeit sowie bei den noch hohen Kosten.

5.1.6 Automatisierung in Logistik und Giiterverkehr
Bisherige Entwicklung in der Automatisierung

Automatische Transportsysteme und automatische gefiihrte Fahrzeuge wurden in der Logistik
und im Guterverkehr fir kommerzielle Zwecke bereits in den frihen 1950er Jahren in den
USA und in Deutschland eingesetzt (Flamig, 2016). Motivation war in erster Linie die Kosten-
reduktion bzw. eine Produktivitdtssteigerung. Beispiele dafiir sind innerbetriebliche Anwen-
dungen wie automatisch gefiihrte Fahrzeuge in Seehafen-Terminals, automatische Hubstapler
in Lagern oder automatische Lastwagen auf geschlossenen Industriearealen.

Weitere Automatisierung im Strassengiiterverkehr

ERTRAC (European Road Transport Research Advisory Council) zeigt in einem Dokument (ER-
TRAC, 2019) mdgliche Entwicklungspfade flir den Einsatz automatisierter
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Strassengliterfahrzeuge auf. Einsatzbereiche flir automatisierte Fahrzeuge sind 6ffentliche
Strassen generell, speziell definierte bzw. zugeordnete Strassen oder Fahrspuren sowie be-
grenzte Areale. Die Automatisierung hat auch einen Einfluss auf die Wertschépfungskette,
weil von der Abholung vom Versender bis zur Zustellung beim Empfanger nicht nur Trans-
porttatigkeiten ausgelbt werden. Beispiele sind das Zusammenstellen der Sendung, das Ein-
und Ausladen oder die Ladungskontrolle. Bei fahrerlosem Transport missen diese Tatigkeiten
anderweitig abgedeckt werden. Damit wird die Aufgabenteilung in der Wertschopfungskette
verandert.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einen mdéglichen Entwicklungspfad der Automatisierung fir
den Einsatz von schweren Strassengliterfahrzeugen (Gewicht lber 3.5 Tonnen).

Automation Level Established 2018 202¢ 022 2024 2026 2028 2030
Level 5: Fully Automated
Full Automation Freight Vehicles
Highly A d Vehicl Highly d Vehicles | Highly Automated Vehicles
Level 4: in Confined Areas Hub-to-hub operation on Open Roads

High Automation
Highway Pilot Platooning |

Level 3: Highway Chauffeur

Conditional
Automation Traffic Jam Chauffeur

Automated Truck Platooning

Level 2:
Partial Automation Traffic Jam Assist
Adaptive Cruise Control C-ACC Truck Platoning |
Level 1: Stop &Go 4
Driver Assistance Lane Keeping Assist ‘
Lane Change Assist
Level 0: Lane Departure Warning
No Driving Blind-spot Warning
Automation, support Forward Collission Warning |
beyond human ABS, ESC
capability to act Emergency Brake

Truck: Freight vehicle > 3.5 Lonnes calegorie N2 or N3

Abbildung 75: Entwicklungspfad fiir das automatisierte Fahren von Strassengiterfahrzeugen (ERTRAC, 2019)

Automatische Warnsysteme flir Fahrzeuglenker im Strassengiterverkehr, etwa fiir das Ver-
lassen der Spuren, die Kollisionswarnung, das Vorhandensein von Objekten im toten Winkel,
das Bremsen, sowie Fahrerassistenzsysteme (Tempomat, Spurhaltung, Spurwechsel, Abbie-
geassistent etc.) sind bereits heute auf dem Markt und im Einsatz (ERTRAC, 2019).

Eine erste teilweise Automatisierung im Fernverkehr (SAE-Level 2) ist im urbanen Gebiet (mit
Traffic Jam Assist) und dem Platooning auf Autobahnen zu erwarten (ERTRAC, 2019). Der
Traffic Jam Assist kontrolliert die Ldngs- und Seitenbewegung des Strassengliterfahrzeugs bei
tiefen bis mittleren Geschwindigkeiten. Beim Platooning werden drei bis finf Lastwagen
elektronisch in einem Abstand von zwei bis 15 Metern (abhdngig vom Automatisierungs-Le-
vel) gekoppelt. Die Kommunikation zwischen den Fahrzeugen erfolgt drahtlos. Bei Ein- und
Ausfahrten sowie bestimmten Tunnels und Briicken muss das Platoon aufgeldst werden. Je-
der Lastwagen verfugt Uber einen Fahrer, welcher das Steuer bei einer Auflosung des

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 114



RAPP @)

Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

Platoons Gibernehmen kann (bis Level 4). Testversuche mit Platooning wurden und werden
unter anderem in Europa und in Japan durchgefiihrt (ERTRAC, 2019; PIARC, 2019).

- 47 _, - 47, =

A\
“ Y i
GPS + Inertial Inter-vehicle p 2¥ / g :
Measurement Unit communication i
= A L ." — .
L g o

Lead vehicle: 3D range finder and extremely
high frequency radar
Trailing vehicle: 2D range finder

Side traffic line
camera

Abbildung 76: Prinzipdarstellung Platooning (PIARC, 2019)

Der Nutzen des Platoonings liegt bei der Erhéhung der Fahrer-Produktivitat (ab Level 4) und
Treibstoffeinsparungen (inkl. Treibhausgasemissionen), welche die Logistikkosten senken
(Rapp Trans AG, 2017; PIARC, 2019). Weitere positive Effekte betreffen die Erh6hung der
Kapazitat und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit. Wenn die Platoons bei Ein- und Ausfahr-
ten, Tunnels etc. aufgelést werden miussen, ist aufgrund der hohen Dichte in der Schweiz
Platooning nur auf rund 20 bis 25% des Nationalstrassennetzes mdglich (Rapp Trans AG,
2017). Ohne solche Auflosungen ware Platooning auf bis zu 80% des Nationalstrassennetzes
moglich. Dazu mussten jedoch noch die technischen und rechtlichen Voraussetzungen ge-
schaffen werden. Mit einer vollstandigen Automatisierung des Strassengtiterverkehrs ist erst
weit nach 2030 zu rechnen.

5.1.7 Einsatz von Lieferrobotern im Strassengiiternahverkehr

Ein weiterer Anwendungsbereich bei der Automatisierung des Strassengliterverkehrs ist der
Einsatz von Lieferrobotern auf der letzten Meile. Die Lieferroboter fahren auf Gehsteigen und
in Fussgangerzonen im Schritttempo, navigieren autonom zu ihrem Ziel und weichen Hinder-
nissen und Gefahrenstellen automatisch aus (Post CH AG, 2016). Durch die begrenzte Reich-
weite eignen sich Lieferroboter flir Sendungen, die flexibel, schnell und glnstig in einer loka-
len Umgebung beférdert werden missen. Die Navigation erfolgt tiber eine Mischung aus
Ortungssignalen (z. B. GPS) und visueller Erkennung der Umgebung Uber integrierte Kame-
ras.
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Abbildung 77: Paketroboter im Testeinsatz (Post CH AG, 2017)

Lieferroboter wurden in verschiedenen Stadten der Schweiz getestet (Bern, Kéniz, Biberist,
Zuchwil, Zirich, Dibendorf). Fiur die Tests wurde eine Ausnahmebewilligung erteilt und eine
Begleitung durch Personal war notwendig. Von den Lieferrobotern wird eine erhebliche Kos-
tenreduktion auf der letzten Meile erwartet. Die gesetzlichen Rahmenbedingungen erlauben
es jedoch heute nicht, dass die Fahrzeuge ohne Begleitperson verkehren. Darum ist ein kom-
merzieller Einsatz noch nicht mdglich. Der autonome Einsatz wird durch den Hersteller weiter
getestet. Die Post prift vorerst weitere Anwendungen fir Transporte innerhalb von Gebauden
und Arealen (Post CH AG, 2018).

5.1.8 Automatisierung im Schienengiiterverkehr

Ein erheblicher Kostenfaktor in der Transportkette des Schienengtterverkehrs sind die Ran-
giervorgange sowie die Sammel- und Verteilverkehre auf der letzten Meile. Die (Teil-)Auto-
matisierung der betrieblichen Prozesse ist ein wesentlicher Hebel zur Verbesserung der Wirt-
schaftlichkeit und Wettbewerbsfahigkeit des Schienengliterverkehrs (BMVI, 2017). Mit der
Automatisierung des Schienengiterverkehrs werden Grundfunktionen des Produktionsprozes-
ses, insbesondere der Durchfiihrungs- und Uberwachungsaufgaben vom Menschen auf tech-
nische Systeme ubertragen.

Grundsatzlich muss zwischen der automatischen Betriebsfiihrung und der automatischen
Zugsteuerung unterschieden werden. Betriebsfliihrung und Fahrbetrieb kénnen unabhangig
voneinander oder aber auch gleichzeitig automatisiert werden (Rapp Trans AG, Interface Poli-
tikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zirich, Institut flir Verkehrsplanung und
Transportsysteme, 2016a).
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Die automatisierte Betriebsfiihrung (als Train Management System TMS bezeichnet) hat zum
Ziel, Entscheidungen auf der Netzebene zu automatisieren. Sie bezeichnet damit die Automa-
tisierung der Betriebszentralen. Die automatische Betriebssteuerung steht dabei im Vorder-
grund. Bahninfrastrukturunternehmen erhoffen sich davon eine Reduktion des Betriebsperso-
nals. Die Automatisierung der Betriebszentralen ist unabhangig von den Netznutzern, d. h.
Personen- und Guterverkehr und Unterhaltsdiensten.

Der automatisierte Fahrbetrieb (auch als Automatic Train Operation ATO bezeichnet) hat zum
Ziel, die Entscheidungen auf Ebene Fahrzeug zu automatisieren. Die Funktion des Lokflhrers
wird dabei vom System bernommen. Eisenbahnverkehrsunternehmen erhoffen sich von der
Automatisierung eine Reduktion des Zugspersonals.

Von der (Teil-)Automatisierung werden folgende Nutzen erwartet:

e Erhohung der Betriebssicherheit (Reduktion der Stérungsanfalligkeit).

e Erhohung der Verkehrssicherheit.

e Erhohung der Streckenauslastung durch Verkiirzung der Zugfolgezeiten.
e Erhéhung der Zuverlassigkeit.

e Reduktion des Energieverbrauchs.

e Reduktion der Betriebskosten.

Insgesamt soll die Automatisierung zu deutlichen Produktivitdtsgewinnen in der gesamten
Transportkette flihren.

Ein weiteres Augenmerk gilt der Automatisierung des Guterumschlags, welcher seinen Ur-
sprung in den grésseren Seehafen hat. Es bestehen Initiativen, den Umschlag von Containern
und Wechselbehaltern, insbesondere in grossen und mittleren Inlandterminals mit Portalkra-
nen zu automatisieren. Spezialanlagen fiir den Umschlag von Schiitt- und Flissiggut (jedoch
eher nicht Gefahrgut) kdnnen unter Umstanden ebenfalls automatisiert werden. Der Um-
schlag von nicht-containerisierten Giitern ist hingegen nur mit grossem Technologieeinsatz zu
bewadltigen, was besonders bei kleinen Anlagen unwirtschaftlich ist.

Bei SBB Cargo stehen einerseits Anwendungen von Informations- und Kommunikations-tech-
nologien im Vordergrund, welche Informationen und Prozesse mit den Kunden optimieren
(Sendungs- und Wagenverfolgung, Tarifierung, Bestellung, Abrechnung). Auf der anderen
Seite soll die (Teil-) Automatisierung vorangetrieben werden; zuerst im innerschweizerischen
Verkehr in geschlossenen Systemen (z. B. Punkt-zu-Punkt-Verbindungen). Erste Schritte sind
der Einsatz der automatischen Ladungskontrolle, der automatischen Bremskontrolle und der
automatischen Kupplung?®.

Von der automatischen Zugsteuerung (z. B. automatische Kupplung/Bremskontrolle) sind im
Schienenglterverkehr die grésseren Effizienzgewinne zu erwarten als mit der automatischen
Betriebsfiihrung. Bis zur vollstdndigen Automatisierung des Schienenglterverkehrs wird es
noch Jahre dauern.

29 Siehe Motion von Standerat Dittli vom 4.5.2020: Durch Automation Guter auf der Schiene effizienter transportieren
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5.1.9 cargo sous terrain

Gemass Eigenbeschrieb ist cargo sous terrain (CST) ein nachhaltiges, automatisiertes Ge-
samtlogistiksystem, welches einen flexiblen, unterirdischen Transport von Paletten und Be-
hdltern fir Pakete, Stliickglter, Schittgut inklusive Zwischenlagerung erlauben soll
(www.cst.ch). Tunnels verbinden Produktions- und Logistikstandorte mit Ballungsrdaumen. In
den Stadten sollen die transportierten Guter in umweltschonenden Fahrzeugen verteilt und
einen Beitrag zur Entsorgung geleistet werden (cargo sous terrain AG, 2020).

Dieses neue Logistiksystem soll das bestehende Strassen- und Schienennetz erganzen und
an kritischen Punkten entlasten. Eine erste Teilstrecke im zentralen Mittelland soll ab 2030
den Raum Harkingen/Niederbipp mit Zlrich verbinden. Spater ist ein Gesamtnetz zwischen
Boden- und Genfersee mit Stichverbindungen nach Basel, Luzern und Thun geplant.

Basel Winterthur
e )
o " ®
Harkingen- . Zirich St. Gallen
Niederbipp
°®
® Bern Luzern
®
® [
Thun

® Lausanne

® Genéve

Abbildung 78: Geplantes Netzwerk von CST (Cargo sous terrain AG, 2019)

Gemass Angaben der CST hat eine abgeschlossene Machbarkeitsstudie die grundsatzliche
Machbarkeit in technischer und wirtschaftlicher Hinsicht bestatigt. Bei der Wirtschaftlichkeit
durften aber noch die griéssten Unsicherheiten bestehen, da diese auch von den kinftigen
Rahmen- und Umsetzungsbedingungen abhangig ist. Die Investorensuche ist seit rund zwei
Jahren im Gange. Es konnten bereits erhebliche Mittel beschafft werden, welche jedoch an
eine Genehmigung durch das UVEK gebunden sind. Bis 2024 soll die Baubewilligung flr die 1.
Etappe vorliegen, die bis 2031 in Betrieb gehen soll.

Das UVEK hat einen Entwurf fir ein Bundesgesetz iber den unterirdischen Giitertransport er-
arbeitet und im April 2019 in die Vernehmlassung gegeben. Dabei hat sich eine klare Mehr-
heit daflir ausgesprochen, die rechtlichen Grundlagen zu schaffen, um Projekte wie CST ver-
wirklichen zu kénnen. In der Folge hat der Bundesrat das UVEK beauftragt, eine Botschaft fir
ein Gesetz Uber den unterirdischen Gitertransport zu erarbeiten. Das Gesetz wurde im
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Herbst 2020 dem Parlament vorgelegt und im April 2021 in der Verkehrskommission des
Standerats ohne Gegenstimme zur Annahme empfohlen. Eine finanzielle Beteiligung schloss
der Bund bisher klar aus. Der Standerat hat im Juni 2021 dem Gesetzesentwurf zugestimmt;
der Nationalrat wird das Gesetz in der zweiten Jahreshalfte 2021 behandeln.

Der Kanton Luzern soll mit einer Teilstrecke Gau-Luzern an die West-Ost-Hauptachse ange-
bunden werden. Die Erschliessungswirkung und das Verlagerungspotential sind stark von der
Anzahl und Lage der Hubstandorte abhangig.

Fir den Kanton Luzern ergeben sich Chancen und Risiken, die auch abhangig davon sind, wie
der Kanton durch CST erschlossen wird. Eine erste Einschatzung erfolgt in Tabelle 18.

Tabelle 18: Chancen und Risiken durch CST fiir den Kanton Luzern

Chancen Risiken
Entlastung der A2, gewisse Linderung des Problem- Hohe Beeintrachtigung wahrend der Realisierungsphase
drucks an bestehenden und kiinftigen Engpdssen. (bei Hubstandorten und Zwischenangriffen).

Geringere negative Umweltauswirkungen des Giterver- Stérung und Schadigung der Grundwasserschutzzonen
kehrs durch Verlagerung in den Untergrund. durch Eingriffe im Untergrund.

Verbesserung der Zuverldssigkeit von Gutertransporten Verstarkung des Ansiedlungsdrucks von Logistikunter-
von und nach dem Kanton Luzern nehmen im Nahbereich der Hubstandorte.

Erhaltung resp. Steigerung der Standortattraktivitat fur Hohes induziertes Verkehrsaufkommen am Hub-Stand-
Ansiedlungen von Unternehmen dank guter resp. ver- ort Luzern.
besserter Erreichbarkeit.

Treiber und Unterstlitzung einer effizienten City-LogistikGewisse Konkurrenzierung und Geféahrdung der Wettbe-
in urbanen Gebieten mit Hubstandorten. werbsfahigkeit des Schienengiterverkehrs, insbeson-
dere im Endausbau (was ev. nicht erwlinscht ist).

Unterstltzung einer effizienten Logistik mit mehrge- Ev. unerwiinschte Konzentration der Wirtschaftsent-
schossigen Nutzungen. wicklung in den erschlossenen Regionen (Benachteili-
gung anderer Regionen).

Ev. Partizipationsmdéglichkeiten als Standortkanton an  Geringe Mitwirkungsmadglichkeit, da das Vorhaben
einem neuartigen Verkehrssystem fir den Giterver- mehrheitlich privat initiiert und vorangetrieben wird.
kehr.

Eine abschliessende Bewertung von Cargo Sous Terrain kann im Rahmen der Analysephase
nicht geleistet werden. Eine vertieftere Bewertung von Cargo Sous Terrain soll im Rahmen
der weiteren Planung vorgenommen werden. Dabei ist zu priifen, zu welchen Herausforde-
rungen und Zielen des Kantons Luzern CST einen positiven Beitrag leisten kann und welche
Chancen und Risiken fir den Kanton Luzern massgebend sind. Daraus kann der Kanton seine
Vorstellungen zur Linienfihrung und den Hub-Standorten sowie die notwendigen raum- und
verkehrsplanerischen Vorkehrungen ableiten.

5.1.10 Einsatz von Drohnen

Der Einsatzbereich von Drohnen flir Warentransporte wird voraussichtlich beschrankt bleiben

(Bedienung abgelegener Gebiete, Shuttle-Transporte zwischen Spitdlern und auf grossen In-

dustriearealen). Im stadtischen Raum dirfte der Einsatz aus Sicherheits- und Akzeptanzgrin-
den eingeschrankt werden.

Fazit zu Entwicklungstrends

e Wirtschaftswandel, Urbanisierung und Digitalisierung werden die Glterverkehrsnachfrage
und die Logistik stark verandern. Der Versandhandel ist ein erheblicher Treiber flr die
Veranderung der Giterstrome und den Bedarf nach neuen Logistikstandorten. Die

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 119



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

fortschreitende Urbanisierung wird den Abstimmungsbedarf zwischen Nutzungen und Ver-
kehrserschliessung weiter erhéhen.

e Die Digitalisierung hat ein grosses Potential fur Effizienz- und Qualitatssteigerungen und
somit auch fiir eine Reduktion der Umweltbelastungen. Auf der anderen Seite bestehen
auch Risiken, die sich heute nur schwer abschatzen lassen.

e Zahlreiche Logistiktrends flihren zu einer Erhéhung des Verkehrsaufkommens, der Ver-
kehrsleistung und des Flachenbedarfs. Diese werden Effizienzsteigerungen durch eine Di-
gitalisierung kaum kompensieren kénnen.

e Cargo Sous Terrain birgt fir den Kanton Luzern Chancen und Risiken. Diese sollten ge-
nauer analysiert und bewertet werden und bilden die Grundlage fir die Abstimmung mit
dem Bund im Rahmen der Sachplanung.

e Mit einer weitergehenden Elektrifizierung ist insbesondere im Nahverkehr zu rechnen
(Kleinfahrzeuge oder grissere Fahrzeuge bis 26 t mit geringem Reichweitenbedarf und
geringer notwendiger Nutzlast). Im Fernverkehr auf Autobahnen haben Systeme mit
Oberleitungen und Stromschienen ein gewisses Potential.

e Eine weitere Teilautomatisierung des Strassengliterverkehrs wird in den nachsten Jahren
voranschreiten (Platooning, Lieferroboter). Mit einer vollstdndigen Automatisierung des
Strassengiterverkehrs (autonomes Fahren) ist erst deutlich nach 2030 zu rechnen. Da
der Guterverkehr unter 6konomischen Gesichtspunkten durchgefiihrt wird, ist mit seiner
Automatisierung vor dem Personenverkehr zu rechnen.

e Die Voraussetzungen fir eine Automatisierung des Schienengiterverkehrs waren glinstig
(geschlossenes System, fortgeschrittene Betriebsleittechnik). Bestrebungen fir eine
(Teil-)Automatisierung sind vorhanden. Hindernisse bilden das beschrankte Marktpoten-
tial und die beschrankten Investitionsmoglichkeiten der Bahnen.

e Ein grossraumiger Einsatz von Drohnen ist in den urbanen Gebieten nicht zu erwarten.
Die Potentiale liegen eher in der Bedienung von abgelegenen Regionen und bei zeitkriti-
schen Transporten von kleinen Mengen.

5.2 Prognosezustand

Die Prognose 2040 soll einerseits eine grobe Gréssenordnung fir die Entwicklung der Guiter-
mengen nach Warengruppen und Verkehrsart flir den ganzen Kanton und die Regionen ab-
schatzen und andererseits kiinftig als Grundlage fir die Einschatzung des Anlagenbedarfs
(Verladeanlagen) nach Planungsregionen dienen.

Es werden Hochrechnungsfaktoren aus den Verkehrsperspektiven des Bundesamts fiir Raum-
entwicklung (ARE, 2016) auf das kantonale Mengengeriist 2018 angewendet. Dabei wurden
die 20 NST-Warengruppen zu den 10 AMG3%-Warengruppen zusammengefasst, da nur fir
diese entsprechende Hochrechnungsfaktoren vorliegen. Bei den Energietragern wurden die
Hochrechnungsfaktoren nach oben korrigiert, da im Gliterverkehr Diesel und Benzin nicht nur
durch Elektrizitat ersetzt werden kénnen und alternative Energietrager auch eine gewisse
Masse (Gewicht) haben.

30 AMG: Aggregierte Methode Guterverkehr
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5.2.1 Gesamtschweizerische Entwicklung

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) hat zusammen mit anderen Bundesstellen die
verkehrlichen Entwicklungen bis 2040 in Form von Szenarien errechnet (ARE 2016a). Diese
dienen als Planungsgrundlage fir die Infrastrukturprogramme von Strasse und Schiene sowie
far verkehrspolitische und raumplanerische Entscheide. Im Referenzszenario werden sowohl
das Verkehrsaufkommen als auch die Verkehrsleistung um ca. ein Drittel zunehmen. Die Ge-
samtentwicklung wird wesentlich von der Wirtschafts- und Bevdlkerungsentwicklung gepragt.
Die Transportleistung im Strassengliterverkehr soll um 33% und die Transportleistung im
Schienengliterverkehr sogar um 45% zunehmen (vgl. Abbildung 79). Der Modal Split (Anteil
Schiene) soll um ca. 2%-Punkte zunehmen. Die Bandbreite bzw. die Unsicherheiten der Zu-
nahme des Aufkommens und der Transportleistung sind mit 25 bis 50% sehr hoch. Betrach-
tet man die bisherige Mengenentwicklung 2011 bis 2019 erscheint die Prognose fiir das Auf-
kommen (in Tonnen) zu hoch31,

Aufkommen im Giiterverkehr bis 2040 Leistng im GHterverkehrbis 2040
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Abbildung 79: Entwicklung im Gliterverkehr (ARE, 2016)

Bei der Entwicklung ist von folgenden Schlisselverdanderungen auszugehen (ARE, 2016):

e Starke Zunahme bei den Stiick- und Sammelgultern.

e Starke Zunahme bei den Massengutern (Steine, Erden, Baustoffe) mit Ausnahme der
Energietrager (deutliche Abnahme).

e Der Binnenverkehr wachst starker als der Import und Export und der Transitverkehr.

e Die Schiene gewinnt bei den Stiick- und Sammelgitern sowie chemischen Produkten
Marktanteile. Bei den Gbrigen Warengruppen verliert die Schiene Marktanteile.

e Abnehmende Transportintensitat (tkm/CHF) aufgrund Zunahme von wertvolleren und
leichteren Waren (Glterstruktureffekt).

Relevanz fiir den Kanton Luzern

¢ Ahnlich wie in der gesamtschweizerischen Entwicklung wird der Giterverkehr auch im
Kanton Luzern beziglich Aufkommen und Transportleistung stark zunehmen. Die Zu-
nahme dirfte gemass ARE-Prognose starker als beim Personenverkehr ausfallen.

e Bezlglich Aufkommen bleibt die Strasse der dominierende Verkehrstrager im Guterver-
kehr.

e Ob der Schienenanteil starker zunimmt als der Strassenanteil ist aufgrund der aktuellen
Entwicklungen (Konzentration Schienenglterverkehrsbedienung, Verlust Marktanteile der
Schiene im Guterverkehr) zu hinterfragen.

31 Im Herbst 2021 werden die Verkehrsperspektiven 2050 publiziert, die Prognosen miissen evtl. angepasst werden
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e Fir den Kanton Luzern kénnen aus den ARE-Perspektiven flir das Mengengeriist 2040
nach Verkehrsart und Warengruppen spezifische Wachstumsfaktoren abgeleitet werden
(vgl. Kap. 5.2.2).

5.2.2 Kantonale Entwicklung

Die Abschatzungen zeigen, dass fir das Referenzszenario des ARE der Glterverkehr im Kan-
ton Luzern (ohne Durchgangsverkehr) von ca. 36 auf 46 Mio. Tonnen um 28% zunehmen
wird. Dies liegt unter der gesamtschweizerischen Zunahme, welche rund 40% betragt. Dies
hat mit der unterschiedlichen Zusammensetzung des Guterverkehrs zu tun (geringerer Anteil
Binnenverkehr, andere Anteile der Warengruppen Steine/Erden und Baustoffe/Glas). Der Mo-
dal Split soll von 8.6 auf 10% zunehmen. Diese relativ starke Modal-Split-Zunahme ist aller-
dings zu hinterfragen und beruht voraussichtlich auf eher optimistischen Annahmen in den
Verkehrsperspektiven.

