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Zusammenfassung AP URT 5G

Zusammenfassung

Die Agglomeration Unteres Reusstal im Uberblick

Die kleine Agglomeration Unteres Reusstal (URT) liegt sudlich des Urnersees und nordlich des
Gotthards an der Transitachse Nord — Stid. Der Siedlungsraum im Talboden ist durch die west-
lich und 6stlich steil ansteigenden Talflanken, die Wasserlaufe und die Verkehrsinfrastrukturen
eng begrenzt und misst an der breitesten Stelle nur rund fiinf Kilometer. Die Agglomeration
zeichnet sich durch ein abwechslungsreiches Nebeneinander von Siedlungsraum, Kulturland
und Natur aus. Im Agglomerationskern liegen Arbeitsplatz-, Wohn- und Einkaufsgebiete nahe
beieinander. Die Agglomeration setzt sich aus Teilrdumen verschiedener Raumtypen zusam-
men, die sich in ihrer Lage und ihrem Charakter unterscheiden. Das folgende Strukturbild zeigt,
wie die Agglomeration raumlich und verkehrlich gegliedert ist.

Abbildung Z-1: Strukturbild der Agglomeration Unteres Reusstal

Die Agglomeration ist gepragt durch

seine periphere Lage an der Tran-

sitachse Nord-Sud im Berggebiet, um-
t. geben und durchzogen von Natur und

il Landschaft.

FLOELEN

Hauptachsen: Die A2/A4 und der
Schienenverkehr leiten den Verkehr
durch, tragen aber auch zur Verteilung
des Verkehrs bei. Die WOV und die
Klausenpassstrasse (H2) fuhren ost-
warts ins Schachental / nach Glarus.

ALTDORF UR

sORGLeN Die Erschliessungsachse fokussiert auf
den Umweltverbund.

ATTINGHAUSEN

, . Multimodale Drehscheiben verteilen
4 sich entlang der Haupt- und Erschlies-

Ortskern / sungsachse.

Innerer Agglomerationskern
Ausserer Agglomerationskern

Agglomerationsgirtel

Die Teilrdume der Agglomeration sind
unterschiedlichen Raumtypen zugeord-
net, mit jeweils eigenem Charakter in

Subzentrum

Lndlicher Raum ﬁ
Arbeitsplatzschwerpunkt o

Verkehr

Landschaft

| ERSTFELD

Hauptachse: durchleitend / verteilend
Erschliessungsachse

Erschliessungsachse Fokus Umweltverbund
Anschluss Hauptachse: Ubergeordnetes Netz

Multimodale Drehscheiben SILENEN

Vernetzungsachse
Talboden

Gewidsser (Urnersee / Reuss)
Bristen

Raum, Mobilitat und Politik.

Die Arbeitsplatzschwerpunkte sind di-
rekt an die Hauptachsen angeschlos-
sen, liegen teils abseits der mit direkter
OV-Verbindung zwischen grésseren
Wohngebieten und Ortskernen ausge-
statteten Erschliessungsachse.

Die dkologische Vernetzung ist heraus-
fordernd, insbesondere aufgrund der
mehrfachen Zerschneidung durch Ver-
kehrsinfrastruktur, Fliessgewasser und
Siedlung.

Die periphere Lage im Berggebiet an der Transitachse und der hohe landliche Anteil des Kan-
tons pragen seine Mobilitdt und die Politik. Gleichzeitig ist die finanzielle Situation des Kantons
angespannt und der Mitteleinsatz muss stark priorisiert werden, wobei auf diese Heterogenitat
und die politischen Realitdten im ganzen Kanton Rlcksicht genommen werden muss.
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Tragerschaft, Grundlagen und Generationen des AP URT

Der Kanton Uri bildet seit dem ersten Agglomerationsprogramm URT die Tragerschaft. Der
Regierungsrat beschliesst zusammen mit den Gemeinderaten der Agglomerationsgemeinden
das AP URT. Die Tragerschaft ist zustandig fir die Erarbeitung, Planung und Umsetzung des
AP, gewahrleistet die Verbindlichkeit und sorgt fir dessen koordinierte Umsetzung.

Die Agglomerationsprogramme sind abgestimmt mit dem Raumkonzept Schweiz und erfiillen
die Grundanforderungen gemass RPAV. Die kantonalen Grundlagen bestehen im kantonalen
Richtplan (KRP), im regionalen Gesamtverkehrskonzept (rGVK) und im kantonalen Verkehrs-
plan und in der kantonalen Gesetzgebung (Strassengesetz [StrG], Planungs- und Baugesetz
[PBG]). Die kommunalen Siedlungsleitbilder und Verkehrsrichtplane sind darauf abgestimmt
und konkretisieren diese. Die bisherigen Generationen des AP URT bauen auf diesen auf:

e Die 3. Generation enthielt die Schlisselmassnahmen des regionalen Gesamtverkehrskon-
zepts (West-Ost-Verbindungsstrasse [WOV], Kantonsbahnhof Altdorf mit Buskonzept,
Halbanschluss Altdorf Siid, Umsetzung Radwegkonzept).

e In der 4. Generation standen die Erschliessung der Entwicklungsschwerpunkte Arbeit ge-
mass kantonalem Richtplan, die Weiterentwicklung im Fuss- und Veloverkehr sowie die
differenzierte Siedlungsentwicklung in VQZ-Gebieten im Vordergrund. Ein Teil der ESP-
Erschliessungsmassnahmen wurden vom Bund aus verschiedenen Griinden umpriorisiert.

Viele Massnahmen der dritten Generation sind umgesetzt oder zeitlich im Soll. Der Kantons-
bahnhof Altdorf wurde im Dezember 2021 in Betrieb genommen. Die Eréffnung der West-Ost-
Verbindungsstrasse mit der ersten Etappe der flankierenden Massnahmen (FlaMa) erfolgt im
Herbst 2025. Die Massnahmen der vierten Generation sind grésstenteils im Soll, auch wenn
es aufgrund der finanziellen Rahmenbedingungen zu Verzégerungen kommen durfte.

Seit 2024 verfugt der Kanton mit dem Klimaschutzkonzept (KLUR), das Massnahmen zur Er-
reichung des Netto-Null-Ziels bis 2050 definiert, einer Schwachstellenanalyse zum Alltagsnetz
im Fuss- und Veloverkehr sowie einem Konzept zu den Verkehrsdrehscheiben im Kanton Uri
Uber aktualisierte Grundlagen. In der 5. Generation liegt der Schwerpunkt auf der Erschlies-
sung der Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten, der Aufwertung von Verkehrsdrehscheiben und
Bushaltestellen sowie der baulichen Gestaltung von siedlungsorientierten Strassen. Diese und
weitere Massnahmen verteilen sich auf Eigenleistungen (bis 2028/32), A-Massnahmen (Be-
ginn Ausflihrung 2028-2032) sowie B-Massnahmen (2032-2036), wobei die aktuelle finanzielle
Situation im Kanton zu einer starken zeitlichen Priorisierung fuhrt.

Situation und Trends

Die Zahl der Einwohner und Beschaftigten in der Agglomeration ist seit 2017 gewachsen, mit
Fokus auf Altdorf und Schattdorf. Das Wachstum hat vor allem in Baulicken und Innenent-
wicklungsflachen an guter Lage stattgefunden. Die Passagierzahlen im OV sind wieder auf
dem Niveau vor Covid-19 und das Strassenverkehrsaufkommen ist auf dem Niveau von 2019.
Beim Autobesitz zeichnet sich eine Trendumkehr ab, wobei auch immer mehr Urnerlnnen so-
wie Transitgaste mit E-Autos, E-Bikes und FAG unterwegs sind. Die Luftbelastung liegt dank
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veranderter Fahrzeugflotte und Wettereinflissen unterhalb der Grenzwerte. Entlang der Kan-
tonsstrassen innerorts ist die Larmbelastung oft Uber den Grenzwerten. Schwachstellen im
Fuss- und Velowegnetz wurden identifiziert, generelle Unfallschwerpunkte (USP) gibt es hin-
gegen keine. Das Busangebot ist auf die zentrale Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf und
den regionalen Schienenverkehr ausgerichtet, was sich positiv auf die Attraktivitat auswirkt,
aber auch selbst zu finanzierende Uberangebote mit sich bringt. Tarifmassnahmen im Freizeit-
verkehr (z.B. das «Uri Ticket») unterstiitzen die OV-Nutzung. Altdorf hat kiirzlich ein Velover-
leihsystem eingeflhrt.

