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1. // Einleitung

Die vorliegende Dokument «Erkenntnisse Entwicklungsstudie Schiitzen-
matt Emmenbrlicke» fasst die im Rahmen des gleichnamigen, zweipha-
sigen Studienverfahrens durch das Begleitgremium definierten Erkennt-
nisse zusammen; diese dienen als Grundlage fir den nachfolgenden
Planungsschritt mit Studienauftragsverfahren.

Das begleitete Studienverfahren «Entwicklungsstudie Schitzenmatt
Emmenbriicke» hatte zum Ziel, einerseits die fiir das Areal angemessene
Bebauungsdichte festzustellen und andererseits stadtebauliche Prinzi-
pien zu identifizieren, die bei der nachfolgenden Projektentwicklung zu
beriicksichtigen sind.

Im Rahmen von zwei halbtagigen Workshops und einem Synthesework-
shop diskutierte das Begleitgremium die vom Planungsteam erarbeite-
ten Analysen, Bebauungsvarianten und Prinzipien. Die Uberlegungen
des Planungsteams sind in den Prasentationen zu den beiden Work-
shops umfangreich dokumentiert.

Als Ergebnis der Entwicklungsstudie liegen nun die wichtigsten durch
das Begleitgremium definierten Erkenntnisse zu den Themen Freiraum
und Erschliessung, Bebauung und Nutzung sowie Etappierung und
Transformationsprozess vor.



2. /l/ Freiraum und Erschliessung

2.1 Ubergeordnete Platzraume
«Bahnhofplatz-Nord»

Der als «Bahnhofplatz-Nord» bezeichnete Platz ist als angemessenes
Gegenliber zur Raumabfolge Bahnhof—Bahnhofstrasse—Bahnhof-
platz-Slid—Seetalplatz zu konzipieren; es ist davon auszugehen, dass
der «wichtigere» Bahnhofplatz auch in Zukunft auf der Stdseite liegen
wird. Dennoch besteht am «Bahnhofplatz-Nord» ein grosses Potenzial,
einen attraktiven 6ffentlichen Raum und Treffpunkt mit bahnaffinen,
kundenorientierten Verkaufs-, Dienstleistungs- und Gastgewerbenut-
zungen zu entwickeln.

Der Ankunftsplatz «Bahnhofplatz-Nord» wird die grésste Personenfre-
quenz im Areal aufweisen, von hier verlaufen die Personenstrome in alle
Richtungen, insbesondere in norddstliche Richtung zum «Emmen-Cen-
ter» und in die Wohnquartiere Meierhofli, Oberhof und Herdschwand,
beziehungsweise via Personenunterfiihrung in Richtung Bahnhofstra-
sse—Bahnhofplatz-Siid—Seetalplatz.

Der Platz soll auf die heutige Lage der Personenunterfiihrung ausge-
richtet sein. Der Hohenunterschied zwischen Areal (ca. 435.0 m . M.)
und Anschlusspunkt Personenunterfiihrung (ca. 433.8 m (.M.) ist in der
Platzgestaltung zu beriicksichtigen. Der behindertengerechte Zugang
zum Bahnhof und die normkonforme Gestaltung des Platzes sind zu
gewadhrleisten. Die Dimensionierung und Gestaltung des «Bahnhof-
platz-Nord» kann projektspezifisch erfolgen.

«Schiitzenmatt-Platz»

Der als «Schiitzenmatt-Platz» bezeichnete Ubergang zur Schiitzen-
matt- und Hochdorferstrasse soll als kleiner Quartierplatz den Auftakt
des Areals von Nord-Osten her bilden. Grésse und Gestaltung sind
projektspezifisch festzulegen, in Abstimmung mit der platzbildenden
Fassaden der Neubauten und den vorgesehenen EG-Nutzungen.