Entwicklung Giitertransportmengen Kanton Luzern nach Verkehrstrager, Verkehrsart und

Warengruppen 2018 bis 2040
(ohne Durchgangsverkehr)
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Abbildung 80: Entwicklung Giterverkehrsaufkommen 2018 bis 2040
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Bezliglich der Veranderung des Aufkommens und des Modal Split ergeben sich nach Regionen
folgende Ergebnisse:

Seetal
+0.59 Mio. t

Sursee-Mittelland
+3.71) Mio. t

Luzern+
+4.55 Mio. t

Warengruppen AMG

1 Landwirtschaft

2 Nahrungsmittel

3 Energietrager

4 Erze, Steine und Erden
5 Baustoffe und Glas

6 Chemie und Kunststoffe
7 Metalle und Halbzeug

8 Abfélle

9 Halb- und Fertigwaren
10 Stiick- und Sammelgut

LLuzerm W
+2.44 Mio. t

Abbildung 81: Zunahme Giterverkehrsaufkommen nach Region und Warengruppe

Tabelle 19: Veranderungen nach Region und Verkehrstrager

2018 2040 Differenzen
Aufkommen Strasse Schiene Modalsplit| Aufkommen  Strasse Schiene Modalsplit| Aufkommen Modalsplit
Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t %-Punkte
Stadt+Agglogurtel 17.3 15.24 2.04 11.8% 21.8 19.02 2.80 12.8% +4.55 +1.0%
Luzern West 7.3 6.64 0.68 9.3% 9.8 8.57 1.19 12.2% +2.44 +2.9%
Sursee-Mittelland 12.7 12.27 0.39 3.1% 16.4 15.81 0.58 3.6% +3.72 +0.5%
Seetal 2.1 2.10 0.01 0.5% 2.7 2.69 0.02 0.6% +0.59 +0.2%
2018 2040 Differenzen
Aufkommen  Strasse  Schiene Modalsplit| Aufkommen  Strasse Schiene Modalsplit| Aufkommen Modalsplit
Mio. t Mio. t Mio. t % Mio. t Mio. t  Mio. t % Mio. t %-Punkte
Total 36.10 33.01 3.09 9% 46.27 41.73 4.54 10% +10.17 +1.2%
+28% +26% +47% +28%

Die starksten Aufkommenszuwdchse (in Tonnen) sind in den Regionen LuzernPlus und Sur-
see-Mittelland zu erwarten.

In samtlichen Regionen wird eine Verbesserung des Modal Splits erwartet. Die Veranderun-
gen werden in der Realitdt jedoch stark von einzelnen Unternehmen bestimmt (z. B. Weg-
oder Zuzug giterverkehrsintensiven Unternehmen, oder auch Veranderung von Ziel-
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/Quellverkehrsstromen im Abfallbereich oder Schotter). Die Modal Split Verdnderungen sind
deshalb auch kritisch zu hinterfragen.

Erganzend zur Aufkommensprognose wurden durch die Dienststelle vif Modellanalysen fiir
2017 und 2040 durchgefiihrt (vgl. nachfolgende Tabelle).

Tabelle 20: Veranderungen der Fahrleistungen 2017 nach Fahrzeugklassen und Streckentypen

Kanton Luzern

BWV-Modell (Kanton LU 2017 [FzZKm 2040 [FzKm
Streckentyp [ PW[ IGH  SGH _7otal  PW[ _IGH SGH  Tota[ PW L] LW _ Total
Autobahn/Autostrassen ~ 3'155'877 372'059 113'572 3'641'509 3'592'240 456'090 140'609 4'188'939  13.8 22.6 23.8 15.0
Hauptstrassen 1'923'895 145'985  73'657 2'143'537 2'191'686 175'079  87'811  2'454'575 13.9 19.9 19.2 14.5
Verbindungsstrassen 499'326  33'027 18'682 551'035 582'685 41'048 23'679  647'412 16.7 24.3 26.7 17.5
LalElts Vsl mgs- 2'154'544 138'193  70'047 2'362'784 2'481'027 167'664 84'248  2'732'939  15.2 21.3 20.3 15.7

strassen

Ubriges Strassennetz
(Sammel- und 430'608 27'348 12'607 470'563 514'985 33'170 15'216 563'371 19.6 21.3 20.7 19.7
Erschliessungsstrassen)

Alle Strassen 8'164'250 716'612 288'566 9'169'428 9'362'623 873'049 351'564 10'587'237 14.7 21.8 21.8 15.5

Die Modellanalysen zeigen, dass bei der Gesamtfahrleistung im Kanton Luzern zwischen 2017
und 2040 mit einer Zunahme von ca. 16% zu rechnen ist. Die Fahrleistung der Last- und Lie-
ferwagen wird dabei mit rund 22% starker zunehmen als die Fahrleistung der Personenwa-
gen. Die regionalen Unterschiede bei den Zunahmen sind gering mit Ausnahme der Region
Seetal. Dort liegt die Zunahme der Fahrleistung im Strassenglterverkehr bei rund 18%.

Die Fahrleistung auf Autobahnen und Verbindungsstrassen wird dabei leicht starker zuneh-
men als auf den Ubrigen Strassen. Das ist auch auf Ausbaumassnehmen (Bypass, Umfahrun-
gen) zurickzufihren.

Fazit

¢ Das Giterverkehrsaufkommen im Kanton Luzern wird aufgrund einer groben Abschat-
zung gestitzt auf die ARE Prognosen mit rund 30% erheblich zunehmen. Die Zunahme
bei den Gltertransportleistungen dirfte noch leicht héher ausfallen.

e Es wird gestitzt auf die ARE-Verkehrsperspektiven von einer Erhéhung des Modal Splits
(Bahnanteil) von 8 auf 9% ausgegangen. Dieser kann jedoch nur erreicht werden, wenn
die Bahn verstarkt im Konsumgitermarkt Fuss fassen kann, weitere deutliche Effizienz-
steigerungen realisiert werden sowie ein ausreichendes Netz von Bedienpunkten erhalten
bleibt.

o Die Guterverkehrszunahme findet vor allem in den LuzernPlus und Sursee-Mittelland
statt. Entsprechend wird sich dort der Bedarf flir Verladekapazitdaten am starksten erhé-
hen.

o Verbesserungen des Modal Split sind in den meisten Regionen zu erwarten; dies ist je-
doch mit grossen Unsicherheiten verbunden und setzt entsprechende Verlade- und Um-
schlagkapazitaten voraus.

e Zwischen 2017 und 2040 ist im Kanton Luzern eine Zunahme der Fahrleistungen im
Strassenglterverkehr von ca.22% zu erwarten. Die Zunahme liegt Uber derjenigen des
Personenwagenverkehrs (+15%).

¢ Momentan werden beim ARE die Verkehrsperspektiven 2060 erarbeitet. Sobald die Resul-
tate vorliegen, sollten die Prognose 2040 fiir den Kanton Luzern Uberprift und bei Bedarf
angepasst werden.
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6 Herausforderungen und Handlungsbedarf
6.1 Ergebnisse SWOT Analyse

Eine Starken/Schwachen — Chancen/Risiken Analyse (SWOT-Analyse) dient dazu, die Star-
ken/Schwachen bezliglich Logistik/Guterverkehr im Kanton Luzern und den aus der Umfeld-
entwicklung entstehenden Chancen/Risiken zu reflektieren, damit gezielte Handlungsstrate-
gien abgeleitet werden kénnen. Hierbei setzt sich die handelnde Organisation (in unserem
Fall der Kanton Luzern) mit dem zu verandernden Gestaltungsfeld (in unserem Fall Giterver-
kehr und Logistik im Kanton Luzern) auseinander.

Die Begleitgruppe hat basierend auf der Breitenbefragung 2020, den Interviews mit der Wirt-
schaft und der 6ffentlichen Hand sowie den Datenanalysen eine Auslegeordnung vorgenom-
men (siehe Anhang 10.9) und dabei 8 Starken, 18 Schwachen, 14 Chancen und 14 Risiken
identifiziert und bewertet. Nachfolgende Darstellung zeigt eine reduzierte Version der Ausle-
geordnung, indem nur jene Elemente der SWOT-Analyse aufgeflihrt werden, deren Bedeu-
tung als hoch eingestuft wurde.
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Abbildung 82: SWOT-Analyse Sicht 6ffentliche Hand/Kanton, reduzierte Version

Wie aus der Abbildung 82 hervorgeht, Gberwiegen im Ergebnis die aufgeflihrten und als be-
deutsam eingeschatzten Schwachen, weshalb in der Konzeptentwicklung eine starke Orientie-
rung auf die Behebung der Schwachen (siehe Kapitel 6.3) zur Nutzung von Chancen resp. Mi-
nimierung der Risiken gelegt wird.
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6.2

Handlungsfelder und Einflusspotential

Der Handlungsspielraum des Kantons Luzern ist im Glterverkehr nicht gleich umfassend wie
im Personenverkehr, wo er zum Beispiel die Entwicklung des 6ffentlichen regionalen Perso-
nenverkehrs durch das Bestellprinzip stark steuern kann. Trotzdem kann der Kanton Luzern
Uber verschiedene Handlungsfelder Logistik und Glterverkehr beeinflussen.

Mégliche Handlungsfelder des Kantons Luzern im Guterverkehr und eine Einschatzung des
Einflusspotentials gehen aus der Tabelle 21 hervor. Unter Einflusspotential ist die theoretisch
maogliche Einflussnahme des Kantons in einem Handlungsfeld beziiglich Logistik und Glter-
verkehr zu verstehen. Dabei ist beriicksichtigt, dass sowohl Rechtsgrundlagen und die heu-
tige Praxis gedandert werden kénnen.

Tabelle 21: Handlungsfelder und Einflusspotential Kanton Luzern im Glterverkehr

Handlungsfeld

Konzepte/
Strategien

Regulierung

Raumplanung

Infrastruktur-
planung

Infrastrukturbe-
trieb/Steuerung

Finanzierung

Kooperation/
Partnerschaften

Ausbildung/
Schulung/
Sensibilisierung

Grundlagen/
Monitoring/
Controlling

Forderung/Anreize

gross mittel klein

Einflusspotenzial

Gemein
de

Bund Kanton

Beispiele Ebene Kanton

Guterverkehrs-und Logistikkonzept, Netzkonzepte fiir den Strassen- und
Schienengliterverkehr, Konzept fir Verladeanlagen, Konzept fiir
bahnorientierte City Hubs

Erschliessungsvorgaben im Baugesetz oder bei Bau-und
Betriebsbewilligungen, Sektorale Fahrverbote, Modal Split Vorgaben fiir
glterverkehrsintensive Einrichtungen

Flachen- und Standortsicherung fiir Logistiknutzungen/Anlagen,
Férderung Cluster Bildung Branchen/Logistik

Erh6hte Ausbaustandards fiir Strecken mit hohem Schwerverkehrsanteil,
Ausnahmetransport-routen, LKW -Parkplétze, Sicherung Befahrbarkeit fiir
LKW

Schwerverkehrsmanagement, Signalisation von LKW -Routen,
Strassenbenutzungsgebihren, Bewilligungen fiir Ausnahmetransporte
Abgeltungen fir den Schienengiterverkehr, Infrastrukturbeitrage an
Verladeanlagen, Beantragung finanzieller Beitrage im Rahmen von
Aggloprogrammen (z.B. Infrastruktur City Logistik)

Institutionalisierter Dialog mit Verladern/Logistikern u. weiteren Akteuren
(Guterverkehrsrunde, etc.), Partizipation/Einbezug im Rahmen von
Planungen, Vereinbarungen (z.B. zu Modal Split Vorgaben),
Vermittlungsrolle bei iberkommunalen Projekten

Integration Logistik/Guterverkehrin Mobilitdtsberatung, Steuerer-
leichterungen fiir emissionsarme Fahrzeuge, Nutzen-Lastenausgleich
zwischen Gemeinden bezuglich Logistikansiedlung, Einflussnahme
Ansiedlung Logistik (Abgabe Land im Baurecht), Finanzielle Férderung
Innovations-/Forschungs- und Pilotprojekte, Anpassung von
Rahmenbedingungen fiir Ermoglichung von Innovationen
Planungsleitfaden Logistik/Glterverkehr, Weiterbildung/Information von
Mitarbeitern zum Thema, Unterstiitzung/Férderung Ausbildung im Bereich
Logistik/Guterverkehr, Informations- und Sensibilisierungskampagnen
Datenerhebungen Logistik/Guterverkehr, Befragungen Logistik/
Guterverkehr, Flachenbedarfs-schatzungen fir Logistikflachen, Integration
Guterverkehrin Modellinstrumente, Erstellung von Prognosen, Studien zu

spez. Themen

Der Kanton Luzern hat ein grosses Einflusspotential auf Konzepte und Strategien, Raumpla-
nung, Infrastrukturplanung, Grundlagen und Monitoring; ein eher geringes bei Ausbildung
und Schulung und ein mittleres Einflusspotential bei den Gbrigen Handlungsfeldern.
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Eine direkte Einflussnahme geschieht vor allem Uber die Raumplanung (z. B. Flachen- und
Standortsicherung) und die Infrastruktur (z. B. Verladeanlagen, City-Hubs, Ausnahmetrans-
portrouten, Vorzugsnetz fir den Schienenglterverkehr). Weitere Handlungsfelder beinhalten
die Regulierung (z. B. Baugesetz, Strassengesetz), Férderung und Anreize (z. B. Steuerer-
leichterungen flir emissionsarme Fahrzeuge, Bereitstellung Infrastruktur fir umweltfreundli-
che Antriebe), die Finanzierung (z. B. Mitfinanzierung von Verladeanlagen), Kooperationen (z.
B. mit Verladern und Logistikern), Grundlagen, Monitoring und Controlling (z. B. Datenanaly-
sen, Modellierung, Erfolgskontrollen von Massnahmen) sowie die Ausbildung und Schulung

(z. B. Informationsveranstaltungen, Workshops, Beitrage an Schulungen).

Eine indirekte Einflussnahme steht dort im Vordergrund, wo der Bund (z. B. Konzept flr den
Gutertransport auf der Schiene, Trassensicherung, Ausgestaltung der LSVA), Nachbarkantone
(z. B. Standorte von Verladeanlagen, grossfldchige Logistikstandorte) oder weitere Akteurin-
nen und Akteure (Gemeinden, Bahninfrastrukturunternehmen, etc.) zusténdig sind. Der Kan-
ton kann dabei Grundlagen aufbereiten und seine Haltung und Interessen aktiv einbringen.

Der Kanton kann fiir bestimmte Themen auch eine koordinierende, moderierende und ab-
stimmende Rolle Gibernehmen (z. B. City-Logistik, Verladeanlagen, Logistikstandorte), zum
Beispiel zwischen Gemeinden und Regionen oder mit Bund und Nachbarkantonen.

6.3 Bewertung des Handlungsbedarfs

Die Bewertung des Handlungsbedarfs zeigt eine Priorisierung von Problemen/Konflikten resp.
Schwachen, welche aus der Breitenbefragung und den Interviews hervorgehen und zu Her-
ausforderungen fihren. Hierzu wird die Einschatzung zur Bedeutung der Herausforderung
seitens Begleitgruppe sowie die Einschatzung zum Einflusspotenzial des Kantons gemass 6.2
mitberiicksichtigt. Herausforderungen, deren Bedeutung als hoch eingestuft und das Einfluss-
potenzial des Kantons ebenfalls als hoch eingestuft (in nachfolgenden Tabellen als dunkel-
grin eingefarbt) werden, erhalten die hdchste Prioritat bezliglich Handlungsbedarf (dunkel-
blau eingefarbt in nachfolgenden Tabellen).

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Herausforderungen und der Handlungsbedarf nach
sechs Bereichen - Wirtschaft, Raum und Siedlung, Verkehr und Infrastruktur, Umwelt und Si-
cherheit, Organisation und Koordination sowie Grundlagen - dargestellt. Diese Einteilung ent-
spricht nicht den Handlungsfeldern, welche sich mehr an den Planungsinstrumenten orientie-
ren.

6.3.1 Bereich Wirtschaft

Im Bereich Wirtschaft besteht prioritéarer Handlungsbedarf aufgrund der Beeintrachtigung der
Standortattraktivitat bei Unternehmen infolge steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruk-
tur (vgl. Tabelle 22). Dies insbesondere auch weil bei sich tendenziell verschlechternder Ver-
kehrsqualitdt (zunehmende Staustunden primar ausgeldst durch MIV) gleichzeitig die Kun-
denanforderungen (Qualitat, Preis) steigen. Eine effiziente Ver- und Entsorgung ist ein
zentraler Standortfaktor fiir ansassige Unternehmen und auch neue Unternehmen, welche
sich im Kanton Luzern ansiedeln méchten.
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Tabelle 22: Handlungsbedarf Bereich Wirtschaft

Bereich Wirtschaft

Einfluss-
potential
KT

Bedeutung
Begleit-
ruppe

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und

Interview (welche zu Herausforderungen fiihren) Raumbezug

Beeintrachtigung Standortattraktivitat bei

W1 |Unternehmen infolge steigender Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur (Stau)

Beeintrachtigung Standortattraktivitat fir

W2 [Haushalte infolge steigender Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur (Stau)

Entlang A2/A14, Stadt und
Agglomeration Luzern

Stadt und Agglomeration
Luzern

Tiefere Wertschépfung von Logistiknutzungen gesamter Kanton,

W3 [(im Vergleich zu industriellen/ gewerblichen insbesondere zentralere 3
Nutzungen) Lagen
Tiefe Auslastung Last- und Lieferwagen wegen

W4 [abnehmenden Sendungsgrdssen und haufigeren [generell, nicht lokalisierbar 3
Lieferungen

Handlungsbedarf in zweiter Prioritat besteht aufgrund der Beeintrachtigung der Standortat-
traktivitat fir Haushalte infolge steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruktur. Aufgrund
der geringeren Warenstrome der Haushalte gegenliber den Unternehmen ist der Handlungs-
bedarf leicht tiefer. Hintergrund sind neben den erhdhten Nutzungsdichten auch die Verschie-
bung vom stationaren zum Versandhandel mit Direktbelieferung der Haushalte bzw. von Ab-
hol- und Aufgabestationen.

Handlungsbedarf in dritter Prioritat wird bei der tiefen Wertschépfung von Logistiknutzungen
gesehen. Hintergrund ist die geringe Akzeptanz von Logistiknutzungen bei Gemeinden auf-
grund des beschrankten Arbeitskraftpotentials und Steueraufkommens und der negativen
Umweltwirkung (Flachenverbrauch, hohes Verkehrsaufkommen, Larm/Sicherheitsprobleme).
Eine Erhdéhung der Wertschopfung von Logistiknutzungen ist insbesondere in Regionen mit
hohem Anteil Logistiknutzungen bzw. Ansiedlungsdruck fir Logistiknutzungen wichtig (ins-
bes. zentrale Lagen). Das Einflusspotenzial seitens Kanton wird als mittel eingestuft.

Ebenfalls Handlungsbedarf in dritter Prioritdt wird bei der tiefen Auslastung von Last- und
Lieferwagen wegen abnehmenden Sendungsgréssen und haufigeren Lieferungen gesehen.
Hintergrund ist die steigende Zahl an Lieferverkehren, ausgeldst auch durch den online-Han-
del. Das Einflusspotenzial seitens Kanton wird als mittel eingestuft.

6.3.2 Bereich Raum und Siedlung

Im Bereich Raum und Siedlung besteht prioritdrer Handlungsbedarf in der Abstimmung von
verkehrsintensiven Logistiknutzungen auf die Leistungsfahigkeit der Strassen (siehe Tabelle
23). Die Uberlastungen sind zu einem grossen Teil auf die Pendlerverkehre in der Morgen-
und Abendspitze zuruckzufihren. Wie beim Personenverkehr bedingen auch guterverkehrsin-
tensive Logistiknutzungen eine verstarkte Abstimmung mit der Leistungsfahigkeit der Stras-
sen. Die Herausforderungen beziiglich der Abstimmung von verkehrsintensiven Logistiknut-
zungen auf die Leistungsfahigkeit der Strassen konzentrieren sich insbesondere auf die
Raume entlang der A2/A14, bei Entwicklungsschwerpunkten aber auch in peripher gelegenen
Regionen (Willisau, Entlebuch, Hochdorf).
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Tabelle 23: Handlungsbedarf Bereich Raum und Siedlung

Bereich Raum und Siedlung

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und
Interview (welche zu Herausforderungen fiihren)

Raumbezug

R1

Abstimmung von verkehrsintensiven
Logistiknutzungen auf die Leistungsfahigkeit
Strassen

Entlang A2/A14, bei
Entwicklungsscherpunkten,
aber auch in periphere
gelegenen Regionen
(Willisau, Entlebuch,
Hochdorf)

R2 Flachenverflgbarkeit fir Logistikstandorte, Entlang A2/A14, Stadt und
insbesondere in Ballungsrdumen Agglomeration Luzern
Nutzungskonflikte zwischen Logistik- und urbaner Raum und bei

R3 |Konkurrenznutzungen (Industrie/Gewerbe, Entwicklungsschwer-
Dienstleistungen, Wohnen, etc.) punkten

R4 [Flachenverbrauch von Logistiknutzungen gesamter Kanton

Rs |Fehlende Abstellflachen fiir Anhanger Stadt und Agglomeration

Luzern

Bedeutung
Begleit-

Einfluss-
potential
KT

Handlungsbedarf in zweiter Prioritat besteht infolge ungenligender Flachenverfiigbarkeit fur
Logistikstandorte (inkl. fir Verladeanlagen fir die Verknlipfung verschiedener Verkehrstra-
ger), insbesondere entlang der A2/A14 sowie in der Stadt und Agglomeration Luzern. Hinter-
grund sind der steigende Bedarf an Logistikflachen in Industrie- und Gewerbezonen bei
gleichzeitig abnehmender Flachenverfiigbarkeit infolge zunehmender Uberbauung der Bauzo-
nen und von Umnutzungen vorhandener, heute geeigneter Bausubstanz. Verladeanlagen und
Guterbahnhofe kommen verstarkt unter Druck. Sie stehen der Ortsentwicklung im Wege oder
werden von den Bahnunternehmungen aus Spargriinden gerne wegrationalisiert.

Ebenfalls Handlungsbedarf in zweiter Prioritat ergibt sich aus den Nutzungskonflikten zwi-
schen Logistik- und Konkurrenznutzungen sowie dem hohen Flachenverbrauch von Lo-
gistiknutzungen. Durch Umnutzungen und die Siedlungsentwicklung sind vermehrt Nutzungs-
konflikte mit der Logistik entstanden (z. B. Stadt Luzern, Dierikon). Eine verstarkte
Abstimmung von Nutzungen in Entwicklungsgebieten und Logistiknutzungen ist deshalb an-
zustreben, um Nutzungskonflikte in Grenzen zu halten. Aufgrund der beschréankten Flachen
und des Gebots einer haushalterischen Nutzung des Bodens ist auch die Erhéhung der Fla-
cheneffizienz von Logistiknutzungen ein wichtiges Anliegen.

Da die Bedeutung der fehlenden Abstellflachen fir Anhanger seitens Kanton als tief einge-
stuft wird, ergibt sich daraus lediglich ein Handlungsbedarf in dritter Prioritat.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 130



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

6.3.3 Bereich Verkehr und Infrastruktur

Prioritarer Handlungsbedarf im Bereich Verkehr und Infrastruktur wird bei der schwindenden
Akzeptanz der Bevodlkerung gegeniiber Infrastrukturprojekten und der zunehmenden Wachs-
tumskritik gesehen (vgl. Tabelle 24).

Die Herausforderung begriindet sich durch die Erfahrung des Kantons in der Planung der
Spange Nord, welche durch die Stadt Luzern bekampft und schliesslich durch den Kantonsrat

sistiert wurde.

Tabelle 24: Handlungsbedarf Bereich Verkehr und Infrastruktur

Bereich Infrastruktur/Verkehr

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und
Interview (welche zu Herausforderungen fiihren)

Raumbezug

Bedeutung
Begleit-
ruppe

Vi

Akzeptanz von neuen Infrastrukturen /
Wachstumskritik

Stadt und Agglomeration
Luzern, teilweise
kantonale Nebenzentren

V2

Erreichbarkeit von Unternehmen und Haushalten
fir den Giterverkehr (Ungeniligende
Verkehrsqualitat Strasse und Schiene)

urbaner Raum,
Entwicklungsschwerpunkte

V3

Steigendes Guterverkehrsaufkommen infolge
Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung bei
beschrankten Kapazitdten

Entlang A2/A14, Stadt und
Agglomeration Luzern

va

Attraktivitat der Bahn vor dem Hintergrund eines
wachsenden Wettbewerbsdrucks und einer
Reduktion der Bedienpunkte

bei Bahnbedienpunkten /
Anschlussgleisen

V5

Parallele Abhol- und Zustellungsangebote (insb.
auf der ersten/letzten Meile bei kleinen
Sendungsgréssen)

auffallig priméar im urbanen
Raum

V6

Verlagerung von Strassengiterverkehr vom
Ubergeordneten Strassennetz auf das
untergeordnete Strassennetz

tangential zwischen
Achsen A14 und und A2

V7

Befahrbarkeit von Kreiseln fiir Anhangerzige und
Sattelschlepper

Hauptverkehrsachsen der
Kantonsstrassen (insb.
Achsen Willisau-
Dagmersellen)

V8

Durchgangsverkehr (Schiene und/oder Strasse)

Alpenquerender
Guterverkehr auf der
Strasse

Einfluss-
potential
KT

V9

Konflikte zwischen Schienenpersonen- und
Schienengiterverkehr (Trassenkonflikte)

Trassenkonflikte auf dem
ganzen Schienennetz
zwischen Personen- und
Guterverkehr

V10

Bereitstellung/Offenhaltung
Ausnahmetransportrouten Strasse (flir
Spezialtransporte)

ganzer Kanton bzw.
entsprechende Achsen

Vi1

Verfligbarkeit von Be- und Entlademdglichkeiten
bei Lieferpunkten ohne eigene
Umschlageinrichtungen

Stadt und Agglomeration
Luzern

V12

Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur

ganzer Kanton

Handlungsbedarf in zweiter Prioritat besteht fir die Sicherstellung der Erreichbarkeit von Un-
ternehmen und Haushalten im Strassenglterverkehr. Hintergrund sind die zunehmende Ver-
kehrsiberlastung und die steigenden Kundenanforderungen beziglich Qualitat (Laufzeiten,
Zuverlassigkeit). Eine Verbesserung der Strassenerreichbarkeit von Unternehmen bedingt
eine Lésung fur die zunehmenden Engpdasse auf National-, Kantons- und Gemeindestrassen
in urbanen Verdichtungsrdaumen. Die Schnittstellen zwischen den nationalen Infrastrukturen
und Netzen, dem léndlichen Raum der Agglomeration und der Stadt werden als Herausforde-
rung erachtet.
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Ebenfalls Handlungsbedarf von zweiter Prioritat besteht beim Umgang mit dem steigenden
Guterverkehr (insbesondere wegen E-Commerce) sowie parallelen Abhol- und Zustellangebo-
ten auf der letzten Meile. Durch den rasch wachsenden Versandhandel besteht ein Hand-
lungsbedarf fiir die optimale Steuerung des Lieferverkehrs in urbanen Gebieten.