Mit der Eréffnung der WOV im Oktober 2025 wird in Altdorf in der Ortsdurchfahrt ein neues
Temporegime eingefiihrt und in Blirglen und Schattdorf werden flankierende Massnahmen zur
Lenkung des Verkehrs auf die Hauptachse vorgesehen. Der Halbanschluss Altdorf Siid verzo-
gert sich, weshalb der Verkehr in der Ubergangsphase (iber die Umfahrung Industriestrasse
den Nationalstrassen A2/A4 zugefiihrt wird. Wie genau die Bevoélkerung und Reisende in Rich-
tung Klausenpass ihre Gewohnheiten an das neue Verkehrsregime anpassen, lasst sich erst
nach einer Bewahrungsphase sagen. Gemass Verkehrsmodell sind héhere Belastungen auf
der verkehrsorientierten Achse zwischen Kreisel Kollegi und Schachen, zwischen Kreisel
Wysshus und Anschluss Flielen, auf der Rynachtstrasse sowie auf den kommunalen Sam-
melstrassen Attinghauserstrasse und Dorfstrasse Schattdorf zu erwarten. Trotz Bevoélkerungs-
und Beschaftigtenwachstum wird sich der Durchgangsverkehr und das Verkehrsaufkommen
in den Ortsdurchfahrten stark reduzieren, was sich positiv auf die Aufenthaltsqualitat, die At-
traktivitat des Fuss- und Veloverkehrs, den Verkehrsfluss beim OV und die Larm- und Luftbe-
lastung auswirkt. Die laufende Realisierung der Massnahmen im Fuss- und Veloverkehr (3.
und 4. Generation) tragen ebenfalls dazu bei. Massnahmen aus dem Klimaschutzkonzept for-
dern die Elektromobilitdt und machen neue Vorgaben zur Parkierung und zum Mobilitdtsma-
nagement.

Abbildung Z-2: Bisherige Entwicklung und Trends

Zeitraum Entwicklung

Erfolgt Sanierung Erstfeld Innerorts (2021, mit Werkleitungen), Kantonsbahnhof und Buskon-

bis 2024 zept (2022), Veloverleihsystem Altdorf (2024), Ausbau Bewirtschaftung &ffentliche
Parkplatze, Einflilhrung maximaler Pendlerabzug (2024), Erneuerung Militarstrasse
Schattdorf (2024); Siedlungsentwicklung vorwiegend in Baullicken und Innenentwick-
lungsflache

Erwartet Eroffnung WOV (2025) und Umsetzung FlaMa 1. Etappe, schrittweise Umsetzung Rad-

ab 2024 wegkonzept (3. und 4. Generation), Start Umsetzung Klimaschutzkonzept (KLUR),
Uberarbeitung kommunale Siedlungsleitbilder und Nutzungsplanung (laufend), Halban-
schluss Altdorf Sud (friihestens 2029)

bis 2040 Moderates Bevolkerungs- und Arbeitsplatzwachstum, Siedlungsentwicklung im Be-

Regional stand, in Baullicken und Innenentwicklungsflachen an guten OV-Lagen;
Arbeitsplatzentwicklung fokussiert in Entwicklungsschwerpunkten (ESP);
mittelfristige Wirkungen WOV und FlaMa auf Siedlungsentwicklung

Megatrends Zunehmende Verbreitung E-Mobilitat, Hoherer Anteil Uber 65-Jahrige, Einsatz digitaler
Lésungen in Verwaltung, Mobilitdt und Gesellschaft, Vorboten des Klimawandels,
Landschaft und Natur unter Druck
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Ziele, Handlungsbedarf und Teilstrategien

Die MOCA-Ziele sind teilweise ehrgeizig, aber auch mit Ricksicht auf die beschriebenen Rah-
menbedingungen festgelegt. Die bisher fiir 2040 definierten Ziele zur OV-Erschliessung von
Bevolkerung und Arbeitsplatzen dirften erreicht werden, wobei dazu das weitere Wachstum in
den Giteklassen B und C stattfinden muss. Taktverdichtungen sind angesichts des zur Anbin-
dung der Zugverbindungen notwendigen Uberangebots® und der angespannten finanziellen
Lage nur punktuell (Einbindung von neuen Haltestellen) vorstellbar. Der Modal-Split-Anteil des
MIV soll sich bis 2040 von aktuell 55-65% auf 50% reduzieren. Angesichts der peripheren Lage
der Agglomeration, der heterogenen Raumtypologie und entsprechenden Vorteilen des MIV
erachtet die Tragerschaft dieses Ziel als ambitioniert. Eine Zielverscharfung soll im Rahmen
der 6. Generation angestrebt werden. Die Zahl der Unfalle pro Einwohner/-in und Beschaftigte
hingegen soll bis 2040 deutlich reduziert werden. Bei der Siedlungsdichte wird eine Trendfort-
setzung angestrebt, weil die Agglomeration im Vergleich mit anderen kleinen Agglomerationen
bereits eine Uberdurchschnittliche Dichte aufweist und die Konkretisierung der Innenentwick-
lung im Rahmen der Siedlungsleitbilder und Nutzungsplanung erst angelaufen ist.

Der aus dem Zukunftsbild, den Analysen, den MOCA-Zielen und der Trendentwicklung resul-
tierende vielfaltige Handlungsbedarf und die darauf ausgerichteten Teilstrategien greifen diese
und weitere Themen auf. Die Teilstrategien gelten fir die nadchsten 8 Jahre und decken den
gesamten Handlungsbedarf ab.

Gegentuber der 4. Generation wurden das Zukunftsbild aktualisiert, der Handlungsbedarf und
die Teilstrategien neu formuliert und strukturiert. Zum besseren Verstandnis der raumlichen
Struktur des Perimeters wurde dem Zukunftsbild ein abstrakteres Strukturbild vorangestellt,
welches dem Verstehen des Raumes gilt und die unterschiedlichen Raumtypen betont. Der
Handlungsbedarf wurde fir die 5. Generation in einem partizipativen Prozess priorisiert. Die
Teilstrategie Verkehr wurde in sechs Themenfelder aufgeschlisselt. Inhaltlich sind die Ele-
mente Uber weite Strecken kongruent mit der 4. Generation. Im Siedlungsthema wurden die
Teilstrategien «Siedlung 6kologisch gestalten» sowie «Arbeitsplatzentwicklung koordinieren»
neu aufgenommen. Neu wurden Schlisselareale definiert, auf die in den nachsten Jahren ein
besonderes Augenmerk gelegt werden soll, weil sie eng mit der Verkehrsentwicklung abzu-
stimmen sind. Beim Thema Landschaft wurde die Férderung der «Biodiversitat im Siedlungs-
raum» hinzugeflgt. Beim Verkehr gibt es neu eine Teilstrategie zum «Guterverkehr».

Zwischen Strategie und Massnahmenteil werden ausgewahlte Themen und Entwicklungsge-
biete (WOV-System und ESP Arbeitsplatzgebiete Schattdorf / Burglen, Werkmatt und Erstfeld
Gygen) themenubergreifend beleuchtet, weil dort in den nachsten Jahren fir die Agglomera-
tion aus wirtschaftlicher und verkehrlicher Sicht wichtige Weichen gestellt werden.

" Der Bund beteiligt sich an der Bestellung des Busverkehrs in Abhéngigkeit u.a. von der Nachfrage. Angebote, die
der Bund aufgrund seiner Kriterien nicht mitbestellt und daher auch nicht mitfinanziert, werden als «Uberangebot»
bezeichnet. Die entsprechenden gesetzlichen Grundlagen des Bundes finden sich in der Verordnung tber die Ab-
geltung des regionalen Personenverkehrs (ARPV).
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Massnahmen der 5. Generation

Die Tragerschaft setzt sich teils ehrgeizige Ziele, hat den Handlungsbedarf erkannt und will mit
den Teilstrategien die richtigen Weichen fur die Zukunft stellen, ist sich aber gleichzeitig den
finanziellen und politischen Realitaten im heterogenen, von Topografie und Transitachse ge-
pragten Raum bewusst. Die aktuell verfiigbaren Ressourcen und politischen Gegebenheiten
erfordern eine realistische Priorisierung auf der Massnahmenseite.