2.2 Freiraum-Verbindungen / Fuss- und Velo-Verbindungen
Gleisparallele Verbindungen

Die gleisparallele Verbindung durch das Areal (siehe Abb. 1, dunkel-
braune Linie) entspricht der im Stadtebaulichen Gesamtkonzept Em-
men vorgesehenen «stadtebaulichen Hauptachse mit strukturierender
Baumpflanzung». Sie ist primar Verbindungsraum von und zum Bahnhof,
soll aber auch zu einem attraktiven offentlichen (Aufenthalts-)Raum fir
das Areal und dariber hinaus werden. Die Gestaltung und die genaue
Lage sind projektspezifisch zu definieren. Beim «Bahnhofplatz-Nord»
kénnte auch ein Versatz (Umlenker beim Platz) ausgebildet werden, um
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die Verbindung in raumliche Kontinuitat mit der bestehenden Hochdor-
ferstrasse zu setzen.

Fir die Veloroute durch das Schiitzenmattareal wurde im Begleitgremi-
um eine zweigeteilte Linienflihrung favorisiert: eine «schnelle» Route
(Transit-Mobilitat) soll direkt entlang des Gleisfeldes verlaufen, im End-
zustand vermutlich auf dem Niveau Gleisfeld (siehe Abb. 1, blaue Linie).
Diese muss ausserhalb der SBB-Interessenslinie liegen. Eine «langsame»
Route (vor allem Ziel-/Quell-Mobilitdt Bahnhof Emmenbriicke) verlauft
entlang der zweiten gleisparallelen Verbindung (siehe Abb. 1, dunkel-
braune Linie). Die Lage der Veloroute(n) wahrend des Transformations-
prozesses ist etappenweise zu klaren, in den ersten Etappen - vor dem
Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke - diirfte die heutige Linienfiihrung
entlang des Gleisfelds auf dem unteren Niveau bestehen bleiben kén-
nen.

Verbindungen in die Quartiere

Die Verbindung zwischen «Bahnhofplatz-Nord und «Schiitzen-
matt-Platz» ist eine wichtige Freiraum-Verbindung Richtung «Em-
men-Center» (siehe Abb. 1, griine Linie). Eine zusatzliche Verbindung
fur Fussganger fuhrt in Richtung Oberhofquartier (siehe Abb. 1, hellrote
Linie). Die konkrete Dimensionierung und Gestaltung dieser Verbindun-
gen kann projektspezifisch erfolgen.

Potenzial fiir Aufenthaltsfldichen und ékologisch-klimatische Funktionen

Die verschiedenen Verbindungen haben das Potenzial, zu attraktiven
Freiraumen mit Aufenthaltsqualitaten und 6kologischen und klimati-
schen Funktionen erweitert zu werden. Grossbaume in den Verbin-
dungsraumen sind erwlinscht, Tiefgaragen sollen hauptsachlich unter
den Gebauden angeordnet werden, um die Verbindungsraume mog-
lichst ununterbaut zu lassen. In die 6kologischen und stadtklimatischen
Uberlegungen sind auch die privaten und gemeinschaftlichen Freirdume
mit einzubeziehen.

Verkehrsregime

Samtliche arealinterne Verbindungen (geméass Abb. 1) sollen moglichst
dem Fuss- und Veloverkehr vorbehalten bleiben, Ausnahme sind insbe-
sondere der Anlieferungsverkehr und die Zufahrt der Rettungsfahrzeu-

ge.

Zusdtzliche Durchwegung

Weitere Fusswege im Areal als Beitrag zur Feinvernetzung sind er-
wiinscht, insbesondere als Anknlipfung an die Herdschwandstrasse bei
der zu erhaltenden Blutbuche (siehe 2.4).



2.3 Grunflache

Es wird als angemessen erachtet, im Areal eine zusammenhangende,
offentlich nutzbare Griinflache von mind. 1'000 m2 Gr&sse vorzusehen.
Das Areal wird aber nicht als geeigneten Standort gesehen, um einen
grossen offentlichen Park zu realisieren. Innovative Freiraumangebote
sind erwiinscht, in welche je nach Konzept auch die Dachflachen einbe-
zogen werden sollen.

2.4 Strassenraume

Die bestehenden Strassenrdume Schiitzenmattstrasse und Hochdorfer-
strasse sollen raumlich und gestalterisch gestarkt werden.

Schiitzenmattstrasse

Die Schiitzenmattstrasse soll als griine, ruhige Quartierstrasse konzi-
piert werden. Der griine Charakter soll mit der Pflanzung von lockeren,
unregelmassigen Baumreihen und grossen Einzelbdumen, sowie griinen
Gebiude-Vorzonen unterstiitzt werden und einen sanften Ubergang
zum Oberhof- / Herdschwand-Quartier erméglichen.