Der wachsende Versandhandel mit den steigenden Lieferanspriichen wird tendenziell zu klei-
neren und haufigeren Sendungen fihren.

Beim Schienengiiterverkehr besteht Handlungsbedarf von zweiter Prioritdt bei der Sicherung
der Attraktivitat von Bahnangeboten vor dem Hintergrund des steigenden Wettbewerbs-
drucks und der Reduzierung der Bedienpunkte.

Etwas geringer ist der Handlungsbedarf bezliglich Verlagerung von Gliterverkehr auf das un-
tergeordnete Strassennetz, bezlglich Befahrbarkeit der Strassen flir schwere Nutzfahrzeuge,
beim Umgang mit dem wachsenden Durchgangsverkehr auf Strasse und Schiene, beziiglich
Konflikten auf der Schiene zwischen Personen- und Glterverkehr, bezlglich der Bereitstel-
lung und Offenhaltung von Ausnahmetransportrouten, bezliglich dem steigenden Bedarf an
Be- und Entlademdéglichkeiten im 6ffentlichen Raum sowie bei der Finanzierung der Verkehrs-
infrastruktur.

6.3.4 Bereich Energie, Umwelt und Sicherheit

Im Bereich Umwelt und Sicherheit besteht prioritéarer Handlungsbedarf bei der Reduktion der
Larmemissionen des Strassengliterverkehrs sowie bei der Reduktion des Energieverbrauchs
und der Treibhausgasemissionen (vgl. Tabelle 25).

Tabelle 25: Handlungsbedarf Bereich Energie/Umwelt/Sicherheit

Bereich Energie/Umwelt/Sicherheit

Hand-
lungs-
bedarf

Einfluss-
potential
KT

Bedeutung
Begleit-
ruppe

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und

Interview (welche zu Herausforderungen fiihren) Raumbezug

Entlang A2/A14, teilweise

Larmemissionen des Guterverkehrs (Strasse,  [Kantonsstrassen in eher

U1l Schi dicht besiedeltem Raum
chiene) (Stadt und Agglomeration
Luzern)
Energieverbrauch und Verbrauch nicht quantifizierbar und
U2 |erneuerbarer Energieressourcen des lokalisierbar via
Gliterverkehrs Verkehrsmodell
quantifizierbar und
U3 |Treibhausgasemissionen des Giterverkehrs lokalisierbar via
Verkehrsmodell
U4 Erschitterungen des Guterverkehrs (Strasse, Ortsdurchfahrten mit
Schiene) hohem Lastwagenanteil
Luftschadstoffemissionen des ) -
us . generell, nicht lokalisierbar
Strassengiterverkehrs

Beeintrachtigung von Natur und Landschaft inkl.

u6
Biodiversitat

generell, nicht lokalisierbar

Belieferung Chemiefirmen
U7 |Risiken aus Gefahrguttransporten resp. Tankstofflager 3
Rothenburg

regionale/lokale

Verkehrssicherheitsprobleme aufgrund Unfallschwerpunkte mit

.. Sachentransport- 3
Guterverkehr fahrzeugen (geméss Karte

Kap. 3.3)

us

Der durch den Strassengtterverkehr erzeugte Larm ist vor allem ein Thema entlang den
Ortsdurchfahrten, bei den Zu- und Wegfahrten von gliterverkehrsintensiven Einrichtungen
und auf dem untergeordneten Strassennetz.
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Aufgrund der vom Pariser Klimaabkommen abgeleiteten Zielsetzung netto Null Treibhausga-
se bis 2050 welche vom Kanton Luzern, vom Bundesrat sowie der EU verfolgt wird, besteht
bei der Reduktion der Treibhausgase und des Energieverbrauchs ein erheblicher Handlungs-
bedarf.

Handlungsbedarf in zweiter Prioritat ergibt sich beziiglich der Erschiitterungen durch den Gii-
terverkehr, der Luftschadstoffemissionen und der Beeintrachtigung von Natur, Landschaft
und Biodiversitat. Bei den Luftschadstoffemissionen durch den Strassengtterverkehr ist zu
vermerken, dass der Anteil heute zwar hoch ist, dieser aber deutlich zuriickgehen wird (z. B.
NOx, PM10). Handlungsbedarf besteht weiterhin und der Kanton kann Einfluss nehmen. Mit
einer Elektrifizierung mit erneuerbaren Energien kénnen die Luftschadstoffe im Bereich NOx
vollstandig eliminiert werden.

Geringer erscheint der Handlungsbedarf beziiglich Risiken aus Gefahrguttransporten und der
Verkehrssicherheitsproblemen aufgrund des Giterverkehrs. Gemdss uwe kann sich der Hand-
lungsbedarf bezlglich der Risiken mit Gefahrguttransport auf Grund des Bevélkerungswachs-
tums und der Verdichtung im Siedlungsbereich erhdhen. Zurzeit liegen noch keine Resultate
aus dem Risikoscreening durch Durchgangsstrassen vor. Aufgrund des steigenden Lieferver-
kehrs in den urbanen Raumen ist der Handlungsbedarf beziiglich Verkehrssicherheit perio-
disch neu zu beurteilen.

Logistik und Guterverkehr kdnnen selbstverstandlich auch Auswirkungen auf weitere Umwelt-
bereiche wie Lebensraume, Wald, Gewasserschutz/Oberflachengewasser, dkologische Vernet-
zung, den Boden sowie den Landschafts- und Kulturglterschutz haben. Beeintréachtigungen
kdnnen sich durch die Infrastruktur und den Betrieb von Glterverkehrs- und Logistikanlagen
ergeben wie dies generell auch fir Verkehrsanlagen gilt (z. B. Realisierung und Betrieb von
Strassen oder Bahnstrecken). Die vorher genannten Umweltwirkungen sollten deshalb insbe-
sondere auf Projektebene beriicksichtigt und analysiert werden (z. B. im Rahmen von
Standortplanungen fiir Giterverkehrs- und Logistikanlagen, bei Umweltvertraglichkeitspru-
fungen fir UVP-pflichtige Anlagen oder bei der Priifung der Einhaltung des Umweltschutzge-
setzes fur nicht UVP-pflichtige Anlagen). Auf konzeptioneller Ebene gilt es diese Umweltberei-
che bei den Zielen fur den Glterverkehr angemessen zu bericksichtigen (vgl. Kapitel 7.6.2).

6.3.5 Bereich Organisation und Kommunikation

Im Bereich Organisation/Koordination besteht insgesamt mehrheitlich mittlerer bis grosser
Handlungsbedarf (vgl. Tabelle 26). Prioritarer Handlungsbedarf besteht bezliglich Institutio-
nalisierung des Guterverkehrs beim Kanton (Klarung Aufgaben, Zustandigkeiten und Res-
sourcen im Zusammenhang mit Guterverkehrsthemen).
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Tabelle 26: Handlungsbedarf Bereich Organisation/Koordination

Bereich Organisation/Koordination
- . . Bedeutung Einfluss-
Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und " -
Nr Interview (welche zu Herausforderungen fiihren) Raumbezug Berglelié- pot;:tlal
o1 Unklare Zustandigkeiten und Aufgaben fir ganzer Kanton
Guterverkehr und Logistik in der Verwaltung
02 Sensibilisierung fir Logistik/Gliterverkehr in der ganzer Kanton
Verwaltung
03 Koordination der kantonalen Planung mit Bund, ganzer Kanton
Nachbarkantonen und Regionen
Koordination der kantonalen Strategie bzw.
04 3 . ganzer Kanton
Massnahmen mit Gemeinden
Umgang/Einbezug der privaten Akteure fiir eine
05 Kant
bedarfsgerechte/ marktgerechte Planung ganzerganton
06 Koordination der Akteure der Wirtschaft ganzer Kanton, Fokus 3
untereinander im Kanton und mit Fokus Agglo Agglo
Sektorale Planungszustandigkeiten (z.B.
07 |Strasse, Schiene, etc.) innerhalb der ganzer Kanton 3
Staatsebenen und lbergreifend

Die Zustandigkeiten im Guterverkehr sind heute im Kanton Luzern nicht klar geregelt. Der
Schienenglterverkehr wird thematisch beim VVL und der Gesamtverkehrskoordination auf
Stufe BUWD bearbeitet. Der Strassengliterverkehr wird im Rahmen des Gesamtverkehrs
beim vif mitgedacht jedoch nicht vertieft behandelt. Es fehlt ein Ansprechpartner fir alle Gu-
terverkehrsfragen. Zudem bestehen in der heutigen Konstellation beim VVL Zielkonflikte zwi-
schen der Vertretung von Interessen zum Personen- und Giiterverkehr auf der Schiene.

Handlungsbedarf in zweiter Prioritat wird bei der Sensibilisierung zu Logistik und Giterver-
kehr in der Verwaltung, der Koordination der kantonalen Strategien und Massnahmen mit
Gemeinden, Nachbarkantonen und Bund sowie beim Einbezug der privaten Akteurinnen und
Akteure (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister, etc.) in die Planung gesehen.

Mit dem neuen Gltertransportgesetz und dem Konzept Giitertransport auf der Schiene erge-
ben sich flir den Kanton Luzern neue Aufgaben und Koordinationsbedarf der kantonalen Ta-
tigkeiten mit den Tatigkeiten des Bundes. Dies gilt fir Anlagen des Schienengiterverkehrs
(Verladeanlagen und Guterbahnhéfe) und des Strassengliterverkehrs (z. B. LKW-Abstell-
platze). Dabei besteht Koordinationsbedarf mit dem Bund, Nachbargebieten und Gemeinden.
Aufgrund des Versandhandels wird der Sammel- und Verteilverkehr in den urbanen Raumen
stark wachsen und es braucht Lésungen (City-Logistik, etc.). Diese missen zwischen Kanton
und Gemeinden abgestimmt werden

Geringerer Handlungsbedarf wird bei der Koordination der Akteurinnen und Akteure der Wirt-
schaft untereinander und den sektoralen Planungszustandigkeiten innerhalb der Staatsebe-
nen und Ubergreifend gesehen. Heute fehlt beim Gulterverkehr eine institutionalisierte Zu-
sammenarbeit mit der Wirtschaft. Dies auch im Hinblick auf die weitere Priorisierung und
Umsetzung von Massnahmen, die gemeinsam angegangen werden sollen. Unternehmen sind
auf eine effiziente Ver- und Entsorgung und eine hohe Standortgunst angewiesen.

6.3.6 Bereich Grundlagen

Im Bereich Grundlagen besteht zum Guterverkehr prioritdrer Handlungsbedarf beziglich ei-
ner Verbesserung der Faktenlage zur Bedeutung des Giterverkehrs und beziglich der fehlen-
den konzeptionellen und strategischen Grundlagen zu Logistik/Glterverkehr.
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Tabelle 27: Handlungsbedarf Bereich Grundlagen

Bereich Grundlagen

Einfluss- Hand-
potential

KT

Bedeutung
Begleit-
ruppe

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und

Interview (welche zu Herausforderungen fiihren) Raumbezug

lungs-
bedarf

Wenige Fakten/Untersuchungen zur Bedeutung
G1 |des Glterverkehrs bezliglich ganzer Kanton
Infrastrukturnutzung, Umweltwirkungen
Fehlende konzeptionellen/strategischen
Grundlagen zu Logistik/Giterverkehr

Wenige Datengrundlagen zum Guterverkehr auf
kantonaler/regionaler und lokaler Ebene

Geringe Bericksichtigung des Gliterverkehrs/der
G4 |urbanen Logistik in Verkehrsmodellen und die ganzer Kanton
GIS-Applikationen

G2 ganzer Kanton

G3 ganzer Kanton

Eine Verbesserung von der Datenlage und der Modellinstrumente wird als Handlungsbedarf
von zweiter Prioritat gesehen. Quantitative Grundlagen zum Glterverkehr sind eine wichtige
Voraussetzung fir das Erkennen des Handlungsbedarfs und die Entwicklung von Massnah-
men. Dabei sind aussagekraftige Kennwerte in Abhangigkeit des Themas notwendige (z. B.
Aufkommen, Fahrleistungen, Transportleistungen). Es bestehen heute punktuelle Datenli-
cken beim Strassendurchgangsverkehr (inkl. Anteil Gefahrguttransporte), beim Schienengi-
terverkehr und beim regionalen und lokalen Strassenglterverkehr. Die Datenlage betreffend
des Anteils Gefahrguttransporte vom Schwerverkehr auf den Durchgangsstrassen ist heute
ungenigend gesichert.

Im heutigen Verkehrsmodell ist der Strassengliterverkehr teilweise abgebildet. Dazu wurden
die Matrizen des Gulterverkehrs aus dem nationalen Verkehrsmodell des ARE tGbernommen.
Aussagen zur Entwicklung des Gulterverkehrs sind nur beschrankt machbar da zu wenig Da-
ten fir das gesamte Netz vorliegen.

Bezliglich Grundlagen hat der Kanton insgesamt grosse Einflussmdoglichkeiten.

6.3.7 Fazit Handlungsbedarf

Insgesamt resultieren aus der Analyse des Ist-Zustands und der Trendentwicklung 26 Her-
ausforderungen, die in erster oder zweiter Prioritdt angegangen werden sollten (vgl. Tabelle
28).

Handlungsbedarf erster und zweiter Prioritidt besteht bei allen 6 Themenbereichen:

e Bezlglich Wirtschaft besteht Handlungsbedarf durch die Beeintrachtigung der Standort-
attraktivitat der Unternehmen und Haushalte durch eine steigende Auslastung der Ver-
kehrsinfrastruktur. Bezlglich Unternehmen ist der Handlungsbedarf grosser als bei Haus-
halten.

e Bezlglich Verkehr und Infrastruktur besteht Handlungsbedarf einerseits bei der unge-
nigende Akzeptanz fur Ausbauvorhaben und andererseits bei der Erreichbarkeit fur den
Guterverkehr fur Unternehmen (Schiene und Strasse), dem steigenden Gilterverkehrs-
aufkommen, den parallelen Zustellangebote und bei der abnehmende Attraktivitat der
Bahn.

e Beziglich Raum und Siedlung besteht Handlungsbedarf vor allem beztglich Abstim-
mung der verkehrsintensiven Logistiknutzungen auf die Leistungsfahigkeit der Strassen
sowie bei der ungeniigenden Flachenverfligbarkeit flir Logistiknutzungen, bei
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Nutzungskonflikten mit anderen Nutzungen und durch den hohen Flachenverbrauch von
Logistiknutzungen.

e Bezlglich Umwelt/Sicherheit besteht einerseits Handlungsbedarf beim Larm des Stras-
senguterverkehrs (Ortsdurchfahrten, Zufahrten gtliterverkehrsintensive Einrichtungen)
und andererseits beim Energieverbrauch und den Treibhausgasemissionen Strassenglter-
verkehrs.

e Bezliglich Organisation/Koordination besteht einerseits Handlungsbedarf bei der Insti-
tutionalisierung des Gulterverkehrs in der kantonalen Verwaltung und andererseits bei der
Koordination mit anderen Planungstragern und Dritten, dem Einbezug der Wirtschaft und
bei der Sensibilisierung der Verwaltung fir Logistik und Glterverkehr.

e Bezliglich Grundlagen besteht einerseits Handlungsbedarf bei den konzeptionellen
Grundlagen zum Guterverkehr und bei einer Verbesserung der Faktenlage zu Logistik und
Guterverkehr. Andererseits sind auch die Verbesserung der Modellinstrumente und eine
Verbesserung der Datenlage fir den Giterverkehr anzugehen.
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Tabelle 28: Herausforderungen und Handlungsbedarf erster und zweiter Prioritat

Verkehr und
Infrastruktur
Umwelt und
Sicherheit
Grundlagen

Handlungsbedarf 1. Prioritat

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und Interview
(welche zu Herausforderungen fiihren)

Beeintrachtigung Standortattraktivitat bei Unternehmen
W1 [infolge steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruktur
(Stau)

Raumbezug

Entlang A2/A14, Stadt und
Agglomeration Luzern

Stadt und Agglomeration
V1 |Akzeptanz von neuen Infrastrukturen / Wachstumskritik Luzern, teilweise kantonale
Nebenzentren

Entlang A2/A14, teilweise
Kantonsstrassen in eher dicht
besiedeltem Raum (Stadt und
Agglomeration Luzern)

U1l |Ldrmemissionen des Giterverkehrs (Strasse, Schiene)

Energieverbrauch und Verbrauch nicht erneuerbarer
Energieressourcen des Gulterverkehrs

U3 |Treibhausgasemissionen des Guterverkehrs generell, nicht lokalisierbar
Entlang A2/A14, bei

. . . - Entwicklungsscherpunkten,
Abstimmung von verkehrsintensiven Logistiknutzungen auf |aber auch in periphere

die Leistungsféhigkeit Strassen gelegenen Regionen
(Willisau, Entlebuch,
Hochdorf)

u2 generell, nicht lokalisierbar

R1

Unklare Zusténdigkeiten und Aufgaben fir Giterverkehr und
Logistik in der Verwaltung
Fehlende konzeptionellen/strategischen Grundlagen zu

o1 ganzer Kanton

G2 Ki
Logistik/Giiterverkehr ganzer Kanton
Wenige Fakten/Untersuchungen zur Bedeutung des

G1 |Guterverkehrs beziglich Infrastrukturnutzung, ganzer Kanton

Umweltwirkungen

Handlungsbedarf 2. Prioritat

w2 Beeintréchtigung Standortattraktivitat fir Haushalte infolge |stadt und Agglomeration .
steigender Auslastung der Verkehrsinfrastruktur (Stau) Luzern

vs Parallele Abhol- und Zustellungsangebote (insb. auf der auffallig primar im urbanen
ersten/letzten Meile bei kleinen Sendungsgréssen) Raum

Attraktivitat der Bahn vor dem Hintergrund eines

v4 [wachsenden Wettbewerbsdrucks und einer Reduktion der
Bedienpunkte

Steigendes Guterverkehrsaufkommen infolge Bevdlkerungs- |Entlang A2/A14, Stadt und
und Wirtschaftsentwicklung bei beschrankten Kapazitaten Agglomeration Luzern
Erreichbarkeit von Unternehmen und Haushalten fiir den
V2 |Glterverkehr (Ungenligende Verkehrsqualitét Strasse und
Schiene)

bei Bahnbedienpunkten /
Anschlussgleisen

V3

urbaner Raum,
Entwicklungsschwerpunkte

U6 |Beeintrachtigung von Natur und Landschaft inkl. Biodiversitét |generell, nicht lokalisierbar

U5 | Luftschadstoffemissionen des Strassenguterverkehrs generell, nicht lokalisierbar
U4 |Treibhausgasemissionen des Giterverkehrs generell, nicht lokalisierbar
Energieverbrauch und Verbrauch nicht erneuerbarer
Energieressourcen des Guterverkehrs

U2 |Erschitterungen des Giterverkehrs (Strasse, Schiene)

u3 generell, nicht lokalisierbar

Ortsdurchfahrten mit hohem
Lastwagenanteil

R4 |Flachenverbrauch von Logistiknutzungen gesamter Kanton
Nutzungskonflikte zwischen Logistik- und

R3 |Konkurrenznutzungen (Industrie/Gewerbe, Dienstleistungen,
Wohnen, etc.)

Flachenverfiigbarkeit fir Logistikstandorte, insbesondere in  |entlang A2/A14, Stadt und
Ballungsrdumen Agglomeration Luzern
Umgang/Einbezug der privaten Akteure fir eine
bedarfsgerechte/ marktgerechte Planung

Koordination der kantonalen Strategie bzw. Massnahmen
mit Gemeinden

Koordination der kantonalen Planung mit Bund,
Nachbarkantonen und Regionen

02 |Sensibilisierung fir Logistik/Giterverkehr in der Verwaltung  [ganzer Kanton
Geringe Berlicksichtigung des Glterverkehrs/der urbanen
Logistik in Verkehrsmodellen und die GIS-Applikationen
Wenige Datengrundlagen zum Giterverkehr auf
kantonaler/regionaler und lokaler Ebene

urbaner Raum und bei
Entwicklungsschwer-punkten

R2

05 ganzer Kanton

04 ganzer Kanton

03 ganzer Kanton

G4 ganzer Kanton

G3 ganzer Kanton
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Handlungsbedarf dritter Prioritdt besteht mit Ausnahme der Grundlagen bei allen The-

menbereichen (vgl. nachfolgende Abbildung).

Tabelle 29 Herausforderungen und Handlungsbedarf dritter Prioritdt
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Raum und
Siedlung

dl bedarf 3. Prioritat
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£l 3
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o0l 3
= O =
oX| o

9

Probleme / Konflikte basierend Breitenbefragung und Interview

Nr (welche zu Herausforderungen fiihren)

Raumbezug

Tiefe Auslastung Last- und Lieferwagen wegen abnehmenden

wa Sendungsgrdssen und haufigeren Lieferungen

generell, nicht lokalisierbar

Tiefere Wertschépfung von Logistiknutzungen (im Vergleich |9esamter Kanton,

W3 . . . insbesondere zentralere
zu industriellen/ gewerblichen Nutzungen) Lagen
; ) ) Trassenkonflikte auf dem
vo Konflikte zwischen Schienenpersonen- und ganzen Schienennetz
Schienenglterverkehr (Trassenkonflikte) zwischen Personen- und
Giterverkehr

Alpenquerender Glterverkehr

v8 [Durchgangsverkehr (Schiene und/oder Strasse) auf der Strasse

. . . . . Hauptverkehrsachsen der
Befahrbarkeit von Kreiseln fiir Anhangerziige und Kantonsstrassen (insb.

Sattelschlepper Achsen Willisau-
Dagmersellen)

V7

Verlagerung von Strassengiterverkehr vom Ubergeordneten [tangential zwischen Achsen

3
Strassennetz auf das untergeordnete Strassennetz Al14 und und A2
V12 |Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur ganzer Kanton
vii Verfiigbarkeit von Be- und Entlademdglichkeiten bei Stadt und Agglomeration
Lieferpunkten ohne eigene Umschlageinrichtungen Luzern
vio Bereitstellung/Offenhaltung Ausnahmetransportrouten ganzer Kanton bzw.
Strasse (fur Spezialtransporte) entsprechende Achsen
evtl. regionale/lokale
u8 |Verkehrssicherheitsprobleme aufgrund Giterverkehr Schwerpunkte aufgrund
Hauftung (z.B. Stadt Luzern)
Belieferung Chemiefirmen
U7 |Risiken aus Gefahrguttransporten resp. Tankstofflager
Rothenburg
R5 |Fehlende Abstellflichen fiir Anhanger fﬁazitr:"d Agglomeration

Sektorale Planungszustandigkeiten (z.B. Strasse, Schiene,

o]
’ etc.) innerhalb der Staatsebenen und Ubergreifend

ganzer Kanton

06 Koordination der Akteure der Wirtschaft untereinander im ganzer Kanton, Fokus Agglo
Kanton und mit Fokus Agglo !

Zur Lésung der bestehenden Herausforderungen benétigt es strategische Uberlegungen. Mit
der Formulierung von Grundsatzen und Zielen sowie strategischen Stossrichtungen zur Um-
setzung (nachfolgende Kapitel) zeigt der Kanton, wie er gedenkt, seine Verantwortung wahr-

zunehmen und Antworten auf die anstehenden Herausforderungen zu geben.
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7 Grundsatze Logistik und Ziele fiir den Giiterverkehr
7.1 Herleitung der Grundsatze und Ziele

Aus der nachfolgenden Abbildung ist der Zusammenhang zwischen dem Handlungsbedarf,
den Grundsatzen zur Logistik, den Zielen sowie den Stossrichtungen und Massnahmen er-
sichtlich.

(Wirtschaft, Raumentwicklung, Umwelt, Verkehr, etc.) Grundsidtze zur Logistik

Leitsétze welche die generelle Haltung des Kanton
Luzern zur Logistik aufzeigen

Ubergeordnete Ziele Kanton Luzern | I

Ist-Analyse und Trendanalyse

Ist-Anal T d-Anal 2040 - - =
[_sst-analyse | | e toa e | Ziele fiir den Giiterverkehr

¢ Der Begriff Ziel bezeichnet einen in der Zukunft
— liegenden, gegenuber dem jetzigen Zeitpunktim
| EisnERy | | Holem | Allgemeinen verénderten, erstrebenswerten und
angestrebten Zustand. Ein Ziel ist somit ein
Herausforderungen definierter uqd ar_)gestrebter E_ndpunkt eines
schwichen Prozesses, meist einer menschlichen Handlung.

: g

Handlungsfelder /
Einflusspotenziale Kt. LU

'

Prioritaten Handlungsbedarf |

—~— —~—

Stossrichtungen zur Umsetzung
Generelle Absichten fir eine Verédnderung eines Zustands, noch nicht eigentliche Massnahme sondern dbergeordnete
Stossrichtungen des angestrebten Handelns, abgeleitet aus Zielen und Handlungsbedarf. Konzeptionelle Grundsitze
kénnen Stossrichtungen konkretisieren (z.B. als Erschliessungsgrundsétze fir den Glterverkehr).

Massnahmen und Umsetzungsprogramm

| Massnahmen sind Vorkehrungen, Handlungen oder Verhalten, welche ergriffen werden, um bestimmte Ziele zu erreichen.
| Sie kénnen thematisch gegliedert sein (z.B. nach Stossrichtungen oder nach planerischen Instrumenten) und réumlich

I differenziert sein (nach Planungsregionen).

Abbildung 83: Zusammenhange Handlungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen

Die Grundsatze zur Logistik und die Ziele fir den Guterverkehr werden aus den lGbergeordne-
ten Zielsetzungen und dem Handlungsbedarf abgeleitet. Die Stossrichtungen werden aus den
Zielen und dem Handlungsbedarf abgeleitet. Dabei gilt folgendes Begriffsverstandnis:

Grundsatze zur Logistik: Grundsadtze zur Logistik sind Leitsatze, welche die generelle Hal-
tung des Kanton Luzern zur Logistik aufzeigen.

Ziele: Der Begriff Ziel bezeichnet einen in der Zukunft liegenden, gegeniber dem jetzigen
Zeitpunkt im Allgemeinen veranderten, erstrebenswerten und angestrebten Zustand. Ein Ziel
ist somit ein definierter und angestrebter Endpunkt eines Prozesses, meist einer menschli-
chen Handlung. Ziele kénnen in Haupt-, Teil- und Unterziele unterteilt werden.