Die Verkehrsmassnahmen der 5. Generation (inkl. Eigenleistungen) kosten insgesamt rund 53
Mio. CHF. Der Schwerpunkt liegt bei der Erschliessung und Entwicklung der ESP sowie Ver-
kehrsdrehscheiben. Neben den ESP Arbeitsplatzgebieten profitieren dabei das ESP Altdorf
Zentrum durch Massnahmen zur Aufwertung des Strassenraums sowie das Regionalzentrum
Erstfeld vom Ausbau der regionalen Verkehrsdrehscheibe und einer Strassenaufwertung.
Viele der Massnahmen adressieren dabei indirekt die Teilstrategien zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit im Strassenraum und die Verbesserung des Fusswegnetzes. Auch die Len-
kung des motorisierten Verkehrs auf das Ubergeordnete Netz und die Entlastung der Orts-
durchfahrten spielt bis zur Fertigstellung des Systems «WOV» inklusive flankierender und un-
terstutzender Massnahmen eine Rolle.

Die Weiterentwicklung des Velowegnetzes erfolgt eingebettet in gréssere Massnahmen — neue
reine Velomassnahmen wurden nur im B-Horizont aufgenommen. Fur die Umsetzung von ei-
genstandigen Fuss- und Veloverkehrsmassnahmen im A-Horizont der 5. Generation sind die
planerischen und finanziellen Voraussetzungen derzeit nicht gegeben, auch weil im Unterhalts-
programm Kantonsstrassen (UHP) sanierungsbediirftige Strassenabschnitte, auch ausserhalb
der Agglomeration, priorisiert werden mussen.

Die Verkehrsmassnahmen sind abgestimmt mit den Siedlungsmassnahmen: Die planerische
Weiterentwicklung und verstarkte Koordination der ESP, die Entwicklung der im Gesamtver-
kehrssystem gut gelegenen Schllsselareale, die Schaffung von neuen Griin- und Freirdaumen
sowie die Ortskernbelebung. Massnahmen zur 6kologischen Vernetzung, die Ausweitung des
Natur- und Landschaftsschutzes und Schaffung von Konzepten zur Férderung der Siedlungs-
Okologie runden das Bild ab. Konkrete Massnahmen zur Siedlungsékologie und Klimaanpas-
sung sowie deren Einbezug in Siedlungs- und Verkehrsplanung sind in den planerischen
Grundlagen derzeit noch zu wenig abgebildet, weshalb sich die aktuelle Generation auf Eigen-
leistungen zur Schaffung dieser Grundlagen beschranken muss.

Die Massnahmen verteilen sich dabei auf den A- und B-Horizont sowie auf Eigenleistungen.
Sie unterstutzen die Erreichung der gesteckten Ziele und stehen im Einklang mit den konzep-
tionellen Grundlagen. Die folgende Abbildung zeigt die Massnahmen der 5. Generation — raum-
lich grob verortet. Zur Mitfinanzierung beantragt werden die Verkehrsmassnahmen im A- und
B-Horizont. Die Eigenleistungen (inkl. Zusammenarbeit, Siedlung und Landschaft) tragen mas-
sgeblich zur Programmwirkung bei.
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Abbildung Z-3: Massnahmen des AP 5G

Altdorf / Seedorf / Schattdorf / Erstfeld /
Attinghausen / Fliielen Biirglen Silenen
VERKEHR — Etappe 2A Erschliessung - Riickwartige Erschlies-
ESP Werkmatt sung Ried (GV / ESP,
Eigenleistungen - Priifung Tempo 30 Seedorf ~Veloliicke, Unterstiitzung
(bis 2028/32) Wirkung WOV)
- Verkehrsberuhigung
Schachenwaldstrasse
(Veloroute)

Konzepte: Bewirtschaftungskonzept fir 6ffentliche Parkplatze / Mobilititsmanagement in ESP

A-Massnahmen - Etappe 2B Erschliessung - Erschliessung ESP und

(2028-2032) ESP Werkmatt (Begeg- Kreisel Rossgiessen
nungszone) (Strasse, FVV, OV; einzi-
ger VE-Standort; Unter-
stiitzung Wirkung WOV)
— Aufwertung — Platzli und Galliried («Ring» - Schattdorf Adlergarten
Bushaltestellen (P)  um Attinghausen) und Grund (Sportplatz)
— Biirglen Briigg (lokale
VDS Freizeit)
B-Massnahmen - Umgestaltung Altdorf Inner- - ESP Erstfeld Gygen - Arealerschlies-
(2032-2036) orts (Begegnungszone, sung (ESP)
FlaMa WOV 2. Etappe) — Regionale VDS Bahnhof Erstfeld: Um-
— Umgestaltung gestaltung (inkl. Gotthardstrasse Ober-
Flielerstrasse (FlaMa WOV dorf, T30)
2. Etappe) — Post- / Beckplatz Amsteg (lokale VDS
Freizeit)
— Fuss-und - Velofiihrung Wysshus Ost — - Fuss- u. Veloweg Dayweg (2 Etappen)
Veloverkehr (P) Bahnhof Altdorf - See- - Veloweg Gotthardstrasse Steinbruch-
dorferstrasse Plattentalbach
- Velofiihrung Giessen-
strasse — Allmendstrasse
— Aufwertung - Attinghausen Seilbahn (lo- - Biirglen: Dorf (Ortskern)
Bushaltestellen (P) kale VDS Freizeit)
- Aufwertung / Si- - Verkehrsberuhigung Wyden — Umgestaltung Birglen - Gotthardstrasse Erstfeld Oberdorf
cherheit Strassen- |/ Gandermatt Seedorf Sid
raum (P)

Verdichtungspotenziale erkennen / Schilisselareale Entwickeln (Altdorf-Birglen) / Zentren stérken (Altdorf,
Seedorf, Erstfeld) / Umsetzung ESP Arbeiten / Siedlungsékologie (Erstfeld) / Starkung Griin- und Frei-
raume (Altdorf, Fliielen)

LANDSCHAFT Strategie Siedlungsrandgestaltung, Ausarbeitung weiterer Schutzmassnahmen, Ausdehnung der Artenfor-

derung, Erhalt und Sanierung Trockensteinmauern

ZUSAMMEN- AP-Koordination im Gemeindeverband, Koordination ESP Arbeitsplatzgebiete, Priifung kantonale Grundla-

ARBEIT

gen zu Siedlungsokologie und Klimaanpassung

NATIONALE Umwidmung Hauptstrasse H2 (ca. 2025), N4 Neue Axenstrasse (2034), Halbanschluss Altdorf Stid (frii-
PLANUNGEN hestens 2029), Anschluss N4 Fliielen (Horizont nicht bekannt), 2. Etappe NEAT «Berg Lang» (n.b.)

Abk.:

P = Paket mit Pauschalbeitrdgen, VDS = Verkehrsdrehscheibe, AP = Agglomerationsprogramm, ESP = Ent-
wicklungsschwerpunkt, FVV = Fuss- und Veloverkehr, OV = Offentlicher Verkehr, KLUR = Kantonales Klima-
schutzkonzept, FlaMa = Flankierende Massnahmen, WOV = West-Ost-Verbindungsstrasse, H2 = Haupt-
strasse 2, GV =Glterverkehr
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1.1

Einleitung

Ausgangslage

Gemass Bundesamt fir Raumentwicklung (ARE) ist die Agglomeration «Unteres Reusstal»
seit 2014 im Rahmen des Programms Agglomerationsverkehr (PAV) beitragsberechtigt. In der
Abgrenzung der Beitragsberechtigten Stadte und Agglomerationen (BeSA) umfasst die Agglo-
meration die Kerngemeinde Altdorf, die Gemeinden im Hauptkern Schattdorf, Blrglen, Attin-
ghausen und Flielen, sowie die Girtelgemeinden Seedorf, Erstfeld und Silenen. Funktional-
raumlich sind die Gemeinden in einen Hauptsiedlungsraum rund um den Kantonshauptort Alt-
dorf, das vorgelagerte Regionalzentrum Erstfeld und die landliche Gemeinde Silenen geglie-
dert.