Die bestehende Blutbuche an der Schiitzenmattstrasse ist wenn mog-
lich zu erhalten (inkl. symbiotischer Partnerbdume), sofern ein zu erstel-
lendes Baumgutachten den Erhalt als sinnvolle Massnahme bestatigt.

Hochdorferstrasse

Bei der Hochdorferstrasse steht die quartiertibergreifende Verbin-
dungsfunktion starker im Vordergrund, der Strassenraum muss zudem
den Ubergang zur grossmassstablicheren Bebauung entlang der Seetal-
strasse gewahrleisten. Eine Baumreihe oder eine einfache Baumallee
koénnte als Filter zu den benachbarten Nutzungen dienen.

2.5 Erschliessung und Parkierung

Die Erschliessung der Neubauten (Zu-/Wegfahrten Einstellhallen, Be-
sucherparkplatze etc.) soll hauptsachlich von der Schitzenmatt- bzw.
Hochdorferstrasse erfolgen; nach Maoglichkeit sind Zu-/Wegfahrten
zusammenzufassen. Neu zu erstellende Parkplatze sollen vor allem
unterirdisch angeordnet werden. Das Areal eignet sich aufgrund seiner
ausgezeichneten OV-Erschliessungsqualitit grundsatzlich fiir autoarme,
wenigstens autoreduzierte Wohn- und Arbeitsformen.



3. /// Bebauung und Nutzung

3.1 Bebauungsdichte

Auf Basis der in der Engtwicklungsstudie untersuchten Bebauungsvari-
anten wird die Realisierung von rund 35'000 m2 oberirdische Geschoss-
flache (inkl. allfallig innerhalb der Gebaude liegenden Aussengeschoss-
flachen / Loggien) als vertraglich erachtet. Fir den Studienauftrag wird
ein Spielraum von +/- 15% als angemessen beurteilt.

3.2 Stadtebauliche Akzente / Gebidudeh6hen

Eine stadtebauliche Akzentuierung des «Bahnhofsplatzes-Nord» und
des «Schitzenmatt-Platzes» durch Gebdude mit max. 30 m Hohe ist gut
vorstellbar. Je nach Bebauungskonzept sind weitere Akzente denkbar.

Die Bebauung soll an den Randern quartiervertraglich ausgestaltet sein.
Der Rand entlang der Schiitzenmattstrasse als Ubergang zum Quartier
Oberhof und Herdschwand ist diesbeziiglich weitaus sensibler als der
Rand an der Hochdorferstrasse. Im sensibelsten westlichen Abschnitt
der Schiitzenmattstrasse, bis zur Einmiindung der Oberhofstrasse, wird
eine max. Gebdudehohe von rund 20 m (Richtwert) als vertraglich er-
achtet. Hier soll eine punktférmige, durchlassige Bebauung angestrebt
werden. In den Gbrigen Abschnitten ist eine Hohe von rund 25 m denk-
bar, die Durchlassigkeit spielt hier eine weniger wichtige Rolle.

3.3 Nutzungsverteilung

Die Entwicklungsstudie hat aufgezeigt, dass eine Bebauung mit Woh-
nen als Hauptnutzung (gemass Absichten Brun AG) gut umsetzbar ist.
Fir die Durchmischung und Belebung des Bahnhofareals ware ein mog-
lichst grosser Anteil an Nicht-Wohnnutzungen vorteilhaft. Insbesondere
die Lage an den Gleisen eignet sich als Standort fiir zentral gelegene
Arbeitsplatze.

Vielfdltige Wohnformen

Fir die im Areal vorgesehenen Wohnnutzungen sollen zur Durch-
mischung der zukiinftigen Bewohnerschaft unterschiedliche Wohn-
formen, Zielgruppen und Eigentiimermodelle beriicksichtigt werden,
beispielsweise auch Studentenwohnungen, Mikro-Wohnungen, Al-
terswohnungen etc., als Mietwohnungen, Genossenschaften oder im
Eigentum; auch die Realisierung eines Hotels ware denkbar.