Stossrichtungen: Generelle Absichten fir eine Veranderung eines Zustands, noch nicht ei-
gentliche Massnahmen, sondern Ubergeordnete Stossrichtungen des angestrebten Handelns,
abgeleitet aus Zielen und Herausforderungen.

Massnahmen: Massnahmen sind Vorkehrungen, Handlungen oder Verhalten, welche ergrif-
fen werden, um bestimmte Ziele zu erreichen.
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7.2 Geltungsbereich der Grundsétze zur Logistik und Ziele
7.2.1 Geltungsbereich der Grundsiatze zur Logistik

Die Logistik plant und steuert Warenfliisse in Wertschépfungsketten; sie wirkt als elementa-
rer Treiber fir den Giterverkehr. Ihr kommt deshalb eine strategische Schlisselposition als
unternehmensspezifischer Wertschépfungsfaktor zu. Eine nachhaltig gestaltete Logistik
schafft eine Balance zwischen wirtschaftlicher Entwicklung, Arbeits- und Lebensbedingungen
und ausgewogener Nutzung von Raum und Umwelt.

Die Grundsatze flr zur Logistik gelten fir die im Kanton Luzern notwendigen Ver- und Ent-
sorgungsleistungen fir Unternehmen und Haushalte mit Waren im Rahmen der Beschaffung,
Produktion, Distribution und Entsorgung.

7.2.2 Geltungsbereich der Ziele

Die zu erarbeitenden Ziele sollen flir den Gliterverkehr gelten. Gemass nachfolgender Abbil-
dung (Studie Wirtschaftsverkehr ARE, Rapp Trans, Stand Marz 2021) sind dies der Glterwirt-
schaftsverkehr und der Dienstleistungsverkehr mit Waren. In diesen beiden Segmenten des
Wirtschaftsverkehr ist der Hauptzweck der Warentransport.

Physischer Gesamtverkehr
(ohne Rohrleitungen)

Wirtschafts-

verkehr

— Verkehre in
TR esellschaftlichem
Fernverkehr, nicht kommerzielle g

) Auftrag ohne
Regionalverkehr Verkehre .
und Ortsverkehr kommer2|elle

Absichten

Gliterwirtschafts- Dienstleistungs- Dl rEEl e E- IRl
verkehr verkehr mit Waren VELEF @ S e 6
Waren verkehr

Mischform aus Personentransport .
Kommerzielle Personen-und zur Ausubung einer ggzgnne;ﬂfgﬁgport
- - - ) - > g
Gltertransporte Glterwirtschafts d|__e|_'lstI|_chen e Y
verkehr Tatigkeit

Abbildung 84: Segmentierung des Verkehrs mit Fokus Wirtschaftsverkehr (Rapp Trans, 2021)

Dabei gelten fiir die Untersegmente des Wirtschaftsverkehrs folgende Definitionen (Rapp
Trans 2021):

¢ Giiterwirtschaftsverkehr: Ortsverdnderungsprozesse von Gitern die im Rahmen der
Herstellung und des Vertriebs bzw. zur Ver- und Entsorgung von Wirtschaftseinheiten (In-
dustrie, Bau-/Gewerbe, Handel) und Haushalten stattfinden und in deren Verantwor-
tungsbereich fallen.

o Dienstleistungsverkehr mit Waren: Verkehre die eine Mischform aus Dienstleistungs-
verkehr- und Guterwirtschaftsverkehr darstellen. Ziel des Verkehrs ist die Erbringung
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einer Dienstleistung an einem Bestimmungsort in Verbindung mit mitgefiihrten Gltern
und nicht der eigentliche Warentransport.

o Dienstleistungsverkehr ohne Waren: Verkehre deren Hauptzweck der Personentrans-
port zur Ausiibung einer Dienstleistung ist und im Verantwortungsbereich der beauftrag-
ten Wirtschaftseinheit stattfindet. Dabei werden keine Waren transportiert, Hilfs- oder
Verbrauchsmittel (auch als nichtmarktbestimmte Glter bezeichnet) kdnnen im Rahmen
der Erbringung einer Dienstleistung mitgeflihrt werden. Alternativ wird dieses Segment
auch als Geschaftsverkehr bezeichnet.

e Personenwirtschaftsverkehr: Kommerzieller Personenverkehr, der nicht im konzessio-
nierten Verkehr stattfindet.

7.3 Anforderungen an die Zielformulierung
Ziele fir den Gulterverkehr sollten folgende Anforderungen erfiillen:

e Ziele sollten Ubergeordnete Ziele und Vorgaben beziiglich Wirtschaft, Raum, Umwelt und
Verkehr berlicksichtigen (z. B. Gbergeordnete Ziele fir die raumliche Entwicklung etc.).

e Ziele sollten Probleme/Konflikte bzw. die Herausforderungen abdecken (Verkehr,
Raum/Siedlung, Wirtschaft, Umwelt und Energie, etc.).

e Ziele sollten fir einen kiinftigen Zustand gelten und wirkungsorientiert sein (nicht hand-
lungsorientiert, handlungsorientierte Ziele sind bereits Stossrichtungen oder Massnah-
men).

e Ziele sollen grundsatzliche fiir den gesamten Kanton gelten. Erst bei Stossrichtungen und
Massnahmen erfolgt ein Raumbezug.

e Ziele sollten mit dem Projekt Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern (in Erarbeitung) kompa-
tibel sein (in der Art der Verwendung, evtl. auch in der Struktur).

e Ziele sollten idealerweise «smart» sein (spezifisch, messbar, akzeptiert, realistisch, ter-
miniert), jedoch ist die konsequente Umsetzung erfahrungsgemass schwierig.

7.4 Ubergeordnete Ziele und Leitsitze
7.4.1 Ziele/Leitsatze aus der Kantonsstrategie

In der Kantonsstrategie 2019-23 legt der Regierungsrat die Leitsatze und langfristigen
Schwerpunkte seiner Politik fest (RR Kanton LU 2019). Folgende Ziele/Leitsatze haben eine
gewisse Relevanz flir den Glterverkehr:

e <«Die Verkehrsverbindungen innerhalb des Kantons und (iber seine Grenzen hinaus sind
ausgezeichnet.

e Wir investieren in die Attraktivitit o6ffentlicher und emissionsarmer Verkehrsmittel und
bauen das Mobilitdtsmanagement aus. ...........

e Der Ausbau und die Verknipfung der verschiedenen Verkehrstrager werden auf die
raumplanerischen Massnahmen zur Steuerung des Siedlungswachstums und zur Erhal-
tung unserer Umwelt abgestimmt. .......
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e Wir werden die Auswirkungen des Klimawandels auf Bevélkerung, Wirtschaft und Umwelt
im Kanton Luzern vertieft analysieren. Nachdem ein erster, wichtiger Schritt mit dem
neuen kantonalen Energiegesetz getan ist, werden wir zusammen mit verschiedenen Akt-
euren priifen, welche weiteren Massnahmen zur Verminderung klimaverdndernder Fakto-
ren nétig sind und in welchen Bereichen die mit dem Klimawandel verbundenen Heraus-
forderungen noch stdrker als bisher angegangen werden miissen. ..... Im Energiebereich
ist es die Férderung des Einsatzes erneuerbarer Energien. .........

e Damit die Standortattraktivitdt weiter verbessert werden kann, gilt es insbesondere die
Chancen der Digitalisierung zu nutzen und Innovationen zu férdern. »

e Es sind folgende Legislaturziele definiert:

Tabelle 30: Legislaturziele Kanton Luzern 2019 -2023

Hauptaufgaben Legislaturziele

Verkehr e Mobilitat nachhaltig steuern

e Verkehrssysteme verknilpfen

e leistungsféhige Verkehrssysteme erhalten und schaffen
Umweltschutz und |e Ressourcen und Energie nachhaltig nutzen
Raumordnung e Herausforderungen des Klimawandels verstarkt angehen
e Schutz vor Naturgefahren verbessern

e Biodiversitat erhalten

Volkswirtschaft ¢ Rahmenbedingungen flr die Wirtschaft weiter optimieren
e nachhaltige Wertschépfung fir die Landwirtschaft ermdéglichen
e regionale Entwicklung férdern

Finanzen und Steu- |e¢ Aufwand und Ertrag in Einklang bringen

ern e Lasten und Ressourcen ausgleichen

Fazit:

e Zahlreiche Leitsatze/Ziele kdnnen im Lichte des Gesamtverkehrs gesehen und auf den
Guterverkehr Ubertragen werden.

e Wesentliche Elemente der Ziele sind leistungsfahige und verknilpfte Verkehrssysteme,
Schonung von Ressourcen und Klimaschutz, Optimierung Rahmenbedingungen fir die
Wirtschaft, effektiver und effizienter Mitteleinsatz und Lastenausgleich.

7.4.2 Ziele/Leitsatze aus dem kantonalen Richtplan

Ziele/Leitsitze werden im aktuellen Richtplan angesprochen. Dieser ist momentan in Uberar-
beitung. Folgende Ziele/Leitsatze haben eine gewisse Relevanz fir den Giterverkehr:

«E5 Ziel der kantonalen Energiepolitik ist eine nachhaltige Energieversorgung. Grundpfeiler
dieser Politik sind das Energiesparen, die effiziente Energieverwendung, die Substitution von
fossilen durch erneuerbare Energietréger und die rasche Umsetzung technischer Fortschritte.
Bei deren Umsetzung beriicksichtigen die Akteure die nationalen und internationalen
Ziele der Energie- und Klimapolitik. Auf allen Planungs- und Realisierungsstufen werden
zudem die 6kologischen Gesichtspunkte und die Ziele der 2000-Watt-Gesellschaft mit-
beachtet.
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Kanton und Gemeinden stimmen die Energie-, die Raumordnungs- und die Verkehrspolitik
aufeinander ab.»

«E5-2 Grundsédtze zum Umgang mit Energie durch den Kanton

Der Kanton verfolgt eine nachhaltige Energiepolitik und setzt sie um. Er férdert standortge-
rechte, energiepolitisch sinnvolle und langfristig wirtschaftliche Energieerzeugungsanlagen
und achtet dabei auf die Energieeffizienz und die gute Ausschépfung der Potenziale. Er erfiillt
dabei insbesondere folgende Aufgaben:

e Umsetzung des Energiekonzeptes gemdss Planungsbericht nach Bedarf,
e Mitberiicksichtigung energetischer Aspekte in der Raum- und Verkehrsplanung,

e Koordination von Fragen der Energieerzeugung und der Standortwahl von Energieerzeu-
gungsanlagen mit den Nachbarkantonen,

e Erlass von Entscheidungsgrundlagen flir Energieerzeugungsanlagen ausserhalb der
Bauzone.»

«Z1-1 Der Kanton orientiert sich strategisch am Metropolitanraum Ziirich und nimmt aktiv an
dessen Entwicklung teil. Innerhalb dieses Metropolitanraumes wahrt er seine Eigenstdndigkeit
und baut seine Konkurrenzfiahigkeit und seine Stédrken aus.»

«Z1-3 Aufbauend auf der kantonalen Raum-, Achsen- und Zentrenstruktur bilden der Raum
Luzern Agglomeration und die Zentren zusammen mit der Hauptentwicklungsachse
das wirtschaftliche Riickgrat des Kantons, wo sich die wirtschaftliche Entwicklung im
Wesentlichen konzentriert. Durch Wachstumsimpulse wird auch die Entwicklung im Raum Lu-
zern Landschaft und auf den Nebenachsen mit ihren typischen réumlichen Stdrken und Vor-
zltigen (Wohn-, Arbeits- oder Erholungsraum) geférdert.»

«Z1-4 Die regionalen Entwicklungstrédger koordinieren in erster Linie gemeinde-
iibergreifend kommunale Aufgaben und stimmen diese aufeinander ab, ohne damit eine
vierte Staatsebene zu schaffen.»

«Z2-1 Der Kanton strebt an, das erwartete Bevédlkerungs- und Beschéftigtenwachstum
hauptséchlich und verstarkt in die Zentren, in die Hauptentwicklungsachse und in die Agglo-
meration Luzern zu lenken, um damit die bestmdgliche Abstimmung von Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung sowie eine méglichst haushéalterische Bodennutzung zu errei-
chen.»

«Z2-2 Der Kanton strebt mit raumplanerischen Instrumenten einen sparsamen Umgang
mit dem Boden als knappem Gut an.»

«Z2-3 Der Kanton zeichnet sich durch eine hohe Lebensqualitdt aus. Die kantonalen Behér-
den unterstiitzen die Gemeinden bei der Erhaltung und Verbesserung der Siedlungs-
und Wohnqualitét.»

«Z2-4 Der Kanton Luzern positioniert sich durch eine auf seine Stérken und Vorzlige und auf
die Zukunft ausgerichtete Strategie. Durch die Planung von Wohn- und Entwicklungsschwer-
punkten wird der Wirtschaftsstandort Luzern gestérkt.»

«Z3-1 Die Abstimmung der Entwicklung von Siedlung, Verkehr und Umwelt hat im
ganzen Kanton hohe Prioritét.»

«Z3-2 Der Kanton férdert eine nachhaltige, d.h. wirtschaftlich tragbare, allen Bevélke-
rungsgruppen zugédngliche und umweltvertragliche Mobilitét. »
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«Z4-2 Es werden ausreichend Fldchen an geeignetem Kulturland, insbesondere auch
Fruchtfolgeflachen, erhalten und damit die bodenabhédngige produzierende Landwirtschaft
unterstiitzt. Ergéanzend wird im Rahmen der lbergeordneten gesetzlichen Regelungen eine
Offnung der Landwirtschaftszone fiir bestimmte boden-unabhéngige Betriebsformen ermég-
licht. Fur die Erhaltung der Biodiversitédt werden 6kologische Ausgleichsfldchen geschaffen.
Die Multifunktionalitdt des Waldes wird unterstiitzt.»

«Z5-1 Der Kanton unterstitzt mit geeigneten raumplanerischen Massnahmen seine nachhal-
tige Energiepolitik.>»

«Z5-2 Die Ver- und Entsorgungseinrichtungen werden bedarfsorientiert und ressourcen-
schonend geplant, realisiert und betrieben.»

«M2 Der Kanton setzt sich dafiir ein, dass die Funktion der Nationalstrassen als Grun-
derschliessung der Rdume Luzern Agglomeration und Luzern Landschaft gewéahr-
leistet bleibt. Die kantonalen Entwicklungsschwerpunkte sind méglichst direkt an die Natio-
nalstrassen anzubinden.»

«M3 Die Gewéhrleistung eines funktionierenden kantonalen Strassenverkehrsnetzes ist
in erster Linie mit qualitativen Verbesserungen und Substanzerhaltung anzustreben. Neuanla-
gen sind dort in Betracht zu ziehen, wo sie die Verkehrssicherheit erhéhen und Wohn-
und Zentrumsgebiete wirksam entlasten. Eine hohe Prioritét ist dem stérungsfreien Betrieb
des &ffentlichen Verkehrs sowie der Realisierung eines sicheren und zusammenhédngenden
Velowegnetzes einzurdumen. »

«M4 Der Schwerpunkt im Larmschutz liegt bei der fristgerechten Sanierung (iberméssig lau-
ter Strassen. Die Umsetzung des Agglomerationsprogramms und gréssere Infrastrukturbau-
vorhaben tragen zum Larmschutz bei. Dazu wird bereits in der Planungsphase die Ldrmvor-
sorge berticksichtigt.»

«M7 Der Giiterverkehr dient dem Warentransport und stellt die Versorgung der Be-
volkerung und der Gewerbe- und Dienstleistungsbetriebe im Kanton sicher. Die
Versorgung soll so umweltschonend und sicher wie méglich erfolgen. »

Fazit:

e Die Ziele/Leitsatze aus dem Richtplan decken thematisch auch wichtige Themenbereiche
flr den Guterverkehr ab (z. B. haushalterische Bodennutzung, Abstimmung Siedlung und
Verkehr, Erhaltung Siedlungs- und Wohnqualitat, Reduktion Treibhausgasemissionen, Re-
duktion Energieverbrauch).

e M7 zeigt direkt die dienende Funktion von Logistik und Guterverkehr auf und weist auf
die Minimierung der Umweltbelastungen und die Erhéhung der Verkehrssicherheit hin.
Guterverkehr umfasst jedoch nicht bloss die Versorgung, sondern auch die Entsorgung.
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7.5 Grundsatze zur Logistik

Gestiitzt auf den Leitsatz M7 des kantonalen Richtplans sowie weitere Grundlagen werden flr
die Logistik (siehe auch Definition im Glossar Kapitel 10.1) folgende Grundsatze formuliert:

Eine effiziente Logistik ist ein zentraler Wirtschaftsfaktor fiir Unternehmen und
Haushalte. Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen insbe-
sondere den Unternehmen und Haushalten im Kanton Luzern dienen.

Der Kanton Luzern sorgt fiir den Erhalt und eine gezielte und qualitative Weiter-
entwicklung der Logistik als Standortfaktor. Dabei strebt er eine moglichst gute
Raum- und Umweltvertraglichkeit der Logistik an.

Logistikstandorte und -nutzungen, welche eine Gberkantonale Bedeutung haben (z. B. Ver-
teilzentren mit einem Einzugsgebiet tUber den Kanton hinaus) sollen mdglich bleiben. Solche
Logistikstandorte - auch in Kombination mit Produktion - bestehen zum Beispiel in der Re-
gion Sursee-Mittelland bereits.

7.6 Ziele fiir den Giiterverkehr
7.6.1 Hauptziel

Fur den Guterverkehr kann grundsatzlich folgendes Hauptziel abgeleitet werden:

Die Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Giitern im Kanton
Luzern ist attraktiv, effizient, raumsparend, umwelt- und klimaschonend, sicher
und finanzierbar.

Dieses thematische Hauptziel deckt die wesentlichen Zielbereiche des Regierungsprogramms,
des sich in Erarbeitung befindenden Projekt Zukunft Mobilitdt im Kanton Luzern sowie des
kantonalen Richtplans ab und bericksichtigt auch die Themenbereiche des Handlungsbedarfs
(mit Ausnahme der Organisation/Koordination und Grundlagen). Die Verbesserung der Orga-
nisation/Koordination sowie der Grundlagen sind jedoch nicht Wirkungsziele sondern Hand-
lungsziele. Dies wird bei den Stossrichtungen aufgenommen. Das Thema Zusammenarbeit
soll auf der Ebene Stossrichtungen aufgenommen werden und nicht im Hauptziel.

7.6.2 Teil- und Unterziele

Das Hauptziel wird mit Teil- und Unterzielen konkretisiert. Diese dienen zu einem spateren
Zeitpunkt als Orientierungsrahmen fiir die Erarbeitung der Stossrichtungen (noch in der
Phase I) sowie Entwicklung und Bewertung von Massnahmen (in der anschliessenden Phase
IT). Die Teil- und Unterziele gehen aus der Tabelle 31 hervor.

Beim entwickelten Zielsystem ist folgendes zu beachten:

e Die Ziele sind aus der Perspektive des Guterverkehrs definiert. Sie sind dazu geeignet,
Stossrichtungen oder Massnahmen in Bezug auf Wirkungen auf Logistik und Guterverkehr
zu bewerten. Fur eine gesamtverkehrliche Betrachtung (inkl. Personenverkehr) braucht
es eine Ubergeordnete Interessenabwagung (z. B. bei Fragen der Trassensicherung).
Diese Interessenabwagung erfolgt im Rahmen der Richt- und Massnahmenplanung.
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Tabelle 31: Teil- und Unterziele fiir den Giterverkehr

Teilziele Unterziele
1. Sicherstellung ei- | 1.1 Gute inner- und ausserkantonale Erreichbarkeit
ner attraktiven | 1.2 Guter Zugang zum Schienen- und Strassennetz fiir den Guterverkehr (ins-
Ver- und Entsor- besondere fiir gliterverkehrsintensive Einrichtungen)
gung mit Gatern 1.3 Gewahrleistung Redundanz des Verkehrssystems fir Giterverkehr
2. Sicherstellung ei- | 2.1 Hohe Effizienz des Verkehrssystems Strasse und Schiene (hohe Verkehrs-
ner effizienten qualitat, Zuverlassigkeit)
Ver- und Entsor- | 2.2 Hohe Funktionalitit und Effizienz der Gterverladeanlagen
gung mit Gitern 2.3 Optimale Auslastung der Verkehrsinfrastrukturen
2.4 Minimale Konflikte mit dem Personenverkehr (Perspektive Kapazitat)
3. Sicherstellung ei- | 3.1 Bedarfsgerechte und ausreichende Logistikflachen fir die Logistikfunktio-
ner raumspa- nen (Transport, Umschlag, Lager) an geeigneten Standorten
renden Ver- l_Jnd 3.2 Hohe Flacheneffizienz und minimaler Flachenverbrauch fir die Logistik
(Esrglttic;;gung mit 3.3 Minimale Beanspruchung offentlicher Flachen durch Lieferfahrzeuge
3.4 Hohe Siedlungs- und Umgebungsqualitat
3.5 Minimale Eingriffe in Landschaft und Kulturland
4. Sicherstellung ei- | 4.1 Minimale Larmemissionen
ner umwelt- 4.2 Minimale Treibhausgasemissionen
\S/Z':_o::;gﬁ?_ 4.3 Minimaler Energieverbrauch
sorgung mit Gii- 4.4 Minimale Luftschadstoffemissionen
tern 4.5 Minimale Konflikte mit Natur-, Gewdsser- und Bodenschutz
5. Sicherstellung ei- | 5.1 Hohe Sicherheit bei Transport und Umschlag (Arbeitssicherheit, Storfallsi-
ner sicheren cherheit)
Ver- und Entsor- | 5.2 Hohe Verkehrssicherheit im Giterverkehr
gung mit Gutern
6. Sicherstellung ei- | 6.1 Erreichung Eigenwirtschaftlichkeit der Ver- und Entsorgungsdienstleistun-
ner finanzier- gen
baren Ver- und 6.2 Hohe Effektivitat und Effizienz des Mitteleinsatzes von Investitionen und
Entsorgung mit dem Betrieb von Gliterverkehrsinfrastrukturen
Gutern 6.3 Sicherstellung mittel- und langfristige Finanzierung von Investitionen und
dem Betrieb von Guterverkehrsinfrastrukturen

Auf verkehrstragerspezifische Modal-Split-Ziele wurde verzichtet, da zum Beispiel eine
Verlagerung von Gltern von der Strasse auf die Schiene nicht zwangslaufig zu einer Um-
weltentlastung etc. fliihren muss (z. B. bei geringem Aufkommen, bei kiirzeren Distan-
zen). Zudem werden vor dem Hintergrund der technischen Entwicklungen im Strassengu-
terverkehr die Umweltvorteile der Bahn tendenziell abnehmen. Der wesensgerechte
Verkehrstragereinsatz steht im Vordergrund und nicht der Modal Split.

Es bestehen auch Zielkonflikte auf der Ebene der Teilziele (zum Beispiel zwischen attrak-
tiver und finanzierbarer oder raumsparender Ver- und Entsorgung) und auch auf der
Ebene der Unterziele (z. B. zwischen Larmemissionen und Landschaftsschutz). Fir die
Bewertung von Massnahmen wird es deshalb notwendig, die Ziele zu gewichten.

Fir die Beurteilung der Zielerreichung wird es auch notwendig, auf der Ebene der Unter-
ziele geeignete Indikatoren (Messgréssen) zu formulieren.
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8

Strategische Stossrichtungen

Wie aus dem Kapitel 7.1 ersichtlich, wurden die strategischen Stossrichtungen aus dem
Handlungsbedarf und den Zielen abgeleitet. Bei der Herleitung der Stossrichtungen wurde
vorerst auf den Handlungsbedarf erster und zweiter Prioritat fokussiert.

Zur Verbesserung der Verstandlichkeit und Nachvollziehbarkeit wurde die gleiche Struktur
wie bei den Herausforderungen verwendet.

8.1

Wirtschaft

Die Stossrichtungen decken die Themen Eigenwirtschaftlichkeit von Logistik- und Transport-
dienstleistungen, Finanzierungssicherung, die Innovationsférderung und die Biindelung von
Gultertransporten ab.

Nr.

Stossrichtung

Raumbezug

wi

Der Kanton unterstiitzt das Prinzip, dass Logistik- und Trans-
portdienstleistungen grundsatzlich eigenwirtschaftlich er-
bracht werden sollen (in der Regel keine Subventionierung bzw.
keine Bestellung von Schienenglterverkehr, Ausnahmen bleiben mog-
lich).

Ganzer Kan-
ton

w2

Der Kanton leistet einen Beitrag zur Finanzierung der fiir den
Giiterverkehr relevanten Infrastrukturen wie multimodale
Cargo-Drehscheiben, soweit diese nicht bereits durch den
Bund finanziert werden. Dies schliesst neben City Hubs, Midi- und
Mikro-Hubs fiir die Bedienung urbaner Gebiete sowie auch solche fir
die Bedienung von landlichen Gebieten mit ein.

Ganzer Kan-
ton

w3

Der Kanton unterstiitzt innovative Anséatze zur Reduktion und
zur raum- und umweltvertraglichen Abwicklung des Giiterver-
kehrs. Er fordert dabei auch eine vermehrte tUberbetriebliche Blinde-
lung von Gutertransporten (mittels Anreizen oder Regulierung wie
zum Beispiel Gebietskonzessionen). Eine Férderung und Anreize sollen
dazu beitragen, dass die Logistik flir Konsumguter und fir Massengu-
ter moglichst effizient und umweltschonend abgewickelt und Giter-
verkehr vermieden wird. Chancen und Potentiale unterirdischer Trans-
portsysteme sollen genutzt und die Risiken minimiert werden.

Ganzer Kan-
ton
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8.2

Raum und Siedlung

Die Stossrichtungen decken die Themen Flachen- und Standortsicherung, Abstimmung von
Logistiknutzungen und Verkehrssystem, Flacheneffizienz und weitere raumplanerische Rah-
menbedingungen und Vorgaben ab.

Nr.

Stossrichtung

Raumbezug

RS1

Die im kantonalen Richtplan ausgeschiedenen Entwicklungsge-
biete fiir Nutzungen mit intensivem Giiterverkehr sind durch
die Bahn erschlossen und befinden sich in der Ndhe eines An-
schlusses an das Nationalstrassennetz. Die potenziellen Logistik-
standorte sind grundsatzlich fiir Logistik geeignet (Lage, Erreichbar-
keit, Empfindlichkeit der Umgebung, etc.) und auf die Kapazitaten des
Strassen- und Schienennetzes abgestimmt.