Der Kanton Uri hat als Tragerschaft, vertreten durch die Justizdirektion, bereits fir die dritte
und vierte Generation ein Agglomerationsprogramm «Unteres Reusstal» eingereicht. Die pri-
oritdren Massnahmen der dritten Generation wurden in der Zwischenzeit umgesetzt oder be-
finden sich in Umsetzung. Das Agglomerationsprogramm der 4. Generation wurde auf diesen
Pfeilern aufgebaut und ein Schwerpunkt bei der Entwicklung des Fuss- und Veloverkehrs so-
wie bei der Konkretisierung der Siedlungsschwerpunkte gesetzt. Die Massnahmen der vierten
Generation befinden sich seit Anfang 2024 in der Umsetzungsphase.

Mit erfolgter oder absehbarer Umsetzung der Massnahmen des kantonalen Verkehrsplans und
des regionalen Gesamtverkehrskonzepts «Unteres Reusstal» (rGVK) mit den «Leuchttirmen»
der dritten Generation wie dem Kantonsbahnhof Altdorf (Eréffnung auf Fahrplanwechsel
2021/2022), dem neuen Buskonzept (ab 2022), der aufgrund von Einsprachen verzdgerten
West-Ost-Verbindungsstrasse (WOV, Eréffnung Herbst 2025), dem Halbanschluss Altdorf Std
(frihestens 2029) sowie der laufenden Umsetzung des Radwegkonzepts, hat sich die Aus-
gangslage der Agglomeration Unteres Reusstal verandert. Auch Umfeldentwicklungen wie die
Covid-19-Pandemie haben ihre Spuren im Alltag hinterlassen.

Nun reicht die Tragerschaft mit dem vorliegenden Bericht auch fur die 5. Generation das
Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal ein. Die Generationenkoharenz ist dabei durch
die im Grundsatz stabilen, gezielt weiterentwickelten konzeptionellen Grundlagen der AP ge-
wahrt. Diese Grundlagen sind im folgenden Abschnitt erlautert.
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1.2

Konzeptionelle Grundlagen

a) 3. und 4. Generation (weiterhin)

Seit der dritten Generation stiitzt sich die Tragerschaft bei der Ausarbeitung der Agglomerati-
onsprogramme auf die folgenden konzeptionellen Grundlagen.

Raumkonzept Schweiz

Der Kanton Uri und die Agglomeration Unteres Reusstal sind Bestandteil des alpinen Hand-
lungsraums «Gotthard». Die alpinen Raume verfligen Uber besondere Ressourcen als Natur-
und Kulturrdaume sowie im Bereich Energie und Tourismus. Die alpinen Handlungsraume sind
wirtschaftlich und kulturell eng mit den benachbarten Handlungsrdumen verflochten, insbeson-
dere seinen Zentren, was sich auch in den Pendlerbeziehungen sowie im Freizeitverkehr aus-
sert. Der Gotthardraum ist zudem Transitkorridor fiir den europaischen Strassen- und Schie-
nenverkehr und fir den Energietransport.

Kantonales Planungs- und Baugesetz (PBG)

Das kantonale PBG? regelt die allgemeinen Grundsatze fiir die Richtplanung, die Nutzungs-
planung der Gemeinden, die Sondernutzungsplane, die Baubewilligungsverfahren unter Be-
ricksichtigung des Orts- und Landschaftsbildes, die Erschliessung von Bauzonen und die Er-
stellungspflicht von Abstellplatzen.

Kantonaler Richtplan Uri

Der kantonale Richtplan® ordnet den Kanton im internationalen (Infrastrukturnetze) und natio-
nalen radumlichen Kontext (Wirtschaft, Kultur, Bildung und Tourismus) ein. Die Agglomeration
unteres Reusstal istim Richtplan als wirtschaftliches Hauptentwicklungsgebiet bezeichnet, wo-
bei der Perimeter im Raumkonzept Uber funktionale und topografische Zusammenhéange defi-
niert ist. Das Hauptzentrum ist Altdorf, das Regionalzentrum Erstfeld spielt als Scharnier zum
Urner Oberland eine wichtige Rolle. Die Agglomeration liegt im Einflussbereich des Wirt-
schaftsraums Zentralschweiz/Luzern sowie des Metropolitanraums Zirich.

Folgende Kapitel sind fliir das Agglomerationsprogramm von besonderer Bedeutung:

e In Kapitel 2 «Raumordnungspolitische Ziele» sind die Grundsatze zur Abstimmung von
Siedlung und Verkehr sowie die Siedlungsentwicklung nach Innen formuliert.

e In Kapitel 5 «Mobilitat» sind die wichtigsten Grundsatze zur Entwicklung von Strasseninf-
rastruktur, Angebot im 6ffentlichen Verkehr und im Fuss- und Veloverkehr gelegt. Die
West-Ost-Verbindung (Eroffnung 2025), die flankierenden Massnahmen sowie die Aus-
richtung des Busverkehrs auf den Kantonsbahnhof Altdorf (Eréffnung 2022) sind hier ver-
ankert.

2 Planungs- und Baugesetz des Kantons Uri vom 13.06.2010, (RB 40.1111).

3 Justizdirektion (Stand 22.1.2024), Kantonaler Richtplan. Online unter https://www.ur.ch/_docn/375874/Richtplan-
text_240122.pdf
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¢ Im Kapitel 4 «Siedlung» sind die Modalitaten zur Sicherstellung der Innenentwicklung kon-
kretisiert, die Entwicklungsschwerpunkte (ESP) sowie der einzige Standort fur verkehrsin-
tensive Einrichtungen (VE) verortet. Das Siedlungsgebiet ist (iber eine kantonale Flachen-
vorgabe und kommunale Siedlungsbegrenzungslinien beschrankt. Gesteuert wird die In-
nenentwicklung durch Vorgabe von kommunalen Richtwerten fiir die Bauzonenauslastung
/ Bauzonenflachenbeanspruchung, abgestimmt auf die Gemeindetypen. Das Instrument
der kommunalen Siedlungsleitbilder dient den Gemeinden zur Festlegung ihrer mittel- bis
langfristigen rdumlichen Entwicklungsstrategien sowie des Vorgehens zur Umsetzung der
Entwicklung nach Innen (inkl. Vorgaben fur Mindestausnitzung).

Auf kommunaler Ebene sind die Siedlungsleitbilder auf strategischer Ebene die massgeblichen
Grundlagen. Diese sind mit dem Kantonalen Richtplan abgestimmt und behdérdenverbindlich,
und in der kommunalen Bau- und Zonenordnung (BZO) und der Nutzungsplanung zu konkre-
tisieren. Die Siedlungsleitbilder der Gemeinden sind derzeit in Uberarbeitung.

Kantonaler Verkehrsplan und regionale Gesamtverkehrskonzepte (Stand 2019)

Der kantonale Verkehrsplan# ist ein strategisches Flihrungsinstrument des Regierungsrats und
konkretisiert die im kantonalen Richtplan unter Kapitel 5 «Mobilitdt» gemachten Aussagen. In-
haltlich fihrt der Verkehrsplan die drei regionalen Gesamtverkehrskonzepte (rGVK) «Urner
Unterland», «Mitte» und «Urserntal» (Stand 2018) zusammen. Der Perimeter des rGVK «Urner
Unterland» ® umfasst mit Ausnahme der Gemeinde Silenen den Raum der Agglomeration «Un-
teres Reusstal». Silenen ist im rGVK «Mitte» behandelt. Der kantonale Verkehrsplan definiert
das System «WOV», die multimodalen Verkehrsdrehscheiben (Bahnhéfe und Bus-Hubs) mit
ausreichend Parkplatzen fir kombinierte Reisen, das Radwegnetz mit Kantonalen Haupt- und
Nebenrouten und strebt eine Parkplatzbewirtschaftung in zentralen Siedlungsgebieten sowie
minimale Standards fiir Fusswege entlang von Kantonsstrassen an.

Fur die flankierenden Massnahmen zur WOV sieht der Verkehrsplan eine schrittweise Reali-
sierung, in Abhangigkeit verfligbarer Mittel und je nach Dringlichkeit vor. Die gewlinschte Len-
kungswirkung soll mit den kleinstmdglichen Eingriffen erzielt werden kénnen, bevor einschnei-
dendere Massnahmen mit entsprechenden finanziellen Herausforderungen realisiert werden.

Als kommunale Weiterentwicklung des kantonalen Verkehrsplans — insbesondere in Bezug auf
die Umsetzung des Systems «WOV» — ist auch die Gesamtschau Verkehr der Gemeinde
Schattdorf® sowie der Verkehrsrichtplan” der Gemeinde Altdorf relevant.