Erdgeschossnutzungen

In den Erdgeschossen am «Bahnhofplatz-Nord» und «Schitzen-
matt-Platz» sind publikumsorientierte Verkaufs-, Dienstleistungs- und



Gastgewerbenutzungen vorzusehen. Am «Schiitzenmatt-Platz» kdnnen
dies auch niederschwelligere, gemeinschaftliche Nutzungen sein (z.B.
Co-Working, Gemeinschaftsraum etc.).

Die UGbrigen Erdgeschosse sollen so konzipiert sein, dass eine Nutzung-
flexibilitat prinzipiell gewahrleistet ist (iberhohes Erdgeschoss).

Entlang der Bahngeleise sind im Zugangsgeschoss (Erdgeschoss) und im
1. Obergeschoss keine Wohnnutzungen erwiinscht.

3.4 Erhaltenswerte Gebaude

Das im kantonalen Denkmalverzeichnis als erhaltenswert eingestufte,
ehemalige Waren- und Kaufhaus auf der Parzelle Nr. 274 kann gut in
eine verdichtete Bebauung integriert werden. Der Erhalt des Zeitzeugen
erscheint interessant, aber je nach Bebauungskonzept nicht zwingend.



4. /// Etappierung und Transformationsprozess

4.1 Transformationsprozess mit dem Bestand

Die etappierte Entwicklung von Teilarealen, beziehungsweise der
Umgang mit bestehenden Bauten und Freirdumen hat sich im Rahmen
der Entwicklungsstudie als zentrale Herausforderung, aber auch als
grosses Potenzial herausgestellt. Es hat sich gezeigt, dass die beste-
henden Bauten und Freirdume eine wichtige Rolle bei der schrittwei-
sen Entwicklung der neuen Arealidentitat spielen kénnen, indem Altes
sukzessive durch Neues ersetzt wird, Bewohner von Altliegenschaften
in Neubauten wechseln kénnen oder entlang der Rander auf beste-
hende Bauten und Freirdume ausreichend Riicksicht genommen wird,
so dass das Areal mit den umliegenden Quartieren zusammenwachst.
Erhaltenswerte und qualitatsvolle Bauten / Freirdume / Freiraumobjek-
te konnen in Abhangigkeit von den Bebauungsvorschlagen und dem
Realisierungsfortschritt lange erhalten bleiben und teilweise auch in
einem Endzustand noch enthalten sein. Flir erste Bauetappen haben
sich die Parzellen im 6stlichen Abschnitt der Schitzenmattstrasse als
geeignet herauskristallisiert, sowie die Parzellen im nérdlichen Bereich
der Hochdorferstrasse. Erste Verdichtungsschritte sind so moglich, ohne
die bestehenden Strukturen stark zu tangieren und ohne die mit mehr
Planungsunsicherheit behafteten Bereiche an den Gleisen friih heraus-
zufordern. Ebenso kann der bestehende Wohnbau auf der Parzelle der
Stockwerkeigentiimer Gber langere Zeit integral bestehen bleiben.

Trotz der reizvollen Beschaulichkeit, die von den bestehenden Bauten
und Freirdumen / Freiraumobjekten heute ausgeht, ist sich das Begleit-
gremium einig, dass aus dem Areal langfristig ein urbaner Ort in Emmen
- ein Zentrumsquartier am Bahnhof - entstehen soll. Dieses soll die
zentrale Lage als Qualitat ausspielen, sich in der Erscheinung aber von
den Neubaugebieten um den Seetalplatz differenzieren.

4.2 Koordination Bahnhofausbau

Zum Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke bestehen noch einige Unsi-
cherheiten. Die Entwicklung des Areals, insbesondere der gleisnahen
Bebauung und Freirdume, ist aber stark verkniipft mit der Planung der
SBB und daher im weiteren Verlauf zu koordinieren. Im von der SBB
gefihrten Entwicklungszielplan (EZP) fiir den Bahnhof Emmenbriicke
werden diverse Nutzungen rund um den Bahnhof angeordnet. Die erste
Version des EZP wird im 2. Quartal 2022 abgeschlossen. Im nachsten
Schritt wird ein Abgleich der beiden Planungsstiande notwendig sein.