Ganzer Kan-
ton, Fokus
ESP

RS2

Der Kanton setzt sich fiir eine Verbesserung der Flachenverfiig-
barkeit fiir Verladeanlagen und Giiterbahnhotfe sowie fiir Lo-
gistiknutzungen durch eine raumplanerische Sicherung von
Flachen und Standorten mit hoher Eighung ein.

Dies insbesondere fiir bestehende und neue Logistiknutzungen, welche
fur die Ver- und Entsorgung des Kantons Luzern notwendig sind (insb.
Netzwerk-, Ballungsraum- und industrielle Logistikstandorte). Die
Mdglichkeiten einer regionalen Clusterung von Logistikbetrieben am
richtigen Ort ist zu bertcksichtigen.

Das Bundeskonzept Gltertransport auf der Schiene und die BPUK-Stu-
die zu Uberkantonalen Logistikstandorten werden dabei bertcksichtigt.
Fir Gemeinden mit Neuansiedlungen von Logistiknutzungen oder sub-
stantiellen Erweiterungen von bestehenden Logistiknutzungen sollen
die Lasten/Nachteile ausgeglichen werden.

Ganzer Kan-
ton, Fokus auf
Flachen mit
hoher Eignung
fur Logistik

RS3

Der Kanton schafft Rahmenbedingungen zur Erhéhung der Fla-
cheneffizienz von Logistiknutzungen um den Flachenbedarf zu
minimieren und die Wertschépfung zu erhéhen. Dabei sind auch
Vorgaben (z. B. Mindestdichten, Flacheneffizienz) und Erleichterungen
im PBG und der BZO (z. B. Ausnlitzungsziffer, Baumassenziffer, Ge-
bdudehdhe) zu prifen.

Ganzer Kan-
ton, Fokus ur-
bane Gebiete

RS4

Der Kanton schafft konzeptionelle Vorgaben fiir den Lieferver-
kehr in urbanen Gebieten, um das steigende Lieferaufkommen
besser zu bewiltigen und zu optimieren. Die Vorgaben kénnen
Be- und Entladezonen, Umschlagpunkte, Abhol- und Aufgabeinfra-
struktur und weitere Themen umfassen.

Ganzer Kan-
ton

Es braucht bei den raumlichen Fragen (Flachen- und Standortsicherung) auch eine intensive
Abstimmung zwischen Kanton und Gemeinden und eine Koordination mit der Siedlungsent-
wicklung und der stadtebaulichen Integration der Logistik (vgl. auch Organisation und Koor-
dination).
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8.3 Verkehr und Infrastruktur

Die Stossrichtungen decken die Themen nationale und innerkantonale Erreichbarkeit (Verbes-
serung durch Infrastrukturprojekte und Verkehrsmanagement), den optimalen Umschlag zwi-
schen den Verkehrstragern und die Feinverteilung ab. Das bestehende Verkehrssystem sollte

zum Nutzen der Logistik und des Guterverkehrs optimiert werden. Gemass Analyse des
Handlungsbedarfs sollte die Herausforderung "Akzeptanz fir Infrastrukturprojekte und
Wachstumskritik" prioritar adressiert werden. Da Infrastrukturen in der Schweiz, mit Aus-
nahme von cargo sous terrain, in den seltensten Fallen (Giterstrassen) lediglich fir den Gi-
terverkehr gebaut werden und der Giiterverkehr sowohl auf der Strasse wie auch auf der
Schiene mengenmadssig eine untergeordnete Bedeutung einnimmt, ist der Umgang mit dem

Handlungsbedarf auf (ibergeordneter Ebene zu kléren.

8.3.1 Strassengiiterverkehr

Nr. [Stossrichtung Raumbezug

S1 |Der Kanton unterstiitzt die Sicherung/Verbesserung der natio- |Ganzer Kan-
nalen Erreichbarkeit im Strassengiiterverkehr (Einflussnahme |ton, Fokus
auf Bund und Nachbarkantone) sowie der innerkantonalen Er- |Regionen mit
reichbarkeit der Regionen und Erhaltung der Funktionsfdhig- Engpassen im
keit des Strassennetzes fiir den Giiterverkehr. Dies schliesst die |Strassennetz
Behebung von fir den Guterverkehr relevanten Kapazitatsengpassen
in Abstimmung mit gesamtverkehrlichen und stadtebaulichen Anliegen
sowie Verkehrsmanagement-Massnahmen mit ein.

S2 |Mittels Lenkungs- und Steuerungsmassnahmen soll die Belas- |Ganzer Kan-
tung von sensiblen Gebieten durch den Schwerverkehr mini- ton, Fokus
miert werden. Dies betrifft insbesondere den ortsfremden Durch- Regionen mit
gangsverkehr aber auch den Ziel- und Quellverkehr. Im Rahmen der hohen Antei-
konzeptionellen Uberlegungen sind die Zusténdigkeitsebenen (Kanton, |len Schwer-
Region, Stadte) aufzuzeigen. verkehr auf

Ortsdurch-
fahrten

S3 |Der Kanton sorgt bei der Erschliessung von Verladeanlagen fiir |Ganzer Kan-
eine gute und leistungsfahige Strassenerschliessung. ton, Fokus

Regionen mit
Verladeanla-
gen

S4 |Der Kanton setzt sich beim Bund fiir geeignete Rahmenbedin- |Ganzer Kan-
gungen fiir einen effizienten und emissionsarmen Strassengii- |ton
terverkehr ein (z. B. Erleichterungen bei Fahrzeugzulassungen,
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Bepreisung des Guterverkehrs32, ausreichende Anzahl LKW-Abstell-
platze).

8.3.2 Bahngiiterverkehr und multimodale Verkniipfung

Nr. |Stossrichtung Raumbezug

BM1 | Der Kanton entwickelt zusammen mit der Wirtschaft, Eisen- Ganzer Kan-
bahninfrastrukturunternehmen, Interessengruppen sowie Re- |ton

gionen und Gemeinden ein Zielbild fiir den Schienengiiterver-
kehr. Das Zielbild zeigt auf, welche Strecken und welche Verlade-
anlagen und Guterbahnhofe langfristig benétigt werden. Dabei werden
die nationalen Konzepte (wie Guitertransport auf der Schiene, Netznut-
zungskonzept) und Planungen (Ausbauschritte, Netznutzungsplan) be-
ricksichtigt.

Der Kanton setzt sich fiir einen attraktiven und funktionieren-
BM2 ) . . _ Ganzer Kan-
den regionalen Zugang zum Schienengiiternetz ein. Standorte ton

von Anlagen des kombinierten Verkehrs (Terminals) und Frei-
verlade sind in Zusammenarbeit zwischen Bund, Kantonen, Re-
gionen sowie privaten Betreibern zu bezeichnen und auf die
wirtschaftlichen Bediirfnisse und die Siedlungsentwicklung ab-
zustimmen.

Dies beinhaltet die Erstellung einer kantonalen Konzeption fiir Verla-
deanlagen und eine Sicherstellung ausreichender Kapazitdten fir den
Umschlag (Freiverlade, KV-Terminal, Anschlussgleise) unter Berlick-
sichtigung von Konzentrations- und Rationalisierungsbestrebungen der
Bahnbetreiber. Wichtige und geeignete Anschlussgleisanlagen sind im
Rahmen des Konzeptes (inkl. Inventar) zu identifizieren.

BM3 | Der Kanton schafft im Rahmen seiner Méglichkeiten optimale Ganzer Kan-
Bedingungen fiir einen effizienten Schienengiiterverkehr33 und |ton

eine Nutzung der Bahn durch Unternehmen mit hohem Auf-
kommen. Er setzt sich dabei beim Bund fir die Digitalisierung und
Automatisierung des Schienengititerverkehrs ein. Der Kanton schliesst
auch Anreize fur eine Nutzung der Bahn durch Industrie- und Handels-
unternehmen, Logistikdienstleistern und Transportunternehmen mit
hohem Aufkommen mit ein.

BM4 | Vor dem Hintergrund des wachsenden Personenverkehrs und Ganzer Kan-
einer Konzentration der Schienenbedienung setzt sich der Kan- |ton

ton fiir eine verbesserte nationale und regionale Erreichbarkeit
im Schienengiiterverkehr ein (Einflussnahme auf Bund und Nach-
barkantone). Zufahrten zu bahnerschlossenen Logistikstandorten sind

32 vgl. auch Postulat Kurt Fluri vom 18.6.2020 «Rahmenbedingungen fiir eine effiziente und umweltfreundlichen Logistik
schaffen»
33 vgl. auch Motion Josef Dittli vom 4.5.2020 "Durch Automation Glter auf der Schiene effizienter transportieren"
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offenzuhalten. Die Bedlirfnisse des Schienenglterverkehrs (Kapazita-
ten, Trassenangebot, etc.) sind im Rahmen des STEP-Prozesses aus-
reichend zu berilcksichtigen.

BM5

Als Schnittstelle zwischen gebiindelter Grobversorgung und
Feinverteilung sollen geeignete multimodale (insbesondere
auch bahnerschlossene) City Hubs in Betracht gezogen wer-
den. Der Kanton priift in Abstimmung mit Regionen und Gemeinden
sowie weiteren Akteuren entsprechende Standorte (Bsp. Bahnhof Lu-
zern, Luzern Nord und Luzern Ost) und stimmt sie aufeinander ab. Die
Ergebnisse fliessen in das Zielbild Schienenglterverkehr ein.

Ganzer Kan-
ton, Fokus

grossere ur-
bane Gebiete

BM6

Nach Genehmigung des Bundesgesetzes zu unterirdischen Gii-
tertransportsystemen entwickeln private Initianten des Pro-
jekts in Abstimmung mit dem Kanton, der Wirtschaft, den Re-
gionen und Gemeinden Vorstellungen beziiglich Linienfiihrung
und Hubs, welche als Grundlage fiir die Richtplanung dienen.

Achse Zofin-
gen-Sursee-
Luzern

8.4

Energie, Umwelt und Sicherheit

Die Stossrichtungen decken insbesondere die Themen Klimaschutz, Larm, Energie- und Um-
welteffizienz sowie die Kostenwahrheit ab.

Nr. |Stossrichtung Raumbezug

Ul |Der Kanton schafft Rahmenbedingungen fiir einen klimaver- Ganzer Kan-
traglichen- und energieeffizienten Strassengiiterverkehr (De- |ton
karbonisierung) sowie fiir die Reduktion der Luftschadstof-
femissionen (emissionsarme, platz- und energieeffiziente Fahrzeuge
(Cargo-Bikes), Digitalisierung, Bindelung, etc.). Er setzt sich beim
Bund fur die Kostenwahrheit im Guterverkehr ein. Fur das Guterver-
kehrs- und Logistikkonzept soll eine Nachhaltigkeitsprifung durchge-
fuhrt werden.

U2 |Der Kanton setzt sich im Rahmen seiner laufenden Aufgaben Ganzer Kan-
fiir Lairmminderungsmassnahmen entlang von Strassen mit ho- | ton, Fokus auf
hem Schwerverkehrsanteil ein. Dies betrifft insbesondere Orts- Gebiete mit
durchfahrten sowie Zu- und Wegfahrten von gliterverkehrsintensiven |stark belaste-
Einrichtungen. ten Orts-

durchfahrten

U3 |Der Kanton leistet einen Beitrag zur Sensibilisierung von Un- Ganzer Kan-
ternehmen und Haushalten fiir eine umwelt- und energieeffizi- |ton
ente Logistik.

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit bleibt eine Daueraufgabe. Sie ist kein giterverkehrsspe-
zifisches Thema und muss daher aus gesamtverkehrlicher Perspektive angegangen werden.
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8.5

Organisation und Koordination

Die Stossrichtungen decken die Institutionalisierung des Gilterverkehrs in der kantonalen
Verwaltung und die Koordination mit wichtigen Akteuren ab. Eine grosse Bedeutung wird der
Koordination der Planungen des Kantons mit anderen Akteuren (Bund, Nachbarkantone, Re-
gionen, Gemeinden) beigemessen. Die Stossrichtungen sollen auch dazu beitragen die Pla-
nungssicherheit flir Behérden und Private zu erhéhen.

Nr. |Stossrichtung Raumbezug

OK1 | Der Kanton schafft die organisatorischen Voraussetzungen fiir | Ganzer Kan-
die Wahrnehmung der Aufgaben beziiglich Logistik und Giiter- |ton
verkehr in der kantonalen Verwaltung.

OK2 | Der Kanton sorgt sich um die Koordination und Abstimmung Ganzer Kan-
der kantonalen giiterverkehrsrelevanten Planungen mit Pla- ton, Nachbar-
nungen anderer Planungstrager wie Bund, Nachbarkantone, kantone,
Regionen und Gemeinden (z. B. beziiglich Massnahmen, Zugangs- |Bund
bedingungen und Logistikansiedlungen).

OK3 Der Kanton nimmt c.l.en Dialog mit Giiterverkehrs- und !.ogisti_k- Ganzer Kan-
unternehmen, Verbédnden und Interessengruppen sowie Regio- ton
nen und Gemeinden auf und pflegt diesen. Dies schliesst eine
verbesserte Abstimmung der kantonalen Planungen mit der Wirtschaft
(Logistik- und Transportdienstleister) fiir eine bedarfs- und marktge-
rechte Planung ein.

Der Kanton stdrkt das Bewusstsein fiir die Notwendigkeit und

OK4 R ) Ganzer Kan-
den Nutzen der Logistik fiir die Gesellschaft. Der volkswirtschaft- ton
liche Beitrag einer funktionierenden Verkehrsinfrastruktur fir den Gu-
terverkehr und die Logistik im Kanton Luzern wird ausgewiesen und
kommuniziert. Wege zum Umgang mit beschrankten Kapazitaten
(nebst dem Ausbau sollen auch andere Ansatze ergebnisoffen geprift
werden) werden identifiziert und mittels vermittelnden Botschaften in
der Offentlichkeit und Politik kommuniziert.

8.6 Grundlagen

Die Stossrichtungen decken die Daten- und Informationsverfligbarkeit, die Planungsinstru-
mente sowie die Sensibilisierung fir Logistik und Guterverkehr ab.

Nr. |Stossrichtung Raumbezug
G1 |Der Kanton trdagt zu einer Verbesserung der Datenlage in der Ganzer Kan-
Logistik und im Giiterverkehr sowie zu einer Verbesserung der |ton
Planungsinstrumente bei. Datenlicken (z. B. zum Modal Split be-
zuglich Transportleistungen, Giterverkehr mit Kleinfahrzeugen) sollen
moglichst geschlossen werden. Dabei ist auch zu prifen, ob und wie
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der Guterverkehr besser in das kantonale Gesamtverkehrsmodell inte-
griert werden kénnte. Dabei sind auch die Potentiale einer Zusam-
menarbeit mit Forschungsinstituten (ETH, HSLU), Verbanden sowie
der Privatwirtschaft (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) zu
nutzen.

Der Kanton schafft Grundlagen zur volkswirtschaftlichen Be-
deutung der Logistik/des Giiterverkehrs, zu Umweltwirkungen
(Energie, CO2, Larm, etc.) und weiteren relevanten Auswir-
kungsbereichen.

G2 Ganzer Kan-

ton
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9
9.1

Schlussfolgerungen und Empfehlungen
Schlussfolgerungen

Mit dem vorliegenden Bericht liegt fiir den Kanton Luzern erstmalig eine Auslegeord-
nung und Analyse zum Giiterverkehr vor mit Ergebnissen zu relevanten ibergeordne-
ten Planungen, zum Ist- und Prognosezustand, zu den Herausforderungen und zum
Handlungsbedarf sowie zu den Zielen und Stossrichtungen.

Die Breitenbefragung und auch die Interviews haben gezeigt, dass auf kantonaler (und
auch regionaler/stadtischer) Ebene ein Bedarf nach konzeptionellen Grundlagen zu
Logistik und Giiterverkehr besteht und die Initiative des Kantons, ein GVLK zu erar-
beiten, begriisst wird.

Der Guterverkehr im Kanton Luzern wird stark von den nationalen Rahmenbedin-
gungen gepragt. Wesentlich sind insbesondere die nationale Verkehrspolitik, regulatori-
sche Vorgaben (Gltertransportgesetz und -verordnung, Leistungsabhangige Schwerver-
kehrsabgabe, etc.), Konzepte des Bundes (Schienengiterverkehr, LKW-Abstellplatze,
etc.) und die strategischen Entwicklungsprogramme Schiene und Strasse.

Das Bevolkerungs- und Wirtschaftswachstum sind wesentliche Treiber flir die Giter-
verkehrsentwicklung. Aber auch Megatrends wie Digitalisierung, Wirtschaftswandel und
Urbanisierung werden den Giiterverkehr stark beeinflussen. Der zunehmende Versand-
handel ist ein Treiber fir neue letzte Meile Angebote. Bis 2040 ist mit einer erhebli-
chen Zunahme des Giiterverkehrsaufkommens um knapp 30% zu rechnen.

Die Analyse hat gezeigt, dass im Giiterverkehr in den Bereichen Wirtschaft, Raum und
Siedlung, Verkehr/Infrastruktur, Energie/Umwelt/Sicherheit und Organisation/Koordina-
tion sowie Grundlagen zahlreiche Herausforderungen und erheblicher Handlungs-
bedarf bestehen.

o Bezlglich Wirtschaft besteht Handlungsbedarf durch die Beeintrachtigung der
Standortattraktivitat der Unternehmen und Haushalte durch eine steigende Aus-
lastung der Verkehrsinfrastruktur. Bezliglich Unternehmen ist der Handlungsbe-
darf grosser als bei Haushalten.

o Bezlglich Verkehr und Infrastruktur besteht Handlungsbedarf einerseits bei
der ungenigenden Akzeptanz fir Ausbauvorhaben und andererseits bei der Er-
reichbarkeit fir den Guterverkehr fir Unternehmen (Schiene und Strasse), dem
steigenden Giiterverkehrsaufkommen, den parallelen Zustellangeboten und bei
der abnehmenden Attraktivitat der Bahn.

o Bezlglich Raum und Siedlung besteht Handlungsbedarf vor allem bezliglich Ab-
stimmung der verkehrsintensiven Logistiknutzungen auf die Leistungsfahigkeit
der Strassen sowie bei der ungenigenden Flachenverfigbarkeit fur Logistiknut-
zungen, bei Nutzungskonflikten mit anderen Nutzungen und durch den hohen
Flachenverbrauch von Logistiknutzungen.

o Bezuglich Energie/Umwelt/Sicherheit besteht einerseits Handlungsbedarf
beim Larm des Strassenguterverkehrs (Ortsdurchfahrten, Zufahrten giterver-
kehrsintensive Einrichtungen) und andererseits beim Energieverbrauch und den
Treibhausgasemissionen Strassenguterverkehrs.

o Bezlglich Organisation/Koordination besteht einerseits Handlungsbedarf bei
der Institutionalisierung des Giterverkehrs in der kantonalen Verwaltung und
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andererseits bei der Koordination mit anderen Planungstragern und Dritten, dem
Einbezug der Wirtschaft und bei der Sensibilisierung der Verwaltung flr Logistik
und Guterverkehr.

o Bezlglich Grundlagen besteht einerseits Handlungsbedarf bei den konzeptionel-
len Grundlagen zum Glterverkehr und bei einer Verbesserung der Faktenlage zu
Logistik und Guterverkehr. Andererseits sind auch die Verbesserung der Modellin-
strumente und eine Verbesserung der Datenlage flir den Glterverkehr anzuge-
hen.

Den abgeleiteten Zielen und Stossrichtungen fiir den Giiterverkehr liegen folgende
Grundsatze zur Logistik zu Grunde:

o Die Logistik plant und steuert Warenfllisse in Liefernetzen. Ihr kommt deshalb
eine strategische Schlisselposition als unternehmensspezifischer Wertschop-
fungsfaktor zu.

o Eine effiziente Logistik ist ein zentraler Wirtschaftsfaktor flir Unternehmen und
Haushalte. Die Logistik bzw. die damit verbundenen Dienstleistungen sollen ins-
besondere den Unternehmen und Haushalten im Kanton Luzern dienen.

o Der Kanton Luzern sorgt fiir den Erhalt und eine gezielte und qualitative Weiter-
entwicklung der Logistik als Standortfaktor. Dabei strebt er eine moglichst gute
Raum- und Umweltvertraglichkeit der Logistik an.

Fur den Guterverkehr kann grundsatzlich folgendes Hauptziel abgeleitet werden:

o Die Ver- und Entsorgung von Unternehmen und Haushalten mit Gitern im Kanton
Luzern ist attraktiv, effizient, raumsparend, umwelt- und klimaschonend, sicher
und finanzierbar.

Die Analyse der Handlungsspielraume und die entwickelten Stossrichtungen haben ge-
zeigt, dass der Kanton Luzern auf Logistik und Guterverkehr durchaus Einfluss nehmen
kann.

o Handlungsfelder des Kantons mit grossem Einflusspotential sind Konzepte/Strate-
gien, Raumplanung, Infrastrukturplanung und Grundlagen/Monitoring/Controlling.

o Handlungsfelder des Kantons mit mittlerem Einflusspotential sind die Regulie-
rung, Infrastrukturbetrieb, die Finanzierung, Kooperationen/Partnerschaften und
die Férderung/Anreize.

o Eher nur ein geringes Einflusspotential hat der Kanton bezlglich Ausbidung/Schu-
lung und Sensibilisierung.

Die aus den Zielen und dem Handlungsbedarf abgeleiteten Stossrichtungen zeigen,
dass insbesondere die Raumplanung und die Verkehrsplanung aber auch die Umwelt- und
Energieplanung gefordert sind. Sie zeigen auch, dass die Institutionalisierung des Guter-
verkehrs in der kantonalen Verwaltung, eine Sensibilisierung fiir Logistik- und Giterver-
kehrsfragen auf Kantons- und Gemeindeebene und der Einbezug der Wirtschaft wichtige
Voraussetzungen filr eine erfolgreiche Planung sind.

Mit dem vorliegenden Bericht liegen umfassende Grundlagen und Erkenntnisse vor,
um in einer zweiten Phase konkrete Massnahmen zu entwickeln und ein Umsetzungspro-
gramm zu erarbeiten.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 155



RAPP @)

Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

9.2

Empfehlungen fiir die Phase II

Basierend auf den Ergebnissen der Phase I geht es in der Phase II insbesondere um eine
Weiterentwicklung der Stossrichtungen zu einem Giiterverkehrskonzept mit Massnahmen und
einem Umsetzungsprogramm. Wesentliche Schritte der Phase II sind:

Erarbeitung eines Massnahmenkataloges und Grobevaluation bzw. Bewertung der Mass-
nahmen hinsichtlich Erreichung der Ziele fiir den Glterverkehr. Dies erfolgt gestlitzt auf
die Stossrichtungen aus der Phase I.

Priorisierung und Vertiefung von vielversprechenden Massnahmen
Erarbeitung eines Umsetzungsprogramms

Erstellung eines Konzeptberichtes als Steuerungsinstrument flir den Kanton und als Ori-
entierungsrahmen fir Dritte (Regionen, Gemeinden, Wirtschaft).

Der Einbezug von anderen Planungstragern (Bund, Nachbarkantone, Regionen, Gemeinden)
sowie der Wirtschaft (Verlader, Logistik- und Transportdienstleister) sollte in der zweiten
Phase intensiviert werden. Dies sollte im Rahmen eines institutionalisierten Dialogs erfolgen
(zum Beispiel Arbeitsgruppen und/oder Sounding Boards). Damit kann die Sensibilisierung
verbessert und die Akzeptanz der Massnahmen erhéht werden.