Unterhaltsprogramm Kantonsstrassen (UHP)

Der Regierungsrat beschliesst alle vier Jahre das Programm fur den baulichen Unterhalt der
Kantonsstrassen (Unterhaltsprogramm Kantonsstrassen, UHP). Er bezeichnet darin die Stras-
senunterhaltsvorhaben, die innert vier Jahren ausgefiihrt oder fortgesetzt werden sollen. Die

4 Vgl. Baudirektion Uri (2019), Kantonaler Verkehrsplan.

5 Vgl. Regierungsrat Kanton Uri (2018), rGVK Urner Unterland. Synthesebericht.

6 Vgl. Gemeinde Schattdorf (2021), Schattdorf, West-Ost-Verbindung. Gesamtschau Verkehr Schattdorf.
7 Vgl. Gemeinde Altdorf (2010), Verkehrsrichtplan.
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1.3

Priorisierung der Unterhaltsmassnahmen ist auf einen moglichst kosteneffizienten Unterhalt
ausgerichtet, was eine langfristige Unterhaltsplanung erfordert. Kurzfristig notwendige Mass-
nahmen oder Massnahmen Dritter mit Eingriffen in die Kantonsstrassen sind deshalb mit dem
Unterhaltsprogramm Kantonsstrassen zeitlich abzustimmen.

b) 5. Generation (neu)

Die bisherigen Grundlagen bilden weiterhin den konzeptionellen und rechtlichen Rahmen fir
die Entwicklung und Ausarbeitung der Agglomerationsprogramme und sind damit auch die Ba-
sis zur Sicherstellung der Generationenkoharenz. Fir die Erarbeitung der 5. Generation stehen
neue konzeptionelle Grundlagen zur Verfligung.

Kantonales Klimaschutzkonzept (seit 2023)

Der Regierungsrat des Kantons Uri hat das Klimaschutzkonzept® (KLUR) im August 2023 ge-
nehmigt. Der Regierungsrat verankert darin das Netto-Null-Ziel fir THG-Emissionen bis 2050.
Teilziele sind die Dekarbonisierung des motorisierten Verkehrs und die Reduktion des Ver-
kehrswachstums im Vergleich zum Bevolkerungs- und Beschéftigtenwachstum, der Ausbau
des offentlichen Verkehrs, die Starkung des Fuss- und Veloverkehrs und der Ausbau der Lad-
einfrastruktur fur Elektromobilitat. Das Konzept definiert u.a. Massnahmen im Bereich Verkehr.
Die kantonale Verwaltung will dabei auch eine Vorbildfunktion einnehmen. Die Umsetzung er-
folgt unter Federfliihrung des Amts fir Umwelt.

Verkehrsdrehscheiben und Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr (seit 2024)

Das Konzept Verkehrsdrehscheiben? fasst fiir den ganzen Kanton und abgestimmt auf den
kantonalen Richtplan und den Verkehrsplan die aktuelle Situation und Funktion der Verkehrs-
drehscheiben zusammen und identifiziert Massnahmen fiir deren weitere Entwicklung. Die
Schwachstellenanalyse im Fussverkehr'® untersucht in mit den Gemeinden abgesprochenen
Attraktorengebieten systematisch den Zustand der Fusswege und die Zuganglichkeit der Bus-
haltestellen und stellt den prioritaren Handlungsbedarf fest. Die Schwachstellenanalyse im Ve-
loverkehr'" untersucht die kantonalen Hauptrouten auf Schwachstellen im Radwegnetz.

Methodik und Aufbau des Agglomerationsprogramms

Die RPAV gibt den Aufbau und die Methodik der Agglomerationsprogramme vor. Demnach
beinhaltet ein Agglomerationsprogramm die in der nachfolgenden Abbildung dargestellten
Bausteine. Das Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal umfasst alle diese Bausteine.

8 Vvgl. Amt fir Umwelt Uri (2023), Klimaschutzkonzept Kanton Uri.
® Vgl. metron (2024), Konzept Verkehrsdrehscheiben Uri.
0 Vgl. metron (2024), Schwachstellenanalyse Fussverkehr.

" Vgl. metron (2024), Schwachstellenanalyse Velowegnetz.



1. Einleitung AP URT 5G

Abbildung 1-1: Bausteine des Agglomerationsprogramms nach Vorgabe RPAV
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Die Struktur des Hauptberichts folgt weitgehend diesem Aufbau:

o Kapitel 2: Umsetzungsstand der Massnahmen der 3. und 4. Generation

e Kapitel 3: Uberblick zum Agglomerationsprogramm der 5. Generation

e Kapitel 4: Situations- und Trendanalyse (mit Langfassung im Anhang D)

o Kapitel 5: Zukunftsbild und MOCA-Ziele

e Kapitel 6: Handlungsbedarf und Priorisierung

o Kapitel 7: Teilstrategien

o Kapitel 8: Erlduterung des Gesamtsystems WOV sowie der Zukunft der ESP Arbeitsplatz-

gebiete

o Kapitel 9: Massnahmenubersicht und Wirdigung

o Kapitel 10: Umsetzung des AP der 5. Generation

In den Anhangen werden die Tabellen des Umsetzungsreportings (Anhang A, Kapitel 11), das
Zukunftsbild (Anhang B, Kapitel 12), die Teilstrategiekarten (Anhang C, Kapitel 13), die detail-
lierte Situationsanalyse (Anhang D, Kapitel 14) sowie weitere Grundlagen der Situations- und
Trendanalyse (Anhang E, Kapitel 15) dargestellt.



2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

2.1

Umsetzungsbericht

Gemass Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr (RPAV) und der Verordnung (PAVV) ist
der Umsetzungsbericht integraler Bestandteil eines Agglomerationsprogrammes (AP). Dieser
besteht aus den nachfolgenden Ausflihrungen und den Umsetzungstabellen im Anhang A (Ka-
pitel 11).

Abgebildet ist der Stand der Umsetzung am 31. Dezember 2024 fir die Massnahmen im A-
Horizont gemass den Leistungsvereinbarungen der 3. und 4. Generation des Bundes mit dem
Kanton Uri.

Umsetzungsstand 3. Generation

Im Agglomerationsprogramm der 3. Generation standen die Realisierung der im Richtplan und
Verkehrsplan verankerten Massnahmen West-Ost-Verbindung mit A2-Halbanschluss und mul-
timodale Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf, das Buskonzept 2022 mit Ausrichtung des
Busnetzes auf den Bahnhof Altdorf sowie Massnahmen zur Realisierung des Radwegnetzes
(A-Massnahmen gemass Priorisierung) im Zentrum. Die WOV wird im Herbst 2025 erdéffnet
und soll die Ortsdurchfahrten Altdorf und Schattdorf von Durchgangsverkehr entlasten und die
Aufwertung der Ortsdurchfahrten erméglichen. Der Kantonsbahnhof Altdorf (auf Fahrplan-
wechsel 2021/2022 eréffnet) ist als zentrale multimodale Drehscheibe zwischen Regional- und
Fernverkehr mit Bushéfen Ost und West, mit P&R-Angeboten und Veloabstellplatzen ausge-
staltet.

Die Umsetzungsfrist von A-Massnahmen des Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal, AP
URT der 3. Generation ist in der Leistungsvereinbarung zwischen dem Bund und dem Kanton
Uri festgehalten. Der Beginn der Ausfuhrung von Bauvorhaben (Baubeginn) und damit die Re-
alisierung geplanter Massnahmen muss demnach vor dem 31. Dezember 2025 erfolgen. Nach
Ablauf dieser Frist erlischt der Anspruch auf die Ausrichtung von Bundesbeitragen.

Die Leistungsvereinbarung beinhaltet insgesamt 19 Einzelmassnahmen und zwei Massnah-
men mit pauschalen Bundesbeitragen im A-Horizont sowie fiinf Einzelmassnahmen und zwei
Massnahmen mit pauschalen Bundesbeitragen im B-Horizont.

Abbildung 2-1: Massnahmen des AP URT der 3. Generation

ARE-Code Massnahme- Bezeichnung Zeithori-
Nr. zont

1201.3.076  MIV3.1, GV3.1 Entlastungsstrasse West-Ost-Verbindung (WOV); Neubau A
Knoten Schachen — Schattdorf/Blrglen (FlaMa WOV 1.