Interessenslinie

Der zukiinftige Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke ist abhangig vom
Ausbau beziehungsweise der Angebotsplanung fiir den Bahnhof Luzern.
Die bestehende und gtiltige SBB-Interessenslinie reserviert den Platz-



bedarf nach aktuell vorliegendem Projektstand; zur Zeit ruht die Pla-
nung. Der momentane Projektstand umfasst folgende Elemente:

e 4 Perrons a je 320 m Lange, 2 Mittelperrons
e zusatzlich 1 Gitergleis, als stidliches Aussengleis

e Erhalt der bestehenden Personenunterfiihrung, ohne Verbreiterung,
zukiinftig aber ohne Veloverkehr

Grundsatzlich kann die Interessenslinie bei der Entwicklung gut beriick-
sichtigt werden. Der kritischste Punkt befindet sich beim Anschluss der
gleisparallelen Verbindungen an die Hochdorfstrasse. Sinnvolle, langfris-
tig orientierte Investitionen in die gleisparallelen Verbindungen tangie-
ren das Grundstiick 289 («Seetili»).

Variante mit Aussenperrons

Das Potenzial von Aussenperrons wurde in der Entwicklungsstudie
untersucht, allerdings ist diese Variante aus Sicht SBB aus betriebli-
chen Griinden nicht méglich und hat aus stadtebaulicher Sicht geringe
Zusatzvorteile; insbesondere aufgrund des bestehenden Héhenunter-
schieds zwischen Gleisfeld und Areal, sowie infolge einer moglichen
Anordnung der «schnellen» Veloroute entlang des Gleisfelds.

Perronverldngerung 400m

Im Rahmen der Angebotsplanung fiir den Bahnhof Luzern ist die Idee
entstanden, den Schnellzug Ziirich—Luzern—Bern (via neuen Durch-
gangsbahnhof Luzern) stlindlich nur zwischen Zirich und Luzern
verkehren zu lassen und dabei den Wendehalt anstatt in Luzern am
Bahnhof Emmenbriicke abzuhalten; dadurch kime Emmenbriicke zu
einem stlindlichen Schnellzug-Anschluss Richtung Ziirich, was zwar ein
400-m-Perron erfordern, aber die Standortqualitdt im Bereich Bahnhof
erheblich steigern wiirde. Die Auswirkungen der Perronverlangerung
auf die Arealentwicklung wurde nicht ndher betrachtet.

Zusdtzliche Perronzugdnge Seetalstrasse

Im Rahmen der geplanten Umgestaltung im Bereich Seetalstrasse /
Bahnhofplatz-Siid / Seetalplatz ist die Moglichkeit von zusatzlichen
Perronzugéngen im Bereich Strassenunterfiihrung Seetalstrasse vorge-
sehen; die Auswirkungen auf das Schiitzenmattareal wurden in der Ent-
wicklungsstudie nicht ndher betrachtet; es ist mit einer Verschiebung
der Personenstrome Richtung Seetalstrasse zu rechnen.

Topographie: Héhenversprung Gleisanlage und PU

Die Entwicklung des Schiitzenmatt-Areals kann grundsatzlich unab-
hangig vom Ausbau des Bahnhofs Emmenbriicke erfolgen; zwingende



Schnittstellen, beispielsweise der Anschluss des neuen «Bahnhofplat-
zes-Nord» an die bestehende Personenunterfiihrung oder der Héhen-
unterschied zwischen Gleisfeld und Areal (ca. 3 m), missen friihzeitig
beriicksichtigt werden. Direkt an die Interessenslinie, beziehungsweise
an die Veloverbindung angrenzende Bauten haben im Sockel den An-
schluss des kiinftigen Gleiskorpers zu berlicksichtigen.

Veloabstellanlage

Mittelfristig wird die heutige Querungsmaoglichkeit fiir Velofahrer via
Bahnhof-Personenunterfiihrung zwar aufgehoben und durch eine neue
Querungsmoglichkeit im Bereich der Strassenunterflihrung Seetalstra-
sse ersetzt. Dennoch ist im Bereich Personenunterfiihrung eine Velost-
ation mit ausreichend Kapazitat vorzusehen (Anlage noch zu dimensio-
nieren).
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