Es ware empfehlenswert, die Institutionalisierung des Glterverkehrs in der kantonalen Ver-
waltung bereits vor oder parallel zur Phase II umzusetzen.
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10 Anhang

10.1 Glossar

Begriff

Erlduterung/Definition

Annahmebahnhof

Annahmebahnhdfe sind die Anlagen des Bahnbetriebs fiir die lokale Er-
schliessung. Uber einen Annahmebahnhof sind die Verlader tiber An-
schlussgleise, Freiverlade oder KV-Umschlagsanlagen an das Ubergeord-
nete Bahnnetz angeschlossen. Ein Annahmebahnhof ermdglicht in der
Regel die Annahme von Zigen ohne grdssere Behinderung der Strecke.
Diese Annahmebahnhdéfe sind meist regelmassig im EWLV-Netz bedient.
Ist dies nicht der Fall erfolgt die Bedienung mittels Ganzzigen. (Schwei-
zerischer Bundesrat 2017b)

Anschlussgleis

Als Anschlussgleise werden Gleise bezeichnet, welche an eine Eisen-
bahninfrastruktur anschliessen und in der Regel dem Gitertransport die-
nen. [CHBR 2017d]

Gleisverbindung zwischen dem Bahnnetz eines Bahninfrastrukturbetrei-
bers und einer Ladestelle eines Giiterverladers sowie Gleisladebereich
selbst (im Besitze des Verladers, einer Gemeinschaft von Verladern oder
einer Gemeinde). (SN671001:2013)

Ausnahmefahrzeuge

Ausnahmefahrzeuge sind Fahrzeuge, die wegen ihres besonderen Ver-
wendungszwecks oder aus anderen zwingenden Grinden den Vorschrif-
ten Uber Abmessungen, Gewicht oder Kreisfahrtbedingungen nicht ent-
sprechen kdnnen. (VTS Art. 25)

Ausnahmetransporte

Ausnahmetransporte sind per Definition Transporte von unteilbaren Las-
ten, welche Abmessungen oberhalb der gesetzlichen Grenzwerte gemass
Verkehrsregelverordnung (VRV) aufweisen. Die Ausnahmetransporte
brauchen eine entsprechende Ausnahmebewilligung. (ASTRA)

Versorgungsrouten

Versorgungsrouten (auch Ausnahmetransport- oder Exportrouten ge-
nannt) sind Strassen, welche auf hohere Grenzwerte dimensioniert wer-
den sollen (Art. 10 Strassenverordnung). (ASTRA)

Bindelung

Zusammenfassen von Warenstrémen (Konsolidierung). Beschaffungs-
blindelung (im Vorlauf), Bestandsbiindelung (im Zentrallager), Distribu-
tionsbindelung (im Hauptlauf und Nachlauf), Funktionsbiindelung (z. B.
Wareneingang, Warenprifung). (Logistikcluster.NRW 2012)

City Logistik

Im engeren Sinne: Kooperationen zur Blindelung der Lieferverkehre
(zwischen Speditionen/Transporteuren oder zwischen Verladern). Im
weiteren Sinne: Samtliche Massnahmen im stadtischen und regionalen
Glterverkehr, die zu einer Verbesserung der Effizienz und Umweltver-
traglichkeit des Guterverkehrs beitragen. (SNF 2013)
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Cross-Docking

Uberbegriff fiir die verschiedenen Umschlagvarianten. Zumeist Um-
schlage an einem Umschlagplatz unter Umgehung der Lagerhaltung mit
dem Ziel der Beschleunigung des Warenflusses. (Logistikcluster.NRW
2012)

Einheitsladung

Palette oder zu Packstiicken zusammengefasste Gliter, die den Grundab-
messungen einer Einheitspalette entsprechen und zur Beladung einer
ITE geeignet sind. (UN/ECE 2001)

Formationsbahnhof

Ein Formationsbahnhof ist eine Rangierplattform fir die regionale Er-
schliessung. Im Formationsbahnhof werden lokale Formationen und Zer-
legungen ausfiihrt und Zlge fiir weitere Annahmebahnhofe oder Verla-
deanlagen sortiert, formiert bzw. ab diesen gesammelt. Ein
Formationsbahnhof ist Startpunkt firr die Uberfuhr der Wagengruppen in
weitere Anlagen. Zudem dient ein Formationsbahnhof zum Puffern von
leeren und beladenen Wagen. (Schweizerischer Bundesrat 2017b)

Frachtfihrer Die Person, die fir den Gitertransport verantwortlich ist und ihn entwe-
der selbst durchfiihrt oder durch Andere durchfiihren lasst. (UN/ECE
2001)

Freiverlad Freiverlade sind eine Verlademdglichkeit fir Guter auf die Bahn ohne

spezielle Verladevorrichtung wie einen Kran. Im Gegensatz zu An-
schlussgleisen oder KV-Umschlagsanlagen sind sie Teil der im Rahmen
des Netzzugangs gemeinsam zu benutzenden Eisenbahninfrastruktur ge-
mass Eisenbahngesetz (Art. 62 Abs.1 Bst. f EBG). (Schweizerischer Bun-
desrat 2017b)

Frei zuganglicher Ort zum Be- und Entlad von Gltern im allgemeinen
Netzzugang. (SN671001:2013)

Gateway (Logistikstandort)

Bedeutender logistischer Knoten fiir eine Region.
(Beispiele: Rotterdam flir Europa, Rheinhafen Basel fir die Schweiz,
Schnellgutbahnhof Zurich-Altstetten fur Zirich)

Guterbahnhof

Ort, welcher das Umladen des Frachtgutes auf den feinverteilenden
Strassengulterverkehr erlaubt. (SN671001:2013)

Glterverkehr

Unter Guterverkehr (auch Giitertransport) versteht man den Prozess der
Ortsverdanderung von materiellen Gltern im Sinne einer Verkehrsdienst-
leistung. Umgangssprachlich wird haufig die Zusammenfassung der Pro-
zesse Transport, Umschlag und Lagerung (TUL-Prozesse, siehe Logistik-
funktionen) gemeint, obwohl ergdnzende Prozesse, wie die Lagerhaltung
oder der Umschlag von Gitern i.e.S. nicht dem Giterverkehr zugerech-

net werden. (TU Dresden 2006)

Guterverkehrszentrum

Rdaumliche Zusammenfassung selbstédndiger Unternehmen, die im Glter-
verkehr (zum Beispiel Spediteure, Versender, Frachtfiihrer, Zoll) und in
erganzenden Dienstleistungen (zum Beispiel Lagerung, Wartung und Re-
paratur) tatig sind, und in der sich mindestens ein Terminal befindet.
(UN/ECE, 2001)

Glterverteilzentrum

Ein Knotenpunkt flir das Sammeln, Sortieren, Umschlagen und Verteilen
von Gutern fir eine bestimmte Region. Auch ,Hub"™ genannt. (UN/ECE
2001, SN671001:2013)

Kabotage

Die Bezeichnung Kabotage beschreibt den Transport von Waren oder
Personen durch ein ausléndisches Transportunternehmen. Das Trans-
portunternehmen hat 6rtlich gesehen weder Bezug zum Ausgangspunkt
noch zum Zielpunkt. Der im Ausland begonnene Transport beginnt und
endet somit nicht im Heimatland.

Kommissionierung

Zusammentragen der gemass einer Kundenbestellung oder eines
Ristauftrags nachgefragten Artikel. (Logistikcluster.NRW 2012)
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Ko-Modalitat

Die Nutzung verschiedener Verkehrstrager selbst oder in Kombination,
um eine optimale und nachhaltige Verwendung der Ressourcen zu errei-
chen (EC White Paper 2011). Vereinfacht: wesensgerechter Verkehrs-
mitteleinsatz bezogen auf die Verwendung von Ressourcen.

Ladegleis

Gleis, auf dem die ITE umgeschlagen werden. (UN/ECE 2001)

Letzte Meile

Unter der letzten Meile wird in der Logistik die Logistikleistung am Ende
einer Transportkette verstanden, welche mit der Ubergabe des Trans-
portguts zum Empfanger in Verbindung steht. Gilt sinngemass auch fir
die Abholung am Anfang einer Transportkette resp. die erste Meile.
(Rapp Trans AG 2012)

Logistik

Die Organisation und Uberwachung des Warenflusses im weitesten Sinn.
(UN/ECE, 2001)

Planung, Ausflihrung und Steuerung der Bewegung und der Bereitstel-
lung von Personen und/oder Waren und der unterstitzenden Tatigkeiten
in Bezug auf diese Bewegung und Bereitstellung innerhalb eines zum Er-
reichen spezieller Ziele organisierten Systems.

(EN 14943:2005, 3.575)

Logistikdienstleister

Bei einem Logistikdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen,
dessen Tatigkeitsschwerpunkt in der Erbringung von logistischen Dienst-
leistungen fir ein anderes Unternehmen liegt. (Wallenburg 2004)

Logistikfunktionen oder lo-
gistische Prozesse

Als logistische Prozesse/Funktionen werden Transport, Lager und Um-
schlag (TUL-Funktionen) aber auch Kommissionierung sowie Hilfsfunkti-
onen wie z. B. die Verpackung abgegrenzt. (Arnold 2008)

Logistikimmobilie

Eine Logistikimmobilie besteht aus einem Grundstlick und einer Logistik-
anlage resp. einem Logistikobjekt. (Definition Rapp).

Logistikanlage

Eine Logistikanlage ist ein Gebaude oder eine Installation, welche einen
Logistikprozess beherbergt oder ermdglicht. (Definition Rapp).

Logistikkette

Die Logistikkette ist das logistische System eines Industrie- und Han-
delsunternehmens. Sie umfasst den gesamten Giterfluss von den Liefe-
ranten zum Unternehmen, innerhalb des Unternehmens und von dort zu
den Kunden. Sie kann als eine Folge von Transport-, Lager- und Produk-
tionsprozessen dargestellt werden. (Arnold 2008)

In der deutschsprachigen Logistikliteratur wurde die Bezeichnung Logis-
tikkette durch den von der Value Chain abgeleiteten Begriff der Wert-
schopfungskette weitgehend verdrangt. In der englischen Literatur wird
die Logistikkette als Supply Chain bezeichnet. Dieser Begriff hat im Rah-
men der neueren Ansatze des Supply Chain Management (SCM) eine Er-
weiterung zu unternehmensibergreifenden Ketten (und Netzen) erfah-
ren. (Arnold 2008)

Logistiknetz

Zuliefernetze, Distributionsnetze und Speditionsnetze sind sogenannte
Systeme der Transportlogistik. Sie verfligen Uber typische Netzelemente
(Knoten und Kanten): Knoten (Hub, Depot, Feeder-Hub); Kanten (Vor-
lauf, Hauptlauf, Nachlauf, Linienverkehre). (sinngemass Arnold 2008)

Logistikregion

Region (Makroebene), in welcher die Intensitat fiir bestehende Lo-
gistiknutzungen (Lagerung, Umschlag, Kommissionierung, Transport)
und/oder die Attraktivitat flr Logistikansiedlungen iberdurchschnittlich
hoch ist. Eine Logistikregion umfasst in der Regel mehrere Logistikstand-
orte. (Definition Rapp)

Logistikstandort

Ein Logistikstandort ist ein kleinrdumiges Gebiet mit einer hohen Kon-
zentration von Logistiknutzungen. (Rapp Trans 2020)
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Logistikzentrum (LZ)

Logistikanlage, welche primar die Lagerung resp. die Kommissionierung
oder den Umschlag von Gitern bezweckt. In der Studie werden folgende
Anlagen dazugezahlt: Zentrallager, Umschlagzentren, Regionallager,
Verteilplattformen, Speditionshofe. (Definition Rapp im Rahmen BPUK-
Studie Konzept Logistikstandorte 2014)

Logistiknutzung

Logistische Prozesse (vgl. Definition oben), die an eine Fldche gebunden
sind.

Intermodale Transportein-
heit (ITE)

Container, Wechselbehalter und Sattelanhanger, die fiir den intermoda-
len Verkehr geeignet sind. (UN/ECE 2001)

Kombinierter Verkehr

Intermodaler Verkehr, bei dem der tberwiegende Teil der zuriickgeleg-
ten Strecke mit der Eisenbahn, dem Binnen- oder Seeschiff bewéltigt
und der Vor- und Nachlauf auf der Strasse so kurz wie moéglich gehalten
wird. (UN/ECE 2001)

Multimodaler Verkehr

Transport von Guitern mit zwei oder mehreren verschiedenen Verkehrs-
tragern. (UN/ECE 2001)

Rangierbahnhof

Rangierbahnhofe sind in ihrer Hauptfunktion die Zugbildungsbahnhdéfe
des Einzelwagenverkehrs und die Drehscheiben fiir den nationalen und
internationalen Ganzzugs- und Einzelwagenwagenverkehr. Im Einzelwa-
genverkehr beforderte Giterwagen miussen flir den Transport zu Ziigen
zusammengestellt, die Zlige spater wieder zerlegt werden. Ein aufgege-
bener Wagen wird in der Regel mehrere Male rangiert (im Abgangs- und
Zielbahnhof sowie wahrend des Laufweges in Rangierbahnhofen). Insbe-
sondere die Grenzrangierbahnhofe dienen auch als Betriebswechsel-
punkte fur den Ganzzugsverkehr und erméglichen die notwendigen Per-
sonal- oder Lokwechsel. Als weitere Funktion kann die Zwischen-
pufferung von Leerwagen bzw. Leerkompositionen genannt werden. Zu-
satzlich zu diesen Funktionen kénnen Verladeanlagen direkt an Rangier-
bahnhofe angeschlossen sein. (Schweizerischer Bundesrat 2017b)

Regionale Verteilplattform

Logistikzentrum, welches der Sammlung, dem Umschlag und der Vertei-
lung von Waren aus einer Region dient. (Definition Rapp im Rahmen
BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte 2014)

Sendung

Fracht, die unter einem einzigen Beférderungsvertrag (bzw. Frachtver-
trag) beférdert wird. (UN/ECE, 2001)

Spediteur

Die Person, die als Vermittler im Auftrag des Versenders den Gitertrans-
port organisiert und/oder damit zusammenhangende Dienstleistungen
erbringt. (UN/ECE, 2001)

Partei, die im Namen eines Transporteurs oder Empféngers den Trans-
port von Waren einschliesslich der damit verbundenen Dienstleistungen
und/oder Formalitédten arrangiert. (EN 14943:2005, 3.431)

Supply Chain

Der Weg eines Rohstoffs von seiner Lagerstatte bis zum Verbraucher,
mitsamt der in jeder Stufe erfolgten Wertsteigerung (Mehrwert), wird
Wertschopfungskette genannt (auch Logistikkette). (Logistikcluster.NRW
2012)

Terminal

Ein flir den Umschlag und die Lagerung von Intermodalen Transportein-
heiten (ITE) ausgeristeter Ort. (UN/ECE, 2001)

Transportdienstleister

Bei einem Transportdienstleister handelt es sich um ein Unternehmen,
dessen Tatigkeitsschwerpunkt in der Erbringung einer Dienstleistung fir
den Transport von Glitern oder Personen liegt. Sinngemass (Wagner
2004) und (EN 14943:2005, 3.1162)
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Umschlagsanlagen des
kombinierten Verkehrs
(auch Terminals)

An den Verlade- und Entladeorten stehen Umschlagsanlagen des kombi-
nierten Verkehrs (KV-Umschlagsanlagen), die auch Terminals genannt
werden. Sie sind die Schnittstellen des intermodalen Verkehrs. Mit Kra-
nen oder speziellen Verladefahrzeugen werden die Ladeeinheiten vom
Strassenglterfahrzeug auf Ziige oder Schiffe verladen. Dabei sind For-
men des Vertikal-Umschlags (durch Krane) sowie des Horizontal-Um-
schlags (durch Querverschiebung) gangig. (Schweizerischer Bundesrat
2017b)

Umschlagpunkt

Ein Platz, an dem es zum Modalwechsel kommt. [EN 14943:2005,
3.1116]

Verladeanlagen

Als Verladeanlagen werden Terminals fiir den kombinierten Verkehr,
Freiverladeanlagen und Anschlussgleise bezeichnet (Schweizerischer
Bundesrat 2017b). Sie dienen dem Umschlag zwischen den Verkehrstra-
gern Strasse und Schiene.

Verladeanlagen fiir Ausnah-
metransporte

Verladeanlagen fiir Ausnahmetransporte dienen dem Umschlag von un-
teilbaren Lasten, welche strassenseitig Abmessungen oberhalb der ge-
setzlichen Grenzwerte gemass Verkehrsregelverordnung (VRV) aufwei-
sen.

Verlader/Absender/Versen-
der

Einzelperson und Organisation, die einen Frachtbrief erstellt, durch den
ein Transporteur angewiesen wird, Waren von einem Ort zu einem ande-
ren zu transportieren. (EN 14943) (auch Versender oder Empfanger)

Warenlager

1. Gebaude, speziell konstruiert fir den Empfang, die Lagerung und
den Umschlag von Waren

2. Lager fir Verkaufsprodukte
(EN 14943:2005, 3.1192)

Warenumschlagzentrum
(WUZ)

Logistikzentrum, welches primar der Annahme, Lagerung, Kommissio-
nierung und Verteilung der Waren dient. Siehe auch Zentrallager. (Defi-
nition Rapp im Rahmen BPUK-Studie Konzept Logistikstandorte 2014)

Werkverkehr

Verkehr zwischen unternehmenseigenen Betriebsstatten. (Logistikclus-
ter.NRW 2012)

Zentrallager

Logistikzentrum, welches primar der Annahme, Lagerung, Kommissio-
nierung und Verteilung der Waren dient. Siehe auch Warenumschlag-
zentrum (WUZ). (Definition Rapp im Rahmen BPUK-Studie Konzept Lo-
gistikstandorte 2014)

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

Seite 161




Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

10.2 Verwendete Grundlagen und Quellen
ARE (2020). Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV). 13. Februar 2020.

ARE (2016) Verkehrsperspektiven 2040. Entwicklung des Personen- und Glterverkehrs in der
Schweiz. Bern. Verfligbar unter: https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/ver-
kehr/publikationen/Verkehrsperspektiven_2040_Broschuere.pdf.download.pdf/Verkehrsper-
spektiven_2040_Broschuere_de.pdf (Zugegriffen: 17. September 2020).

ASTAG (2020) Verdachtsfélle Kabotage Binnentransport Schweiz (Gltertransporte). Verflig-
bar unter: https://www.astag.ch/politik/rahmenbedingungen/kabotage/200123-gd-kabotage-
binnentransport/.

ASTRA (2019). Verkehrsentwicklung und Verfligbarkeit der Nationalstrassen Jahresbericht
2018.

ASTRA (2019b). Zehn Jahre Vollzug der Stérfallverordnung. August 2019.

ASTRA (2013a) Branchenspezifische Logistikkonzepte und Giiterverkehrsaufkommen sowie
deren Trends. FB 1428. Bern.

ASTRA (2013b) Giiterverkehrsintensive Branchen und Gliterverkehrsstréme in der Schweiz.
FB 1413. Bern.

ASTRA (2013c). Ortsbezogene Massnahmen zur Reduktion der Auswirkungen des Giiterver-
kehrs, Forschungspaket UVEK/ASTRA Strategien zum wesensgerechten Einsatz der Verkehrs-
mittel im Guterverkehr der Schweiz, TP H, Forschungsauftrag SVI 2009/011 auf Antrag der
Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten. November
2013.

ASTRA (2019) Projekte, die im STEP dem Realisierungshorizont 2030 zugeordnet sind. Ver-
figbar unter: https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/verkehr/investitionen/step-natio-
nalstrassen.html.

BAFU (2012). Der Einfluss des Reifens auf die Larmbelastung des Strassenverkehrs.

BAV (2021). Risiken fir die Bevolkerung beim Transport gefahrlicher Giter auf der Bahn. Ak-
tualisierte netzweite Abschatzung der Risiken 2018 (Screening Personenrisiken 2018). 1.
Februar 2021.

BAV (2015). Risiken fiir die Bevélkerung beim Transport gefahrlicher Giter auf der Bahn. Ak-
tualisierte netzweite Abschatzung der Risiken 2014 (Screening Personenrisiken 2014). 2015.

BAV (2017a) Konzept fir den Gltertransport auf der Schiene. Bern. Verfligbar unter:
https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/dokumente/themen/schienengueterverkehr/konzept-
guetertransport-schiene.pdf.download.pdf/Kon-
zept%20f%C3%BCr%20den%20G%C3%BCtertransport%?20auf%20der%20Schiene.pdf.

BAV (2017b) Verzeichnis der Anlagen fiir den Schienengltiterverkehr. Bern.
BAV (2020) Ausbauschritt 2035: Begleitdokument zum Angebotskonzept der Normalspurbah-

nen, Stand M&rz 2020. Bern. Verfligbar unter: https://www.bav.admin.ch/dam/bav/de/doku-
mente/themen/fabi-step/angebotskonzept-as2035-normalspur-03-

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 162



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

2020.pdf.download.pdf/20200330-STEP%202030-Angebotskonzept%20AS%202035%20Nor-
malspurbahnen.pdf (Zugegriffen: 7. September 2020).

BFE (2019) Analyse des schweizerischen Energieverbrauchs 2000-2018 nach Verwendungs-
zwecken. Bern.

BMVI (2017) Masterplan Schienengliterverkehr. Berlin. Verfligbar unter:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Publikationen/E/masterplan-schienengueterver-
kehr.pdf (Zugegriffen: 17. September 2020).

Bundesversammlung der Schweizerischen Eidgenossenschaft (2020) Bundesbeschluss liber
den Ausbauschritt 2035 flir die Eisenbahninfrastruktur.

Cargo sous terrain AG (2019) CST-Verteilernetz. Verfliigbar unter: https://cst.ch/wp-con-
tent/uploads/2019/03/CST_Verteilernetz-e1551698318670.png (Zugegriffen: 17. September
2020).

Cargo sous terrain AG (2020) Was ist CST. Verflugbar unter: https://www.cst.ch/was-ist-cst/
(Zugegriffen: 17. September 2020).

DHL (2019) Logistics Trend Radar. Troisdorf. Verfligbar unter: https://www.dhl.com/global-
en/home/insights-and-innovation/insights/logistics-trend-radar.html (Zugegriffen: 9. Sep-
tember 2020).

ERTRAC (2019) Connected Automated Driving Roadmap. Brissel. Verfigbar unter:
https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id57/ERTRAC-CAD-Roadmap-2019.pdf (Zu-
gegriffen: 16. September 2020).

Europaische Kommission (2021) ,Fit fir 55": auf dem Weg zur Klimaneutralitdt - Umsetzung
des EU- Klimaziels flir 2030. Luxemburg: Amt flr Veroffentlichungen der Europaischen Union.
14.7.2021.

Europaische Kommission (2019) ,Der Europé&ische Grinde Deal. Brussel, 11.12.2019.

Europaische Kommission (2011) WeiBbuch zum Verkehr: Fahrplan zu einem einheitlichen eu-
ropdischen Verkehrsraum - Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonen-
den Verkehrssystem. Luxemburg: Amt flr Veroffentlichungen der Europdischen Union.

Flamig, H. (2016) «Autonomous Vehicles and Autonomous Driving in Freight Transport», in
Maurer, M. u. a., Autonomous Driving. Berlin, Heidelberg: Springer. Verfligbar unter:
https://doi.org/10.1007/978-3-662-48847-8_18.

H2 Mobilitat Schweiz (2020) Bertrand Piccard gibt das Startzeichen fir die Wasserstoff-Elekt-
romobilitét in der Schweiz. Zurich. Verfigbar unter: https://h2mobilitaet.ch/bertrand-pic-
card-gibt-das-startzeichen-fuer-die-wasserstoff-elektromobilitaet-in-der-schweiz/.

Hyundai Motor Company (2020) Erste Brennstoffzellen-Lkw Hyundai Xcient Fuel Cell kommen
nach Europa. Offenbach am Main. Verfiigbar unter: https://www.hyundai.news/de/unterneh-

men/erste-brennstoffzellen-lkw-hyundai-xcient-fuel-cell-kommen-nach-europa/.

Kanton Luzern (2019) Kantonaler Richtplan. Luzern.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 163



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

Kanton Luzern (2021) Klima- und Energiepolitik 2021 des Kantons Luzern, Berichtsentwurf
fir die Vernehmlassung vom Januar 2021

Kanton Luzern (2021) Mobilitétsstrategie des Kantons Luzern, Berichtsentwurf, Stand Januar
2021

meteotest (2017). Stickstoffdioxid- und Feinstaub-Immissionen in der Innerschweiz.
Schlussbericht. 22.12.2017.

PIARC (2019) Truck-Traffic on Highways for Sustainable, Safer and Higher Energy Efficient
Freight Transport. Verfligbar unter: https://www.piarc.org/en/order-library/31308-en-Truck-
Traffic%200n%20Highways%?20for%?20Sustainable,%20Saferand%20Hig-
her%?20Energy%?20Efficient%?20Freight%20Transport (Zugegriffen: 17. September 2020).

Post CH AG (2016) Post testet selbstfahrende Lieferroboter. Bern. Verfiigbar unter:
https://www.post.ch/de/ueber-uns/aktuell/news/2016/post-testet-selbstfahrende-lieferrobo-
ter (Zugegriffen: 17. September 2020).

Post CH AG (2017) Lieferroboter in Zirich. Verfliigbar unter: https://www.post.ch/-/me-
dia/post/ueber-uns/medienmitteilungen/2017/lieferroboter-in-zuerich-a.jpg?la=de&vs=1
(Zugegriffen: 17. September 2020).

Post CH AG (2018) Lieferroboter: Post zieht positive Bilanz der Tests in Dibendorf. Verfligbar
unter: https://www.post.ch/de/ueber-uns/medien/medienmitteilungen/2018/lieferroboter-
post-zieht-positive-bilanz-der-tests-in-duebendorf (Zugegriffen: 17. September 2020).

PROGNOS/INFRAS/TEP (2019) Analyse des schweizerischen Energieverbrauchs 2000 - 2019
nach Verwendungszwecken. Bundesamt fir Energie. Oktober 2020.

Rapp Trans AG (2017) Chancen und Risiken des Einsatzes von Abstandshaltesystemen sowie
des Platoonings von Strassenfahrzeugen - Machbarkeitsanalyse. Basel. Verfigbar unter:
https://www.astra.admin.ch/dam/astra/de/dokumente/abteilung_strassennetzeallgemein/be-
richt_platooning.pdf.download.pdf/170811_ASTRA_Platooning_Bericht_V5.0.pdf (Zugegrif-
fen: 17. September 2020).

Rapp Trans AG (2018) Logistikstandorte von Uberkantonaler Bedeutung: Schweizweite An-
wendung / Schlussbericht. Zirich.

Rapp Trans AG (2019) Glterverkehrsstrategie Kanton St. Gallen, Phase I: Analyse, Hand-
lungsbedarf, Ziele und Stossrichtungen. Zurich.

Rapp Trans AG (2020) Auswertung online-Umfrage zu Logistik und Giterverkehr. Kanton Lu-
zern, Dokumentation vom 20.10.2020, unverdéffentlicht

Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zlrich, Institut
far Verkehrsplanung und Transportsysteme (2015) Energieeffiziente und CO2-freie Urbane
Logistik: Arbeitspapier Logistiktrends/Megatrends. Nicht 6ffentlich. Zirich.

Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zlrich, Institut
fir Verkehrsplanung und Transportsysteme (2016a) Energieeffiziente und CO2-freie urbane
Logistik. Arbeitspapier: Automatisierung des Schienengiiterverkehrs. Nicht 6ffentlich. Zirich.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 164



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

Rapp Trans AG, Interface Politikstudien Forschung Beratung GmbH und ETH Zlirich, Institut
flr Verkehrsplanung und Transportsysteme (2016b) Energieeffiziente und CO2-freie Urbane
Logistik: Faktenblatt 3-D Druck und kundennahe Fertigung. Nicht 6ffentlich. Zirich.

Regierungsrat Kanton Luzern (2019). Legislaturprogramm 2019-2023. Entwurf Kantonsrats-
beschluss lUber die Kenntnisnahme. 2. Juli 2019.

SBB Cargo AG (2020) Bedienpunktesuche. Verfiigbar unter:
https://www.sbbcargo.com/de/kundencenter/tools/bedienpunktesuche.html (Zugegriffen: 8.
September 2020).

Schmidt, H. (2020) «Endlich brennen die Zellen», Neue Zlrcher Zeitung, 15 Februar, S. 63.

Schweizerischer Bundesrat (2018a) Botschaft zum Ausbauschritt 2035 des strategischen Ent-
wicklungsprogrammes Eisenbahninfrastruktur. Bern. Verfigbar unter: https://www.ad-
min.ch/opc/de/federal-gazette/2018/7321.pdf (Zugegriffen: 7. September 2020).

Schweizerischer Bundesrat (2018b) Botschaft zum Zahlungsrahmen Nationalstrassen 2020~
2023, zum Ausbauschritt 2019 fiir die Nationalstrassen und zum Verpflichtungskredit. Bern.
Verfligbar unter: https://www.admin.ch/opc/de/federal-gazette/2018/6949.pdf (Zugegriffen:
7. September 2020).

Schweizerischer Bundesrat (2018c) Stellungnahme zur Interpellation Investitionssicherheit
fir E-LKW. Bern. Verflugbar unter: https://www.parlament.ch/de/ratsbetrieb/suche-curia-
vista/geschaeft?Affairld=20184075 (Zugegriffen: 16. September 2020).