Etappe)
1201.3.077  FV3.1,3.3,3.4, PaketLV A-Liste A
3.5
1201.3.079 GV3.2,3.3 Paket VM A-Liste A

1201.3.084 IM3.1, IM3.2 Multimodale Drehscheibe Bahnhof Altdorf West und Ost A



2. Umsetzungsbericht AP URT 5G
ARE-Code Massnahme- Bezeichnung Zeithori-
Nr. zont
1201.3.057 L34 Vernetzungsmassnahmen Schachenwald As
1201.3.059 L3.3 Umsetzungsplanung Naherholungsgebiete Bodenwald As
1201.3.060 L3 Umsetzungsplanung "Aufwertung Kulturlandschaft" As
1201.3.062  S3.1 Siedlungsbegrenzung und Gestaltung der Siedlungsrander As
1201.3.063  S3.6 Konzept "Férderung Siedlungsdkologie" As
1201.3.064 S3.2 Erhoéhung der Nutzungsdichten in Verdichtungsgebieten As
1201.3.065 S3.7 Erhaltung und Neuschaffung von Natursteinmauern As
1201.3.066  L3.2 Erarbeitung Vernetzungskonzept As
1201.3.069 L3.5 Detailplanung Wegevernetzung Erholungsgebiete As
1201.3.070 S3.3 Aufwertung sanierungsbedurftiger Quartiere As
1201.3.029 FV3.2 :(/el)overkehrskonzept Sofortmassnahmen (Massnahmenpa- Av E
et
1201.3.034 OV3.1 Umsetzung Buskonzept 2021 Av E
1201.3.035 GV3.6 Umgestaltung Ortsdurchfahrt Blrglen Av E
1201.3.038 GV3.5 Umgestaltung Gitschenstrasse Altdorf Av E
1201.3.044 GV3.8 Neubau Knoten Kastelen - Schattdorf Av E
1201.3.049 GV3.12 Mobilititsmanagement Av E
1201.3.074 GV3.9 Umgestaltung Dorfstrasse und Zentrumsgestaltung Seedorf Av E
innerorts - Teil Gestaltungsplan (Vorleistung)
1201.3.046  IM3.3 Multimodale Drehscheibe Bahnhof Erstfeld B
1201.3.078 FV3.6 Paket LV B-Liste B
1201.3.082 GV3.4 Paket Aufw. Str. B-Liste B
1201.3.061 S3.4 Starkung Zentrumsfunktionen und Belebung Bs
1201.3.067  S3.5 Entwicklungsschwerpunkte Bs
1201.3.041 MIV3.2 Optimierung Parkierungsanlagen Altdorf Bv E
1201.3.054 GV3.7 Aufwertung Strassenraum Rttistrasse - Schattdorf Bv E
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AP URT 5G

2. Umsetzungsbericht

Ubersicht und Umsetzungsstand der (Teil)Massnahmen Verkehr, Landschaft

und Siedlung aus dem AP URT 3. Generation

Abbildung 2-2:
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

a) Verkehrsmassnahmen

Von den mitfinanzierbaren Verkehrsmassnahmen im A-Horizont mussten insbesondere bei der
West-Ost-Verbindungsstrasse (WOV) inklusive Neubau Knoten Schachen — Schattdorf/Buirg-
len (1201.3.076) aufgrund von Einsprachen Verzégerungen (< 4 Jahre) hingenommen werden.
Aufgrund dessen gab es auch bei den mit der Entlastungsstrasse WOV verknupften Verkehrs-
management-Massnahmen (1201.3P.079) analoge Verzdgerungen. Die Eréffnung der WOV
erfolgt im Herbst 2025. Gleichzeitig wird sich mit der Eréffnung der WOV die gesamte Ver-
kehrsfilhrung im Urner Talboden umstellen und gemass den Zielen des regionalen Gesamt-
verkehrskonzepts rGVK werden insbesondere die Siedlungsraume Altdorf und Schattdorf ver-
kehrlich entlastet. Insgesamt kann die WOV mit den flankierenden Massnahmen im A-Horizont
umgesetzt werden. Die Massnahmen sind somit im Soll.

Wie im urspriinglichen Zeitplan vorgesehen, wurde die multimodale Drehscheibe Bahnhof Alt-
dorf West und Ost (1201.3.084, Kantonsbahnhof) realisiert. Die Umgestaltung Reussa-
cherstrasse als Teilmassnahme der Multimodalen Drehscheibe Bahnhof Altdorf West
(1201.3.047) wurde hingegen durch die Gemeinde in Zusammenhang mit der Entwicklung des
Entwicklungsschwerpunktes Urner Talboden (1201.3.067) zurtickgestellt. Sie wurde als Teil-
massnahme «Altdorf: Umgestaltung und Erstellung Fuss-/Veloweg Reussacherstrasse» im
Massnahmenpaket Langsverbindungen Fuss- und Veloverkehr (1201.4.004) in der 4. Genera-
tion wieder eingegeben.

Die Umsetzung der Massnahmen des Langsamverkehrspakets im A-Horizont (1201.3P.077)
befindet sich zeitlich im Soll. Einzelne Projekte wie die Verbindung Altdorf — Seedorf
(1201.3.040) haben sich aufgrund von Einsprachen verzégert. Mehr als die Halfte der Veloab-
stellanlagen bei OV-Haltestellen und an zentralen Lagen (1201.3.033) wurden, teilweise mit
Standortverschiebungen, bereits realisiert. Weggefallen sind hingegen drei Standorte fir Ve-
loabstellanlagen an Haltestellen (rote Punkte in Abbildung 2-2).

Die nicht mitfinanzierbaren Verkehrsmassnahmen (Eigenleistungen) befinden sich zeitlich im
Soll bzw. sind im Bau oder umgesetzt.

Umgesetzt wurde das neue Buskonzept mit Ausrichtung auf den Kantonsbahnhof Altdorf, die
Umgestaltung der Ortsdurchfahrt Birglen und der Gitschenstrasse Altdorf sowie der Knoten
Kastelen in der Gemeinde Schattdorf. Auch verschiedene Sofortmassnahmen des Velover-
kehrskonzepts wurden bereits realisiert, beispielsweise verschiedene Abschnitte des Rad- /
Gehwegs zwischen Schattdorf und Erstfeld (Rynacht, A2 Zubringer). Die Realisierung des Ab-
schnitts ausgehend vom Knoten Breitelistrasse/A2-Zubringer hin gegen Westen (ber die Au-
tobahn und Reuss ist ausstehend (Zustandigkeit ASTRA).
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

Abbildung 2-3: Umsetzungsstand aller AP 3G Verkehrsmassnahmen im A-Horizont (Auswer-
tung der Teilmassnahmen)
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21%
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grossere zeitl. Verzogerung
(>4 Jahre)

m Planungsstopp /Sistierung

Die Verkehrsmassnahmen der B-Liste, wie die Multimodale Drehscheibe Bahnhof Erstfeld
(grosse Verzégerung > 4 Jahre aufgrund planerischer Anderung der Massnahme), das Paket
Langsamverkehr (kleine Verzégerung aufgrund Abhangigkeiten zur Umsetzungsplanung des
Amts fur Tiefbau) und Paketmassnahmen zur Aufwertung des Strassenraums (im Soll) wurden
im AP der 4. Generation mit neu abgestimmter Zeitplanung und Priorisierung wieder aufge-
nommen.

b) Landschaftsmassnahmen

Die Umsetzungsplanung Naherholungsgebiet Bodenwald (1201.3.059) wurde bisher als ein-
zige Massnahme vollstandig umgesetzt. Im Soll ist die Vernetzungsmassnahme Schéchen-
wald (1201.3.057), bei welcher aber Abhangigkeiten zur Entwicklungsplanung des RUAG-Are-
als in Schattdorf bestehen. An der Gemeindeversammlung vom 25. November 2024 wurde die
Nutzungsplananpassung mit der entsprechenden Waldumlegung auf Basis der Entwicklungs-
planung Waldareal und Arbeitszone Schachenwald genehmigt. Anfang 2025 folgt die Geneh-
migung durch den Regierungsrat des Kantons Uri und die Inkraftsetzung. Die zukunftigen
Waldflachen bilden ein zusammenhangendes Waldgebiet im RUAG-Areal und sichern die 6ko-
logische Vernetzung im Urner Talboden zwischen der Schachenmiindung im Westen und den
Landwirtschaftsflachen im Osten (Gemeinden Schattdorf und Burglen).

Die Massnahmen Umsetzungsplanung «Aufwertung Kulturlandschaft (1201.3.060) sowie Er-
arbeitung Vernetzungskonzept (1201.3.066) haben eine grossere zeitliche Verzégerung ge-
genuber der geplanten Umsetzung im AP URT 3G. Sie wurden im Rahmen der 4. Generation

23



2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

in die Massnahme Erarbeitung Landschaftsentwicklungskonzept (1201.4.025) aufgenommen
und werden in diesem Rahmen umgesetzt. Sistiert und in die Schwachstellenbehebung zum
Fuss- und Veloverkehr Gberfiihrt wurde die Detailplanung «Wegevernetzung Erholungsge-
biete».

Abbildung 2-4: Umsetzungsstand aller AP URT 3G Landschaftsmassnahmen im A-Horizont
(Auswertung der Teilmassnahmen)

m realisiert
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grossere zeitl. Verzogerung
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m Planungsstopp /Sistierung

¢) Siedlungsmassnahmen

Rund zwei Drittel der vorgesehenen Siedlungsmassnahmen befinden sich, was die Umsetzung
anbelangt, im Soll. Bereits umgesetzt ist die Massnahme Verdichtungsgebiet Rltenen in
Schattdorf als Teil der Massnahme Erhéhung der Nutzungsdichten in Verdichtungsgebieten
(1201.3.064).

Die weiteren Verdichtungsgebiete dieser Massnahme haben unterschiedliche Umsetzungs-
stédnde und werden durch die entsprechenden Gemeinden weiterverfolgt und gegebenenfalls
in den nachsten Generationen des Agglomerationsprogramms mit konkreten Massnahmen
aufgenommen. Die Gemeinde Altdorf ist zum Beispiel momentan dabei ein Siedlungsleitbild
zu erarbeiten und die Gemeinde Flielen beschaftigt sich mit der Entwicklungsplanung Seeufer
im Gebiet zwischen Apertura und Bahnhof. Die Siedlungsleitbilder zeigen auch die Siedlungs-
begrenzungen (vgl. Massnahme 1201.3.062) auf.

Mit dem im Entwurf vorliegenden Konzept Siedlungsoékologie (1201.3.063) werden Massnah-
men zur Forderung der Siedlungsokologie aufgezeigt. Unter anderem sollen durchlassige
Siedlungsrander entwickelt werden. Bei der Aufwertung sanierungsbedurftiger Quartiere
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

2.2

(1201.3.070) haben sich die Gemeinden Altdorf, Erstfeld und Silenen bereits mit den Gebieten
beschéaftigt und diese auch im Rahmen des Siedlungsleitbildes analysiert. In allen Gebieten
gibt es jedoch Schnittstellen zu verkehrlichen Themen bzw. Massnahmen (z.B. Umgestaltung
Gotthardstrasse in Erstfeld [GV3.10] und Bushaltestelle Post-/Beckplatz in Amsteg [IM3.4]).

Die Erhaltung und Neuschaffung von Natursteinmauern (1201.3.065) ist gemass AP eine Dau-
eraufgabe. Das Sanierungsprojekt Birglen ist abgeschlossen worden. Es werden laufend wei-
tere Natursteinmauern in Altdorf und auch im Kulturland saniert. Im Rahmen des AP URT 4G
wurde diese Massnahme neu als Landschaftsmassnahme (1201.4.031) aufgenommen bzw.
weiterentwickelt.

Abbildung 2-5: Umsetzungsstand aller AP URT 3G Siedlungsmassnahmen im A-Horizont (Aus-
wertung der Teilmassnahmen)
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Umsetzungsstand 4. Generation

Im Agglomerationsprogramm der 4. Generation bildete die Behebung von Schwachstellen im
Fuss- und Veloverkehr einen Schwerpunkt. Die Umsetzung von Massnahmen, die zu zusam-
menhangenden und attraktiven Wegnetzen fuhren sollen (B- und C-Massnahmen der 3. Ge-
neration) wurden fortgefiihrt. Zudem wurden die Landschafts- und Siedlungsmassnahmen
konkretisiert sowie die Anforderungen an die Entwicklung und OV-Erschliessung der ESP for-
muliert. Im Rahmen eines Massnahmenpakets wurden verschiedene Verkehrsberuhigungs-
massnahmen eingebracht. In Schattdorf stand die Erschliessung und Aufwertung des Entwick-
lungsschwerpunkts sowie die bei Eroffnung der WOV an Bedeutung gewinnende
Rynéachtstrasse im Zentrum. Verschiedene Ortsdurchfahrten sollen aufgewertet werden.
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

Der Beginn der Ausfiihrung der Bauvorhaben (Baubeginn) im Rahmen der 4. Generation muss
gemass Leistungsvereinbarung vor dem 31. Marz 2029 erfolgen. Nach Ablauf dieser Frist er-
lischt der Anspruch auf die Ausrichtung von Bundesbeitragen.

Die Leistungsvereinbarung beinhaltet insgesamt 15 Einzelmassnahmen und zwei Massnah-
men mit pauschalen Bundesbeitragen im A-Horizont sowie vier Einzelmassnahmen und eine
Massnahme mit pauschalen Bundesbeitragen im B-Horizont.

Abbildung 2-6: Massnahmen des AP URT der 4. Generation

ARE-Code Massnahme- Bezeichnung Zeithori-
Nr. zont
1201.4.045 LV-A Paket LV A-Liste A
1201.4.046 BGK-A Paket Aufw. Str. A-Liste A
1201.4.020 S4A1 Erarbeitung und Aktualisierung Siedlungsleitbilder As
1201.4.021 S4.2 Erhéhung der Nutzungsdichten in Verdichtungsgebie- As
ten
1201.4.022 S4.3 Aufwertung sanierungbedirftiger Quartiere As
1201.4.023 S4.4 Starkung Zentrumsfunktionen und Belebung As
1201.4.024 S4.5 Detailplanung und Umsetzung Entwicklungsschwer- As
punkte
1201.4.025 L4A1 Erarbeitung Landschaftsentwicklungskonzept As
1201.4.026 L4.2 Umsetzungsplanung Naherholungsgebiet Bodenwald  As
1201.4.027 L4.3 Vernetzungsmassnahmen Schachenwald As
1201.4.028 L4.4 Erarbeitung Naturschutzkonzept Uri As
1201.4.029 L4.5 Artenférderung Reussdelta As
1201.4.030 L4.6 Ausarbeitung Schutzlegungen As
1201.4.031 L4.7 Erhaltung und Schaffung von Trockensteinmauern As
1201.4.033 Z4.1 Dialogplattform Agglomeration Av E
1201.4.034 Z4.2 Uberpriifung Tragerschaft Agglomeration Unteres Av E
Reusstal
1201.4.035 Z4.3 Datengrundlagen (AP URT 3G: Verdichtung Mikrozen- Av E
sus 2020)
1201.4.001 IM4A1 Multimodale Drehscheibe Bahnhof Erstfeld: Umset- B
zung Umgestaltung
1201.4.009 GV4.4 Schattdorf: Erschliessung ESP und Aufwertung Knoten B
Rossgiessen
1201.4.010 GV4.5 Zweite Erschliessungsetappe Werkmatt Uri, Altdorf B
1201.4.012 GV4.7 Altdorf innerorts: Umgestaltung Ortsdurchfahrt B
1201.4.047 LV-B Paket LV B-Liste B
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AP URT 5G

2. Umsetzungsbericht

Ubersicht und Umsetzungsstand der Massnahmen Verkehr, Landschaft und

Siedlung aus dem AP URT 4. Generation

Abbildung 2-7:
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

a) Verkehrsmassnahmen

Die Verkehrsmassnahmen des AP 4G beinhalten nur Massnahmen, die mit pauschalen Bun-
desbeitradgen mitfinanziert werden. Da die Umsetzung erst 2024 gestartet wurde, wurde bisher
nur die Teilmassnahme Tempo-30 Breitengasse Nord in Birglen aus dem Massnahmenpaket
Aufwertung und Sicherheit des Strassenraums (1201.4.046) realisiert. Bei den weiteren Mas-
snahmen der Massnahmenpakete ist der Baubeginn noch nicht erfolgt.