Schweizerischer Bundesrat (2020) Botschaft zum Bundesgesetz (ber den unterirdischen Gl-
tertransport. 25. Oktober 2020.

swisstopo (2019) «Landeskarte 1:500°000». Bern.
swisstopo (2020) «swissBOUNDARIES3D Kantonsgrenzen». Bern.

UVEK (2006) Sachplan Verkehr, Teil Programm. Bern. Verfligbar unter: https://www.are.ad-
min.ch/are/de/home/raumentwicklung-und-raumplanung/strategie-und-planung/konzepte-
und-sachplaene/sachplaene-des-bundes/sachplan-verkehr-spv/sachplan-verkehr-spv--teil-
programm.html (Zugegriffen: 4. September 2020).

UVEK (2011) Verkehrspolitik des Bundes. Bern.

UVEK (2018a) Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, Anpassungen und Fortschreibun-
gen 2018. Bern. Verfligbar unter: https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/themen-a-
z/raeumliche-abstimmung/sis.html (Zugegriffen: 7. September 2020).

UVEK (2018b) Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse, Konzeptteil. Bern. Verfligbar un-
ter: https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/themen/nationalstrassen/weiterentwick-
lung/raeumliche-abstimmung/konzeptteil.html (Zugegriffen: 4. September 2020).

UVEK (2020). Mobilitat und Raum 2050: Sachplan Verkehr (Teil Programm). Entwurf fur die
Anhdrung vom 15.9.2020.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 165



RAPP @)

Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

V6V (2009) Manual Schienengliterverkehr Schweiz. Bern. Verflugbar unter:
https://www.voev.ch/de/Service/Publikationen/VoeV-Schriften/Archiv/07-Manual-Schienen-
gueterverkehr-Schweiz (Zugegriffen: 11. September 2020).

10.3 Tabellarische Darstellungen Giiterverkehrsnachfrage Kanton Luzern

10.3.1 Giiterverkehrsaufkommen und Modal Split nach Verkehrsart 2010 und 2018
(ohne Durchgangsverkehr, in 1000 Tonnen)

erkehrstrager Ziel /Quelle Aufkommen Modal Split
2010 2018 Diff abs| Diff % 2010 2018 Diff %-P|
Total 31'381 36'100 4'718 +15%
Strasse SGF 27'139 31'609 4'470 +16% ® ®
Strasse LGF 1287 1'399 112 +9% e . T
Schiene 2'955 3'092 136 +5% 9.4% 8.6% -0.85
Binnenverkehr 11'945 11'256 -689 -6%
Strasse SGF Binnen 11'218 10'276 -941 -8% o o _
Strasse LGF Binnen 681 740 59 +9% R e .
Schiene Binnen 46 240 193 +417% 0.4% 2.1% 1.74
Quellverkehr iibrige Schweiz 7'287 9'532 2'245 +31%
Strasse SGF Export CH 6'459 8'768 2'310 +36% ® ®
Strasse LGF Export CH 344 373 30 +9% ST BB G
Schiene Export CH 485 391 -95 -20% 6.7% 4.1% -2.56
Export Ausland 939 1'918 979 +104%
Strasse SGF Export Ausland 860 1'574 714 +83%
1.9% 2.2% -9.

Strasse LGF Export Ausland 3 3 0 +9% i Rl i
Schiene Export Ausland 76 341 265 +348% 8.1% 17.8% 9.66
Zielverkehr librige Schweiz 9'163 10'971 1'807 +20%
Strasse SGF Import CH 7'140 9'152 2'013 +28% ® ®
Strasse LGF Import CH 260 283 23 +9% 0L HE e
Schiene Import CH 1'764 1'536 -228 -13% 19.2% 14.0% -5.25
Import Ausland 2'046 2'423 376 +18%
Strasse SGF Import Ausland 1'462 1'838 375 +26% ® ®
Strasse LGF Import Ausland 0 0 0 +0% AR /SR Stk
Schiene Import Ausland 584 585 1 +0% 28.5% 24.1% -4.39

10.3.2 Giiterverkehrsaufkommen und Modal Split nach Verkehrsart 2010 und 2018
(mit Durchgangsverkehr, in 1000 Tonnen)

ZieI/Que"e

Total

Strasse SGF
Strasse LGF
Schiene
Binnenverkehr
Strasse SGF
Strasse LGF
Schiene

Quellverkehr iibrige Schweiz

Binnen
Binnen
Binnen

Strasse SGF Export CH

Strasse LGF Export CH

Schiene Export CH

Export Ausland

Strasse SGF Export Ausland
Strasse LGF Export Ausland
Schiene Export Ausland
Zielverkehr iibrige Schweiz

Strasse SGF Import CH

Strasse LGF Import CH

Schiene Import CH

Import Ausland

Strasse SGF Import Ausland
Strasse LGF Import Ausland
Schiene Import Ausland
Durchgangsverkehr

Strasse SGF Transit CH/Ausland
Strasse LGF Transit CH/Ausland
Schiene Transit CH/Ausland

2010
40'851
36'531
1'364
2'955
11'945
11'218
681

7'287
6'459
344
485
939
860

76
9'163
7'140
260
1'764
2'046
1'462

584
9'470
9'392
77
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Aufkommen
2018 Diff abs|
42'987 2'137
38'413 1'882
1'483 119
3'092 136
11'256 -689
10'276 -941
740 59
240 193
9'532 2'245
8'768 2'310
373 30
391 -95
1'918 979
1'574 714
3 0
341 265
10'971 1'807
9'152 2'013
283 23
1'536 -228
2'423 376
1'838 375
0 0
585 1
6'888 -2'582
6'804 -2'589
84 7
0 0

Diff %
+5%
+5%
+9%
+5%
-6%
-8%
+9%
+417%
+31%
+36%
+9%
-20%
+104%
+83%
+9%
+348%
+20%
+28%
+9%
-13%
+18%
+26%
+0%
+0%
-27%
-28%
+9%

0

2010

92.8%
7.2%

99.6%
0.4%

93.3%
6.7%

91.9%
8.1%

80.8%
19.2%

71.5%
28.5%

100.0%
0.0%

Modal Split

2018

92.8%
7.2%

97.9%
2.1%

95.9%
4.1%

82.2%
17.8%

86.0%
14.0%

75.9%
24.1%

100.0%
0.0%

Diff %-P|

0.04
-0.04

-1.74
1.74

2.56
-2.56

-9.66
9.66

5.25
-5.25

4.39
-4.39

0.00
0.00
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10.4 Interviewleitfaden und durchgefiihrte Interviews Wirtschaft

10.4.1 Interviewpartner

Unternehmen Interviewpartner

IHZ - Industrie- und Handelskammer Zentralschweiz | Adrian Derungs

Galliker Transport Peter Galliker

ASTAG Zentralschweiz Christian Kempter-Imbach
Pistor Richard Betschart, Armin Kn(sel
Migros Genossenschaft Luzern Kurt Odermatt, Karl Camencind
Comptec Logistik Riet Steiger

Verband Kies und Beton / Makies Kurt Marti

SBB Cargo Theo Furrer

SBB Infrastruktur Philipp Buhl

REAL - Recycling, Entsorgung, Abfall Luzern Daniele Vergani

GAL - Gemeindeverband Abfall Luzern Landschaft Bernhard Indergand

Die Interviews wurden im August/September 2020 durchgefiihrt.

10.4.2 Interviewleitfaden Wirtschaft

Ziele - Hauptzweck der Gesprache

e Verifizierung relevanter Rahmenbedingungen zum Guiterverkehr und Bedeutung fir Kanton
Luzern

e Verifizierung relevanter Entwicklungen in der Logistik/Guterverkehr und Bedeutung fiir Kanton
Luzern

e Identifizierung und Verifizierung von Problemen/Konflikten
e Identifizierung von Zielen und Handlungsansatzen fir den Guterverkehr/Logistik

e Erwartungen an Rolle der 6ffentlichen Hand identifizieren
Relevante Entwicklungen in der Logistik und im Giiterverkehr in den letzten Jahren
(qualitativ/ev. quantitativ)

- Logistik

- Strassengiterverkehr

- Schienenglterverkehr

- Infrastruktur

- Veranderungen bei Anforderungen an Logistik/Transporte (Zuverlassigkeit, Flexi-
bilitat, Preis, etc.)

Antworten:
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Wesentliche Rahmenbedingungen fiir die Logistik /Giiterverkehr im Kanton Luzern

- Rahmenbedingungen EU/Bund/Kantone, Verdanderungen

Férderliche Rahmenbedingungen

- Hemmende Rahmenbedingungen (z. B. Durchfahrtsverbote)

Antworten:

Relevante Probleme/Konflikte aus der Sicht der Unternehmen

- Die wichtigsten 3 Herausforderungen gemass Breitenbefragung aus Ihrer Sicht?

Antworten:

- Betroffenheit der Planungsregionen

Antworten:

Verfolgte Strategien des Akteurs
- Logistikstrategie (Standorte, Make or Buy, Netzwerke etc.)

- Verkehrsmittelstrategie (Rolle der Bahn, Flottenstrategie Strasse)

Antworten:
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Chancen/Risiken einer Anwendung neuer Technologien/Digitalisierung fiir den Gii-
terverkehr

- Wesentliche technische Entwicklungen
- Chancen (Angebot, Betrieb, Infrastrukturbedarf)
- Risiken (Angebot, Betrieb, Infrastrukturbedarf)

- Hindernisse fur Einfihrung

Antworten:

Mogliche Ziele und Handlungsansatze zum Giiterverkehr aus der Sicht des jeweili-
gen Akteurs

- Madgliche Ziele

- Mogliche Handlungsansatze

Antworten:

Erwartungen an die Rolle der 6ffentlichen Hand im Bereich Giiterverkehr/Logistik
- Kanton

- Stadte/Gemeinden

Antworten:

Weitere Themen, welche fiir das Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton Luzern
relevant sein konnten

Antworten:
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10.5 Interviewleitfaden und durchgefiihrte Interviews Kanton

10.5.1 Interviewpartner

Kantonale Fachstelle Interviewpartner

vif Daniéle Miller
Andreas Heller

BUWD Patrick Abegg

rawi Mike Siegrist

VVL Daniel Heer

Wirtschaftsforderung Luzern

Andreas Zettel

uwe

Jirgen Ragaller

Die Interviews wurden im September/Oktober 2020 durchgefihrt.

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

Seite 170




Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

10.5.2 Interviewleitfaden Kanton

Beraten
RAPP =

Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton LU /
Interviewleitfaden (Beispiel Verkehr)

Von: Thomas Schmid /Martin Ruesch ANr: 2061.220

An: Kanton Luzern/Vif/BUWD Datei:
GVLKLU_Interviewleitfaden_Kanton_vif_27.08.
2020.docx

Datum: 27.8.2020
Betreff: Interviewleitfaden fir die Stellungnahmen seitens involvierter Amter

Option schriftliche Beantwortung:

« Bitte erganzen Sie Ihre Antworten direkt im Wordfile!

« Legen Sie relevante Dokumente als pdf bei oder setzen Sie Verweise zum Download ein.

« Bei Fragen kénnen Sie sich gerne an Martin Ruesch (058 595 72 43, in den Ferien vom
14.9. bis 2,10.2020) oder Thomas Schmid (058 595 72 32, in den Ferien vom 28.9. bis
7.10.2020) wenden.

1 Wichtige planerische Grundlagen fiir den Kanton Luzern mit Aussagen zum
Strassengiiterverkehr

- Aussagen zum Strassengtterverkehr im Richtplan (z.B. Schwerverkehr,
Ausnahmetransporte), gibt es besondere Anforderungen fiir den
Strassengiiterverkehr

- Planungen/Grundlagen zu Ausnahmetransportrouten
- Schwerverkehrsmanagement auf kantonaler Ebene

- Erschliessungsvorgaben fiir den Strassengtterverkehr (z.B. im Planungs- und
Baugesetz), besondere Anforderungen/Bedingungen

- Bestehende Datenauswertungen/-analysen im Zusammenhang mit
Strassengiiterverkehr

- Weitere relevante Planungsgrundlagen/Dokumente, welche im Zusammenhang
mit GVLK LU relevant sein kénnten?

Antworten:

2 Relevante Entwicklungen Strassengiiterverkehr in den letzten Jahren
(qualitativ/ev. quantitativ)

- Netzbelastungen Schwerverkehr und Lieferwagenverkehr

- Wesentliche Engpdsse im auf dem Ubergeordneten Strassennetz (National- und
Kantonsstrassen); besonders fir den Giiterverkehr relevante Engpasse
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Strassenanbindung von glterverkehrsintensiven Einrichtungen (inkl.
Verladeanlagen und Unternehmen)

Schwerverkehrsmanagement /LKW-Parkplatze
Befahrbarkeit von Strassenanlagen (Kreisel/Knoten, schmale Strassen, etc.)

Lieferverkehr in urbanen Gebieten

Antworten:

3 Wie sind die Organisation und die Zustiandigkeiten beziiglich
Logistik/Giiterverkehr im Kanton Luzern (gelost)?

Organisation
Zustandigkeiten
Aufgaben der verschiedenen Einheiten

Erfahrungen mit der Organisation

Antworten:

4 Wesentliche Rahmenbedingungen fiir Logistikstandorte/Giiterverkehr im
Kanton Luzern (aus der jeweiligen Perspektive, inkl. Hinweise auf
Verdanderungen)

Rahmenbedingungen EU/Bund/Kantone
Forderliche Rahmenbedingungen
Hemmende Rahmenbedingungen (z.B. Durchfahrtsverbote)

Zutrittsbedingungen in Stadten/Gemeinden

Antworten:
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5 Relevante Probleme/Konflikte in Bezug auf Logistik/Giiterverkehr im
Kanton Luzern (Frage bereits in Breitenbefragung behandelt, hier auf
konkrete Probleme hinweisen und raumlich verorten, wo relevant, falls
Interview kann auf Besonderheiten in der Antworten vif eingegangen
werden)

- Konkrete Konflikte/Probleme mit dem Strassengiiterverkehr

- Betroffenheit der Planungsregionen

- Schwerverkehr auf Ortsdurchfahrten
- Relevanz von Ldarm

- Relevanz von Erschitterungen

Antworten:

6 Mogliche Ziele zum Giiterverkehr aus der Sicht der der jeweiligen Stellen

- Mogliche Ziele (politische Ziele, Wirkungsziele, etc.)

Antworten:

7 Mdgliche Handlungsansitze/Massnahmen zum Giiterverkehr aus der Sicht
der jeweiligen Stellen

- Mogliche Handlungsansatze (im Sinne von Massnahmen)

Antworten:

8 Weitere Themen, welche fiir das Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton
Luzern relevant sein kénnten

Antworten:
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10.6 Interviewleitfaden und durchgefiihrte Interviews Stadte

10.6.1 Interviewpartner

Stadt/Gemeinde Interviewpartner
Stadt Luzern, Tiefbauamt David Walter
Milena Scherrer
Gemeinde Rothenburg, 6ffentliche Infrastruktur Valentin Kreienbhl
Reto Vogel
Gemeinde Emmen, Entwicklung und Planung David Wyss

Die Interviews wurden im September/Oktober 2020 durchgefiihrt.
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10.6.2 Interviewleitfaden Stadt
Beraten.
Planen.
RAPP @ Steuern.

Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton LU /
Interviewleitfaden (Beispiel Gemeinde)

Von: Martin Ruesch ANr: 2061.220

An: Vertreter Gemeinde Datei:
GVLKLU_Interviewleitfaden_Rothenburg__16.1
1.2020_nach Sitzung.docx

Datum: 29.10.2020
Betreff: Interviewleitfaden fur die Stellungnahmen seitens Stadt/Gemeinde

1 Wichtige planerische Grundlagen fiir die Stadt/Gemeinde mit Aussagen zum
Giiterverkehr

- Bau- und Zonenordnung (inwieweit werden Vorgaben zum Giterverkehr inkl.
Erschliessung/guterverkehrsintensive Nutzungen gemacht, gibt es Restriktionen
fir Logistik aus Umweltgriinden, evtl. Erfahrungen aus dem Vollzug)

- Regelungen Anlieferung (z.B. Grundsatz, dass Anlieferung grundsatzlich nur auf
privatem Grund)

- Regulierung Anlieferung Innenstadt, ev. weitere Stadtquartiere: Welche
Anlieferbedingungen und -restriktionen bestehen fiir den Lieferverkehr?

- Gibt es Erhebungen zum Giiterverkehr/Lieferverkehr? Wenn ja, welche?

- Stadtische Verkehrs- und Mobilitédtskonzepte: Gibt es Aussagen darin zu Logistik
und Guterverkehr? Wenn ja welche? (Herausforderungen, Ziele, Massnahmen,
etc.)

- Gibt es Grundlagen zum stadtischen Giiterverkehr bzw. zur City Logistik?

- Wirtschafts- und Standortférderung: ausgerichtet auf bestimmte Branchen und
Regionen, Relevanz Logistik

- Weitere relevante Planungsgrundlagen/Dokumente, welche im Zusammenhang
mit GVLK LU relevant sein kdnnten?

- Erfahrungen mit Fahrtenmodell

Antworten:

2 Relevante Entwicklungen im Giiterverkehr in den letzten Jahren
(qualitativ/ev. quantitativ)

- Neue Standorte von Industrie/Gewerbe (inkl. Logistik) mit
nachweisbar/mutmasslich hohem Giiterverkehrsaufkommen;
Standortverlagerungen/Umsiedlungen, etc.
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- Offene Standortfragen flir Verlegung/Konzentration von
Verladeanlagen/Gliterbahnhofe

- Flachenverfiigbarkeit fiir Logistiknutzungen

- Interesse von Logistikunternehmen fiir eine Ansiedlung in der Stadt (ev.
vorliegende Anfragen)

- Ist die Gliterverkehrserschliessung im Rahmen von Baubewilligungsverfahren ein
Thema? Was sind relevante Punkte?

- Gibt es Druck auf Flachen mit bestehenden Logistiknutzungen? Sind
Verdrangungseffekte aus der Stadt splirbar (Logistics Sprawl)?

- Wie ist die Zusammenarbeit der Stadt/Gemeinde mit dem Gewerbe bezliglich
Anlieferungsthematik?

- Wie sieht die Fahrzeugflotte der Stadt/Gemeinde flir eigene Transporte aus?

Antworten:

3 Wie sind die Organisation und die Zustandigkeiten beziiglich
Logistik/Giiterverkehr (gelost)? Gibt es eine Zusammenarbeit mit
Kanton/Region?

- Organisation

- Zustdndigkeiten

- Aufgaben der verschiedenen Einheiten
- Zusammenarbeit Kanton/Region

- Erfahrungen mit der Organisation

Antworten:

4 Wesentliche Rahmenbedingungen fiir Logistikstandorte/Giiterverkehr im
Kanton Luzern (aus der jeweiligen Perspektive, inkl. Hinweise auf
Veranderungen)

- Rahmenbedingungen EU/Bund/Kantone
- Forderliche Rahmenbedingungen (z.B. Nachtfahrverbot LKW, etc.)
- Hemmende Rahmenbedingungen (z.B. Durchfahrtsverbote)

- Zutrittsbedingungen in Stadten/Gemeinden
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Antworten:

5 Relevante Probleme/Konflikte in Bezug auf Logistik/Giiterverkehr im
Kanton Luzern (Frage bereits in Breitenbefragung behandelt, hier auf
konkrete Probleme hinweisen und raumlich verorten, wo relevant, falls
Interview kann auf Besonderheiten der Antworten eingegangen werden)

- Konkrete Konflikte/Probleme beziglich Giiterverkehr auf Stadt-/Gemeindeebene

- Relevanz von Konflikten (Verkehr, Umwelt, Flachenbelegung etc.)

Antworten:

6 Welche Erwartungen haben sie an den Kanton beim Thema
Logistik/Giiterverkehr beziiglich Rolle?

- Wo Lead/Federfiihrung beim Kanton?

- Wo mehr Unterstilitzung der Stadte/Gemeinden?

Antworten:

7 Mogliche Ziele zum Giiterverkehr aus der Sicht der der jeweiligen Stellen

- Mogliche Ziele (politische Ziele, Vollzugsziele, Wirkungsziele, etc.)
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Antworten:

8 Mogliche Handlungsansdtze /Massnahmen zum Giiterverkehr aus der Sicht
der jeweiligen Stellen

- Mdgliche Handlungsansétze (im Sinne von Massnahmen)

Antworten:

9 Weitere Themen, welche fiir das Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton
Luzern relevant sein konnten

Antworten:
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10.7 Strassenfahrleistungen im Kanton Luzern nach Region (2017, 2040)
1 LuzernPlus
DWV-Modell (Kanton LU) 2017 [FzKm] 2040 [FzKm]
[Streckentyp
Autobahn/Autostrassen  1'909'952 212'739  64'595 2'187'286 2'162'995 258'246  78'541 2'499'781 13.2 21.4 21.6 14.3
Hauptstrassen 676'351 44'372 22'570 743'294 781'810 53'960 27'273 863'043 15.6 21.6 20.8 16.1
Verbindungsstrassen 307'772 20'642 11'509 339'923 359'496  25'444  14'080 399'021 16.8 23.3 22.3 17.4
Lokale Verbindungs- 565'393  40'924 20'113 626'431 671'054 49'958  24'358 745370 187 221 211  19.0
Ubriges Strassennetz
(Sammel- und 260'702 17'831  7'986 286'519 316'791 21'744  9'740 348274 21.5 21.9 22.0 21.6
Erschliessungsstrassen)
Alle Strassen 3'720'172 336'508 126'774 4'183'453 4'292'145 409'351 153'992 4'855'489 15.4 21.6 21.5 16.1
2 Luzern West

2017 [FzKm] 2040 [FzKm]
_
Autobahn/Autostrassen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hauptstrassen 390'308 34'065 18'935 443'308 445'933 41'552  22'991 510'476 14.3 22.0 21.4 15.2
Verbindungsstrassen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
'S‘fr‘;'see\r/‘e"b'"dungs' 424'451  28'416  16'242 469'108 485'143  34'661  19'597 539'400 14.3 22.0 20.7 15.0
Ubriges Strassennetz
(Sammel- und 47'576  3'685  2'357 53'618 56'309  4'485  2'824 63618 18.4 21.7 19.8 18.6
Erschliessungsstrassen)
Alle Strassen 862'335 66'166 37'534 966'034 987'385 80'698  45'412 1'113'494 14.5 22.0 21.0 15.3
3 Sursee-Mittelland

2017 [FzKm] 2040 [FzKm]
_
Autobahn/Autostrassen  1'328'538 167'013  51'226 1'546'776 1'521'417 207'264  64'818 1'793'499 14.5 24.1 26.5 16.0
Hauptstrassen 692'277 55'389  25'917 773'582 775'509 65'005 30'134 870'648 12.0 17.4 16.3 12.5
Verbindungsstrassen 50'506 ~ 4'101 2498 57'105 57'255  5'302  3'562 66'119 13.4 29.3 42.6 15.8
Lokale Verbindungs- 864'700 52'358 24'141 941'199 984458 63741 29'3991'077'598  13.8  21.7  21.8 145
Ubriges Strassennetz
(Sammel- und 97'941  4'600  1'590 104'131 112'092  5'513  1'970 119'575 14.4 19.9 23.9 14.8
Erschliessungsstrassen)
Alle Strassen 3'033'962 283'460 105'372 3'422'794 3'450'731 346'825 129'882 3'927'439 13.7 22.4 23.3 14.7
4 Seetal
DWV-Modell (Kanton LU) 2017 [FzKm] 2040 [FzKm]
Streckentyp
Autobahn/Autostrassen 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Hauptstrassen 169'545  12'475  6'523 188'543 194'078  14'915  7'727 216'719 14.5 19.6 18.5 14.9
Verbindungsstrassen 126'323  7'359  4'056 137'738 148'671  9'146 5228 163'045 17.7 24.3 28.9 18.4
Lokale Verbindungs- 289'618  16'175  9'331 315'124 327'525 18'930 10'641 357095  13.1  17.0 140 133
Ubriges Strassennetz
(Sammel- und 23'756  1'154 631 25'541 29'036  1'338 639 31'013 22.2 16.0 1.3 21.4
Erschliessungsstrassen)
Alle Strassen 609'242 37'163 20'540 666'945 699'309  44'320  24'234 767'872 14.8 19.3 18.0 15.1
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10.8 Fragebogen Breitenbefragung (20.8.2020)

1.

2.

Guterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton
Luzern - Befragung

Der Kanton Luzern erarbeitet ein Giiterverkehrs- und Logistikkonzept. Im Rahmen der Analysephase wird
ein Stimmungsbild der 6ffentlichen Hand und der Wirtschaft beztiglich der Relevanz von
Entwicklungstrends, Starken/Schwachen und Chancen/Risiken von Logistik/Gliterverkehr im Kanton
Luzern, Problemen/Konflikten und von méglichen Zielen/Massnahmen erhoben.

Wir bitten Sie um die Beantwortung nachfolgender Fragen. Die Umfrage wird etwa 20 Minuten lhrer Zeit
beanspruchen.

Bei der Auswertung werden keine Riickschliisse auf Personen moglich sein, d.h. die Anonymitat bleibt
gewabhrt.

Bei Fragen wenden Sie sich an Martin Ruesch (martin.ruesch@rapp.ch, 058 595 72 43) oder Thomas
Schmid (thomas.schmid@rapp.ch, 058 595 72 32).

Besten Dank!

* Erforderlich

Segmentierung

Welchem Segment sind Sie zugehorig? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Offentliche Hand (Gemeinde, Kanton, Planungs- Zweckverband) Fahren Sie mit Frage 2 fort
Wirtschaft (Sektoren 1/2/3, Wirtschaftsverband) Fahren Sie mit Frage 3 fort

Sonstiges:

Offentliche Hand

Zu welcher Ebene gehoren Sie? *

Markieren Sie nur ein Oval.

Gemeinde
Kanton

Planungs- oder Zweckverband

Fahren Sie mit Frage 6 fort

Wirtschaft

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
RA P P 14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

Seite 180



Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

3.  Welchem Segment Sie zugehérig? *
Markieren Sie nur ein Oval.

Unternehmen des 1. Sektors (Landwirtschaft) Fahren Sie mit Frage 6 fort
Unternehmen des 2. Sektors (Industrie) Fahren Sie mit Frage 6 fort
Unternehmen des 3. Sektors (Dienstleistung) Fahren Sie mit Frage 4 fort

Wirtschaftsverband Fahren Sie mit Frage 6 fort

Fahren Sie mit Frage 6 fort

Logistik- und Guterverkehr

4. Was vertreten Sie? *
Markieren Sie nur ein Oval.

Transportunternehmung (nur Transport, ohne Lagerdienstleistungen)
Logistikunternehmung (Transport- und Lagerdienstleistungen)

Unternehmen mit grossem Logistikanteil (z.B. Grosshandel, Handel, Onlinehandel)
Anderes

Sonstiges:

Waéhlen Sie alle zutreffenden Antworten aus.

Mit eigenem Fuhrpark
Mit Nutzung der Giiterbahn

Fahren Sie mit Frage 6 fort

Standort
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Wo liegt der Sitz Ihrer Institution/Firma?

Wo liegt der Sitz |hrer Institution/Firma? (Mehrfachnennungen méglich) *

Wahlen Sie alle zutreffenden Antworten aus.

[ | Region 1
|| Region 2
| | Region 3
|| Region 4
|| K5 Gemeinden (Luzern, Horw, Kriens, Emmen, Ebikon)
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7. Wie lasst sich |hr Aktivitatsgebiet annéhernd am besten beschreiben?
(Mehrfachnennungen mdglich) *

Wiéhlen Sie alle zutreffenden Antworten aus.

| | Region1

|| Region 2

|| Region 3

|| Region 4

\:| K5 Gemeinden (Luzern, Horw, Kriens, Emmen, Ebikon)
|| Ganzer Kanton

|| Nachbarkantone

|| Ganze Schweiz

[ | International

Bildlich gesprochen ist die Logistik das Herz und der Transport das Blut in den Adern der
Wirtschaft. Ohne Herz fliesst kein Blut; ohne Blut hort das Herz auf zu schlagen. Dieser
etwas vereinfacht dargestellte Zusammenhang zeigt auf, dass die Logistik in der Wirtschaft
die Funktion eines zentralen Motors iibernimmt und der Warentransport eine vitale Rolle
einnimmt. Aufgrund dieser engen Verzahnung zwischen Wirtschaft und Logistik wirken die
Einflisse aus Wirtschaft und Gesellschaft immer auch auf die Logistik. Aus verschiedenen
Studien (Forschungspakte des ASTRA zum Glterverkehr, Logistikmarktstudie) wurden
Logistiktrends und Entwicklungen identifiziert, die die zukinftige Logistik und den
zukunftigen Giterverkehr auch im Kanton Luzern mitbeeinflussen werden.

Logistiktrends

Wie beurteilen Sie die Bedeutung von Trends- und Entwicklungen fiir die zuk(inftige
Entwicklung von Logistik und Guterverkehr im Kanton Luzern?

8. Weitergehende Spezialisierung und Arbeitsteilung in der Produktion (Globalisierung) *

-

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine 6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

Bedeutung

Globalisierung
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9. Rickverlagerung der Produktion (Near Sourcing, z.B. wegen COVID 19) *

Near-Sourcing

Industrie / Produktion

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine 6 sehr kann ich
Bedeutun 2 A 4 5 hohe nicht
a Bedeutung  beurteilen
Near
Sourcing

10. Weitergehendes Outsourcing von Logistik- und Transportleistungen bei Verladern *

Verlader (Industrie/Handel)

gistikdienstleister (Lage sport)

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung  beurteilen

1 keine
Bedeutung

Outsourcing ) ) ( ) (

11.  Vermehrte additive Fertigung (Nutzung 3D-Druck etc.) *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine 6 sehr kann ich
Bedeutun 3 4 5 hohe nicht
9 Bedeutung beurteilen
additive .
Fertigung
R A p P Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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12.  Weitere Reduktion von Lagerbestanden und vermehrte Just in Time Belieferungen *

Kurze Bestell -
Liefer-Intervalle

Kunde e -
e ¥| Liefer- ° Mehr Just-in-Time
#| frequenz Belieferungen
Lieferant ‘ /
s Sendungs-
“| grésse

Anforderungen
Servicequalitat

P b

. i

% s :
Produktion 1 Produktion 2 Lager/Plattform Verkaufsstelle (POS)
Vorfabrikate Fertigung/ Montage

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

1 keine
Bedeutung

Just in Time
Belieferungen

13. Vermehrte Konzentration von Logistikstandorten *

7

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

1 keine
Bedeutung

Konzentration von
Logistikstandorten

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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14. Vermehrte Bindelung von Waren und Betrieb von Netzwerken *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

Tikdine 6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung %
Bedeutung beurteilen
Biindelung
von Waren
und Betrieb
von
Netzwerken

15. Vermehrte neue letzte Meile Angebote (z.B. City-Hubs, Abholstationen, Cargo-Bikes) *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine 6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung :
Bedeutung beurteilen
neue
letzte
Meile
Angebote

16. Einsatz von Green Logistics Losungen (inkl. Einsatz von Elektrofahrzeugen) *

Hyunda: Motor und 2 Energy bringen dee [ee—
‘weltweit erste Flotte von tausend Wasserstoff. o S s
Elektro-Nutztahizeugen auf den Schweirer @ —
Markt o3
-~ e ¢ - ot
Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.
ikeine 6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung .
Bedeutung beurteilen
Green
Logistics
Losungen

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
RA P P 14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220
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17. Individualisierung der Nachfrage und Erhéhung Dienstleistungsvielfalt *

a@;on.comyés\tg day

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

6 sehr kann ich
2 3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

1 keine
Bedeutung

Individualisierung der
Nachfrage und
Erhéhung
Dienstleistungsvielfalt

18. Vermehrte Automatisierung in Logistik und Guterverkehr (automatisierter
Strassenguterverkehr, Lieferroboter, Drohnen) *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

1 keine
Bedeutung

Automatisierung

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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19. Digitalisierung von Angeboten und Prozessen *

EAN/UPC GS1-128
9'501101'02103 GS1 DataBar

ITF-14
GS1 Composite

GS1 DataMatrix  GS1 QR Code Barcode
- R i anddl

RFID z

GS1 EPC/RFID

91) 8 9801181 B11a0 3

Electronic EPC HF Gen 2 EPC UHF Gen 2
Product

Cade EPC) LIl |
RFID

6 sehr kann ich
3 4 5 hohe nicht
Bedeutung beurteilen

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine
Bedeutung

Digitalisierung

20. Redundante Transportsysteme (flir robuste Lieferketten) *

Felssturz in der Schéllenen Entgleisung Giiterzug in Daillens

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 keine 6 sehr kann ich
Bedeutun 3 4 S hohe nicht
’ Bedeutung beurteilen
Redundante — — — — . -

\ J 8 J \e o/ o J N -/ L\ \ J

Transportsysteme

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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21.  Neue Logistiksysteme (z.B. cargo sous terrain, air fulfillment center) *

/
/
/¥

o e P
e
/
/
/

-y ————y

~
AN
-
-
=%
R
]
!
’
/
/
L
-
’
H"
\
-

s

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.
1 keine 6 sehr kann ich
Bedeutun 2 3 4 5 hohe nicht
9 Bedeutung beurteilen

Neue P
Logistiksysteme

Chancen / Risiken

Was sind aus lhrer Sicht aufgrund ihrer Einschatzung der Trends die drei wichtigsten
Chancen fir die zukUnftige Logistik/des zuklnftigen Guterverkehrs im Kanton Luzern?

22. Chance1

23. Chance?2

Seite 189
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24, Chance 3

Was sind aus lhrer Sicht aufgrund ihrer Einschatzung der Trends die drei grossten Risiken
fir die zukinftige Logistik/des zuklinftigen Guterverkehrs im Kanton Luzern?

25. Risiko 1
26. Risiko 2
27. Risiko 3

Starken / Schwachen

Was sind aus lhrer Sicht die drei wichtigsten Starken der heutigen Logistik/des heutigen
Guterverkehrs im Kanton Luzern?

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
RA P P 14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220 Seite 190
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28. Starke1
29. Starke 2
30. Starke 3

Was sind aus |hrer Sicht die drei wichtigsten Schwéchen der heutigen Logistik/des heutigen
Guterverkehrs im Kanton Luzern?

31. Schwache 1

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Kanton Luzern

Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

32. Schwéche 2

33. Schwéche 3

Probleme /
Konflikte -
Wirtschaft
(1/6)

Wie schétzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres
Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziiglich Logistik und

Guterverkehr im Kanton Luzern ein?

34. Problemlage Wirtschaft: *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 2

. . 3 gross
gering mittel

kann ich
nicht
beurteilen

Beeintréchtigung
Standortattraktivitat
bei Unternehmen
infolge steigender
Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur

(Stau)

Beeintrdchtigung

Probleme /

Standortattraktivitat
fiir Haushalte infolge
steigender
Auslastung der
Verkehrsinfrastruktur
(Stau)

Tiefere
Wertschdpfung von
Logistiknutzungen
(im Vergleich zu
industriellen/
gewerblichen
Nutzungen)

Konflikte -
Raum und
Siedlung (2/6)

Giiterverkehr im Kanton Luzern ein?

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

Wie schatzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres
Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziglich Logistik und
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35. Problemlage Raum und Siedlung: *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1
gering

Flachenverfiigbarkeit
fiir Logistikstandorte,
insbesondere in
Ballungsgrdumen

Nutzungskonflikte
zwischen Logistik-
und
Konkurrenznutzungen
(Industrie/Gewerbe,
Dienstleistungen,
Wohnen, etc.)

Flachenverbrauch
von
Logistiknutzungen

Abstimmung von
verkehrsintensiven
Logistiknutzungen
auf die
Leistungsfahigkeit
Strassen

Probleme / Konflikte

2

mittel

3 gross

kann ich
nicht
beurteilen

Wie schatzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2

mittleres Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziiglich

- Logistik und Giiterverkehr im Kanton Luzern ein?

Verkehr/Infrastruktur
(3/6)

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe

14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220
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36. Problemlage Verkehr / Infrastruktur *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 2 kann ich
erin mittel 3 gross nicht
9 9 beurteilen

Erreichbarkeit von
Unternehmen und
Haushalten fiir den
Giiterverkehr
(Ungeniigende
Verkehrsqualitdt Strasse
und Schiene)

Steigendes
Guterverkehrsaufkommen
(insbesondere
Detailhandel, Baustoffe,
Abfille) infolge
Bevdlkerungs- und
Wirtschaftsentwicklung bei
beschrankten Kapazitaten

Attraktivitat der Bahn vor
dem Hintergrund eines
wachsenden
Wettbewerbsdrucks und
einer Reduktion der
Bedienpunkte

Verlagerung von
Strassengiiterverkehr vom
libergeordneten
Strassennetz (von
Autobahn, von kantonalen
Verbindungen etc.) auf das
untergeordnete
Strassennetz

Befahrbarkeit von Kreiseln
fir Anhangerziige und
Sattelschlepper

Durchgangsverkehr
(Schiene und/oder Strasse)

Konflikte zwischen
Schienenpersonen- und
Schienengiiterverkehr
(Trassenkonflikte)

Tiefe Auslastung Last- und
Lieferwagen etc. wegen
abnehmenden

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Probleme /
Konflikte -
Umwelt/Energie/
Sicherheit (4/6)

Kanton Luzern
Giiterverkehrs- und Logistikkonzept / Phase I

Sendungsgréssen und
héufigeren Lieferungen)

Parallele Abhol- und
Zustellungsangebote (insb.
auf der ersten/letzten Meile
bei kleinen
Sendungsgréssen)

Bereitstellung/Offenhaltung
Ausnahmetransportrouten
Strasse (fiir
Spezialtransporte)

Verfiigbarkeit von Be- und
Entlademdglichkeiten bei
Lieferpunkten ohne eigene
Umschlageinrichtungen

Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

Wie schéatzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres
Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziiglich Logistik und
Giiterverkehr im Kanton Luzern ein?
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37. Problemlage Umwelt / Energie / Sicherheit *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1
gering

Larmemissionen des
Giterverkehrs (Strasse,
Schiene)

Erschitterungen des
Giterverkehrs (Strasse,
Schiene)

Energieverbrauch und
Verbrauch nicht erneuerbarer
Energieressourcen des
Guterverkehrs

Treibhausgasemissionen des
Glterverkehrs

Luftschadstoffemissionen
des Strassengiiterverkehrs

Beeintrachtigung von Natur
und Landschaft

Flachenverbrauch
(Siedlungsflachen,
Kulturland)

Risiken aus
Gefahrguttransporten

Verkehrssicherheitsprobleme
aufgrund Gliterverkehr

Probleme / Wie schétzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres
Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziiglich Logistik und

2

mittel

3 gross

Konflikte - Gliterverkehr im Kanton Luzern ein?

Organisation/
Koordination (5/6)

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

kann ich
nicht
beurteilen
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38. Problemlage Organisation / Koordination *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 2 kan.n ich
erin mittel 3 gross nicht
gefing beurteilen

Unklare Zustandigkeiten
und Aufgaben fiir
Gterverkehr und
Logistik in der
Verwaltung

Sensibilisierng fir
Logistik/Giiterverkehr in
der Verwaltung

Koordination der
kantonalen Planung mit
Bund, Nachbarkantonen
und Regionen

Koordination der
kantonalen Strategie
bzw. Massnahmen mit
Gemeinden

Umgang/Einbezug der
privaten Akteure
(Verlader,
Logistikdienstleister,
Bahn,
Strassentransporteure)
fir eine
bedarfsgerechte/
marktgerechte Planung

Koordination der Akteure
der Wirtschaft
untereinander auf Stufe
Agglo
(Handelskammern,
Abstimmung mit
nationalen Verbanden
und regionalen
Sektionen etc.)

Sektorale
Planungszustéandigkeiten
(z.B. Strasse, Schiene,
etc.) innerhalb der
Staatsebenen und
Ubergreifend

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
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Probleme /
Konflikte -

Wie schéatzen Sie die Problemlage/Schwierigkeit (1 kein/geringes Problem, 2 mittleres

Problem, 3 grosses/sehr grosses Problem) folgender Themen beziiglich Logistik und

Grundlagen
(616)

39.

Problemlage Grundlagen *

Markieren Sie nur ein Oval pro Zeile.

1 2
gering mittel

Wenige
Datengrundlagen zum
Giterverkehr auf
kantonaler/regionaler
und lokaler Ebene

Geringe
Berticksichtigung des
Guterverkehrs/der
urbanen Logistik in die
Verkehrsmodelle und
die GIS-Applikationen

Wenige
Fakten/Untersuchungen
zur Bedeutung des
Guterverkehrs
beziiglich
Infrastrukturnutzung,
Umweltwirkungen, etc.

weitere Probleme / Konflikte

40.

Glterverkehr im Kanton Luzern ein?

kann ich
nicht
beurteilen

Erkennen Sie weitere Probleme/Konflikte, die in der bisherigen Aufzdhlung nicht genannt

wurden? Wenn ja, welche?

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220
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Ausblick

41. Haben Sie Vorstellungen zu Zielen (Wirkungsziele, Vollzugsziele, etc.) fur die Logistik / den

Gterverkehr im Kanton Luzern?

42.  Haben Sie Vorstellungen zu Massnahmen fur die Logistik / den Glterverkehr im Kanton

Luzern?

43.  Was sind Ihre Erwartungen an die Rolle des Kantons Luzern im Bereich

Guterverkehr/Logistik?

44. Haben Sie noch weitere Hinweise zum Thema Gterverkehr/Logistik im Kanton Luzern,
welche in der Befragung bisher nicht angesprochen wurden?

Kontaktangaben

45.  Name, Vorname
46. Organisation

47.  Email

Rapp Trans AG | Ein Unternehmen der Rapp Gruppe
RA P P 14. Oktober 2021| Bericht-Nr. 2061.220

freiwillig, bei allfélligen Riickfragen
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10.9 SWOT-Analyse

Giiterverkehr & Logistik Kanton Luzern - Ist-Situation Umfeld Giiterverkehr & Logistik Kanton Luzern - Zukunftsentwicklun
Starken Referenz _ |Bed. Chancen Referenz [Bed.|

Weitere Entwicklung und Ausbau Infrastruktur und

Zweckmaéssiges Netz, hoher Ausbaugrad und guter Zustand

der Strasseninfrastruktur BRI Verkehrswege (Strasse und Schiene, verschiedene Projekte) BBV
Digitalisierung (Optimierung Prozesse und Verkehrsflisse,
Gutes Schienennetz mit hoher Dichte von Verladeanlagen BB Verbesserung Biindelungsmaglichkeiten, Qualitéts- und BB/IW
(Freiverlade, Anschlussgleisen) Effizienzgewinne, neue Angbote und Geschéftsmodelle, 3D-
Druck)
Uberbetriebliche Biindelung und Kooperation fiir eine bessere
3|Gute Schienen- und Strassenerschliessung von Arealen BB 3|Auslastung von Infrastrukturen und Betriebsmittel und zur BB/I6H/IW]|

Minimierung der Fahrten (inkl. Vermeidung Leerfahrten)

Umweltfreundlichere Fahrzeuge/Transportsysteme
(Elektrifizierung, Wasserstoff, Cargo Bikes, smarte City Hubs, BB/IW
Untergrundtransporte etc.)

IS

4|Starke Logistikunternehmen und gutes Logistikangebot (AngelBB/IW

Hohe Standortgunst (Erreichbarkeit, Erschliessungsqualitat); e i A
5[Nahe Lage zu Logistik-Hotspots im Kanton Aargau; Lage an  [BB/IW 2::0;:;.122'6';:‘;9”é:’i::‘b;;ii;unnbgeggfgmat' ESHSIEHbUich=atz BB
A2 !
Lage mit der Y-Achse und N&he zur Ost-West-Achse der
Nationalstrasse (Nord-westlicher Teil Kt. LU); Die
6|Kompakte, dichte Siedlungsstruktur BB 7|Verkehrsinfrastruktur an der Y-Achse und die BB
Wirtschaftsstandorte bieten Méglichkeit zur Weiterentwicklung
von just in time-Logistik.
- . . Verbesserte Rahmenbedingungen Bund fiir den Schienen-
Logistik entlang der Infrastruktur angesiedelt; I+G-Zonen in A X 5
der Regel gut auf Verkehrsnetz abgestimmt BB/I6H 8 ggrt‘ieer::rlgﬁé)(NNK, NNP, Konzept Gutertransport auf der DA
8|Gute Verfligbarkeit Arbeitskréfte fiir Logistik/Transport BB :ﬁ'x?{iﬁ:ﬂisﬂamen CUICH[ENtaabelbetallandesoeschotte DA
10(Lockerung Regulierung (z.B. Nachtfahrverbot) BB
1 Verbesserung internationale Schienenerreichbarkeit durch DA
Ausbau TEN-T Korridor Rotterdam - Genua
Lokale Produktion im Kanton Luzern / Near Sourcing (auch
12 BB
wegen Corona)
13|Kreislaufwirtschaft (Minimierung Transportleistungen) I6H
1 Agglomerationsprogramme erlauben Férderméglichkeiten fiir DA
Guterverkehrsinfrastrukturen (City Hubs, City Logistik)
. Steigende Uberlastung Verkehrssysteme mit Verstarkung
Uberlastete Strassen, Kapazitatsengpéasse (auch BB/IW Engpésse auf Strasse und Schiene (steigende Kosten und BB
Uberlagerung Giiter- und Personenverkehr) abnehmende Zuverldssigkeit Guterverkehr); zeitraubende
Realisierung von Ausbauprojekten
2|Defizite Guterbahn (Infrastruktur, Arealerschliessung) BB/IW :’I?rlv‘!tle:3;1?:/;kctslst::;g:éf\ﬁn\ge}!iea:S:Ile;iz |)m KEP, fehlender BB
Geringer Schienenanteil im Modal-Split / Dominanz Strasse / - . q A "
Kein attraktiver schienengebundener Giterverkehr BB/I6GH/IW 3[Steigende Umweltbelastung (Treibhausgase, Larm) BB//I6H
4 Umweltbelastung (Larm, Luftschadstoffe); Strassenlarm BB/IW Bahnverkehr bleibt zu wenig attraktiv; geringe BB/IW/DA
entlang Ortsdurchfahrten; Schienenlarm Eigenwirtschaftlichkeit der Bahn reduziert Bedienungsqualitat
" . . Steigende/verschérfte Anforderungen an Lieferungen getrieben
(S TSRS e W] (lier EEtE evEmbed |y 5(durch den Versandhandel (Zeit, Ort, Qualitat); wachsender BB
durch den Strassengiterverkehr Rnar e RRE s
o q Logistikstandorte sind wenig erwiinscht und kaum
6|ungengende Standortsicherung von Verladeanlagen und — |pg 11y /1514 6|mehrheitsfahig (tiefe Flacheneffizienz mit relativ tiefer BB/I6H

A el e (e Lo S AT Wertschopfung, hohes Verkehrsaufkommen)

Noch ungeniigende Abstimmung Nutzungsintensitdten auf
Leistungsfahigkeit Verkehrsnetz (inkl. Umgang mit GV- . Weiterhin fehlende Massnahmen zu Giiterverkehr und Logistik BB
intensiven Einrichtungen, Konflikte Verdichtung und GV- in kantonalen Instrumenten

Erschliessung)

~
o
I
~

Aufgrund Erhaltung Fruchtfolgeflachen sind im Kanton Luzern
kaum noch weitere Einzonungen realisierbar (damit I6H
Verscharfuna Nutzunaskonkurrenz und Reduktion

Trassenkonflikte zwischen dem Personen- und Giiterverkehr (AS

@

8|Geringes Bewusstsein der Politik fiir Gliterverkehr/Logistik BB/IW

Fehlende Ubergeordnete Abstimmung/Koordination (KT-Bund,

KT-Gemeinden) BBASH 9(2035) ekl
Bisher keine konzeptionellen Vorstellungen zur Logistik bzw. i " i i N
. i N " Steigende Stérfallrisiken infolge Verdichtung entlang Strecken "
10|des Guterverkehrs - historisch gewachsene und ggf. etwas BB/I6H 10 mit erheblichen Gefahrguttransporten auf Schiene und Strasse I6H
starre Strukturen
11 Ger{ng_e/ungenugende Flachenverfligbarkeit fiir BB/IW 2/16H 11 WeiterhinFehlende SensAlblAllslerung in der Politik fiir die I6H
Logistiknutzungen Systemrelevanz der Logistik
Wenige Fakten/Untersuchungen zur Bedeutung des
12|Guterverkehrs beziglich Infrastrukturnutzung, BB/IW 12(Arbeitskraftemangel in der Logistik/Transport BB
Umweltwirkungen
5 A n - n Steigende Regulierung (Restriktionen Innenstadtbelieferung,
13|geringer Einbezug/Abstimmung mit Wirtschaft/privaten AkteurgBB/IW 13 Durchfahrtsverbote, Tempo 30 Zonen etc.) w
14 hoher Flachenverbrauch von Logistiknutzungen, geringe 14 Aufhebung Kabotage und noch schwierigere Marktsituation fiir DA
Wertschépfung, wenig Arbeitsplatze pro Flache den Schienengiiterverkehr
Fehlende Institutionalisierung des Giiterverkehrs in der
15|Verwaltung (keine Themenfiihrerschaft, unkldare I6H
Zusténdiakeitn und Aufaaben)
Befahrbarkeit Strasseninfrastruktur durch Lastwagen (Kreisel,
16|etc.); fehlende Abstelflachen fiir LKW (ausserhalb des dichten |[I6H
Siedlungsraums
17|Verkehrssicherheitskonflikte Innenstadt Luzern/weitere IW/I6H
Ortskerne
Beschrénkte Kooperationn / Blindelung von tberbetrieblichen
18 BB
Transporten
SchwaChen Referenz R|S|ken Referenz | Bed.
Referenzen Bedeutung Giiterverkehrs- und Logistikkonzept Kanton Luzern
BB Breitenbefragung Herbst 2020
IOH Interview éffentliche Hand Herbst 2020 mittel SWOT-Analyse - Sicht éffentliche Hand
IW Interview Wirtschaft gering/tief

DA Datenanalysen - Deskresearch

Resultat aus Workshop vom 09.12.2020 mit der Begleitgruppe
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10.10 Stakeholderumfrage zur Verifizierung der Ergebnisse (Mai 2021)

"Der Kanton Luzern erarbeitet ein Glterverkehrs- und Logistikkonzept. Im Rahmen der Analysephase
(Phase I) wurde basierend auf Interviews und einer Breitenbefragung vom Herbst 2020 der
Handlungsbedarf, Grundsatze zur Logistik, Ziele sowie Stossrichtungen erarbeitet. Diese Arbeiten
werden im Sommer 2021 abgeschlossen. Der Kanton Luzern mochte den beteiligten und betroffenen
Stellen die Gelegenheit geben, sich zum Zwischenstand zu dussern.

Wir bitten Sie um die Beantwortung nachfolgender Fragen. Die Umfrage wird etwa 30 Minuten Ihrer Zeit
beanspruchen.

Bei der Auswertung werden keine Rickschliisse auf Personen maoglich sein, d.h. die Anonymitat bleibt
gewahrt."

Angefragt wurden Vertreter von Verbdnden, Unternehmen und Gemeinden, welche mit einem
personlichen e-mail, das durch den Kanton Luzern versandt wurde, zur Teilnahme an der
Umfrage aufgefordert wurden. Insgesamt wurden rund 160 Personen angeschrieben.

Die Umfrage wurde Mitte Mai 2021 gestartet und bis 24. Juni 2021 offen gehalten.
1. Sind Sie mit den Erkenntnissen zum Handlungsbedarf einverstanden?
la: einverstanden, eher einverstanden, eher nicht einverstanden, nicht einverstanden

1b: Haben Sie Anpassungs- oder Erganzungsvorschlage?

2. Sind Sie mit den formulierten Grundsatzen zur Logistik einverstanden?
2a: einverstanden, eher einverstanden, eher nicht einverstanden, nicht einverstanden

2b: Haben Sie Anpassungs- oder Erganzungsvorschlage?

3. Sind Sie mit den formulierten Zielen zum Giiterverkehr einverstanden?
3a: einverstanden, eher einverstanden, eher nicht einverstanden, nicht einverstanden
3b: Haben Sie Anpassungs- oder Erganzungsvorschlage?

4. Sind sie mit den formulierten Stossrichtungen einverstanden?

4a: einverstanden, eher einverstanden, eher nicht einverstanden, nicht einverstanden
4b: Haben Sie Anpassungs- oder Erganzungsvorschlage?

5. Haben Sie Interesse an der Phase II (Massnahmen) mitzuwirken?

Frage nach Kontaktangaben (freiwillig)

Teilnehmer der Umfrage (Total 46)
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Welchem Segment sind Sie zugehorig?

18; 39%

s Offentliche Hand
Wirtschaft

» Verbande

46 Antworten

Rapp Trans AG

Martin Ruesch Thomas Schmid
Projektleiter Projektleiter-Stv.

Zurich, 14. Oktober 2021 / 2061.220 / MSR/TSch/ASt
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