b) Landschaftsmassnahmen

Drei der sieben Landschaftsmassnahmen sind im AP URT 4G als Sofortmassnahmen vorge-
sehen. Die Vernetzungsmassnahmen Schachenwald (1201.4.027) sind, wie bereits bei der
Umsetzung des AP URT 3G erwahnt, abhangig von der Entwicklung im RUAG-Areal. Ebenfalls
eine kleine zeitliche Verzégerung weisen die beiden Massnahmen Ausarbeitung Schutzlegun-
gen (1201.4.030) und Erarbeitung Naturschutzkonzept Kanton Uri (1201.4.028) auf. Die wei-
teren Massnahmen sind im Soll, was die Umsetzung anbelangt. Die Massnahme Artenférde-
rung Reussdelta (1201.4.029) war Teil der Programmvereinbarungen 2020-2024 mit dem
BAFU und wurde Ende 2024 abgeschlossen.

c) Siedlungsmassnahmen

Siedlungsmassnahmen wie die Aufwertung sanierungsbedurftiger Quartiere (Prioritat A), die
Starkung der Zentrumsfunktionen und Belebung sowie die Entwicklungsschwerpunkte (Priori-
tat B) wurden im AP der 4. Generation im Vergleich zur 3. Generation konkretisiert. Mit Aus-
nahme der Massnahme Dorfzentrum Attinghausen, als Teil der Massnahme Starkung Zent-
rumsfunktionen und Belebung (1201.4.023), sind alle Massnahmen im Soll. Aus finanzpoliti-
schen Uberlegungen steht die Massnahme im Dorfzentrum bei der Gemeinde Attinghausen
eher im Hintergrund. Die Umsetzung soll deshalb erst in finf Jahren nach Erarbeitung des
Siedlungsleitbildes (2025-2027) wieder zum Thema werden.

d) Massnahmen Zusammenarbeit und Datengrundlagen

Im Bereich Zusammenarbeit und Datengrundlagen beinhaltet das AP URT 4G drei Massnah-
men. Die Dialogplattform Agglomeration (1201.4.033) wird fur den regelmassigen Austausch
zu ausgewahlten Themen genutzt und dies wird auch in den nachsten Jahren weiterverfolgt.
In den letzten Jahren gab es unter anderem Dialogplattformen zu den Themen Fussverkehr
und Innenentwicklung.

Im Rahmen der Erarbeitung der 5. Generation fand ebenfalls zweimal ein Austausch als Dia-
logplattform statt, um die einzelnen Bausteine vorzustellen und zu diskutieren. Im Rahmen der
Erarbeitung der 5. Generation wurde auch die Tragerschaft diskutiert (1201.4.034) und die
Verdichtung des Mikrozensus (1201.4.035) gepruft:

¢ Die Tragerschaft soll im bestehenden Rahmen beibehalten werden, sie wird grundsatzlich
als effizient und pragmatisch beurteilt.
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2. Umsetzungsbericht AP URT 5G

e Die Uberpriifung einer Verdichtung des Mikrozensus hat ergeben, dass der Nutzen einer
Aufstockung der Interviews fir die Agglomeration in keinem guten Verhaltnis zu den Kos-
ten steht, weil die Anzahl der befragten immer noch sehr klein und Giber den ganzen Kanton
verteilt ist. Deshalb wurde auf die Aufstockung fur die Erhebung des Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr 2025 verzichtet.
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3. Uberblick zum Agglomerationsprogramm der 5. Generation AP URT 5G

3.1

3.2

Uberblick zum Agglomerationsprogramm der 5. Generation

Ziele und Stossrichtungen

Die Tragerschaft des Agglomerationsprogramms hat sich in einem partizipativen Prozess mit
dem aktuellen Zustand und der Zukunft des Unteren Reusstals auseinandergesetzt. Die im

Rahmen verschiedener Workshops erarbeiteten Stossrichtungen fiir die Erarbeitung der 5. und

6. Generation lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Das Programm konzentriert sich bei der Aufnahme neuer Massnahmen auf umsetzungs-
reife und wirksame Massnahmen, die dem Zukunftsbild entsprechen und mit der bisheri-
gen Gesamtverkehrskonzeption kompatibel sind. Um angesichts der sich laufend veran-
dernden Rahmenbedingungen sowie den finanziellen Engpassen gentigend Flexibilitat in
der Umsetzung zu bewahren, soll nach Fertigstellung des Systems WOV vermehrt mit
kleineren Massnahmen gearbeitet werden, die in Paketen zusammengefasst werden.

Bei der Erarbeitung des Handlungsbedarfs und der Strategien soll grundsétzlich eine Ge-
samtsicht eingenommen werden, sowohl raumlich als auch thematisch, so dass die Wir-
kung von Massnahmen im gesamten Perimeter koharenter beurteilt werden kann. Die The-
men Verkehr, Siedlung und Landschaft werden untereinander abgestimmt betrachtet.
Siedlungs-, Landschafts- und Naturaspekte sollen in kiinftigen Generationen verstarkt im
Kontext der Planung von Verkehrsmassnahmen behandelt und wenn moglich direkt in Ver-
kehrsmassnahmen integriert werden.

Eine rdumliche Gesamtsicht losgelést von Gemeindegrenzen soll kinftig helfen, die Wir-
kung von Massnahmen im gesamten Perimeter besser aufzuzeigen. Speziell betrachtet
werden sollen zudem Themen an den Ubergangen zwischen den Gemeinden bzw. an Ge-
meindegrenzen. Dies schliesst gemeindespezifische und nach Raumtyp differenzierte L6-
sungen nicht aus.

Perimeter

a) BeSA-Perimeter

Die folgenden Gemeinden bilden den Perimeter des AP URT. Sie entsprechen auch dem Pe-

rimeter der beitragsberechtigten Stadte und Gemeinden geméass Anhang 4 MinVVV (BeSA). Der

Bund empfiehlt, den BeSA-Perimeter fiir die Bearbeitung des Agglomerationsprogramms zu

ubernehmen.

Gemeinde (BFS Nummer)

— Altdorf (1201) — Flielen (1207)
— Attinghausen (1203) — Schattdorf (1213)
— Birglen (1205) — Seedorf (1214)
— Erstfeld (1206) — Silenen (1216)

Hinweis: Teile des ESP Arbeitsplatzgebiet Amsteg liegen in der Gemeinde Gurtnellen (nicht im BeSA-Perimeter).
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b) Fokus auf Talboden

Die vom BFS bezeichneten Agglomerationsgemeinden sind flachenmassig teilweise sehr
gross und ziehen sich vom Talboden bis weit in die Hange bzw. in die Berge hinauf. Der Oberal-
pstock als héchster Punkt ist rund 3'300 m. 0. M. hoch und liegt in der Gemeinde Silenen. Die
hoch Uber der Reussebene gelegenen Siedlungen wie beispielsweise der Ortsteil Bristen in
der Gemeinde Silenen oder das Gebiet Haldi in Schattdorf und Biirglen sind vorwiegend land-
wirtschaftlich gepragt. Bauen, liegt am westlichen Ufer des Urnersees und ist durch die Ge-
meinde Isenthal von den Gbrigen Gemeinden getrennt. Die dichten und stadtischen oder stad-
tisch gepragten Siedlungsflachen und damit verbundenen Verkehrsnetze konzentrieren sich
auf den rdumlich relativ eng begrenzten Talboden.

c) Betrachtungsperimeter

Aus den oben genannten Griinden beschrankt sich der Betrachtungsperimeter des AP URT
auf den Talboden der BeSA-Gemeinden. Zukunftsbild, Ziele, Handlungsbedarf, Teilstrategien
und Massnahmen fokussieren primar auf diesen Raum. In der Situationsanalyse in Kapitel 4
sind die peripheren Gebiete der Gemeinden (z. B. Bauen, Bristen, Bristi, Eggberge, Haldi)
aber teilweise enthalten, da sich die entsprechenden Grundlagen raumlich nur schwer diffe-
renzieren lassen. Sie fallen allerdings nur wenig ins Gewicht. Fir die Landschaft sind die Lagen
oberhalb des Talbodens aber von Bedeutung und werden im AP URT behandelt.

Abbildung 3-1: Betrachtungsperimeter AP URT (Gemeindegebiete und Talboden — schematische Dar-
stellung)

Perimeter

Agglomerationsgiirtelgemeinde

(I Asgiomerationskerngemeinde (Hauptkern) 7
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3.3

Tragerschaft

Das Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 4. Generation beinhaltet die Massnahme
«Uberpriifung Tragerschaft Agglomeration Unteres Reusstal», die die Frage kléren soll, ob die
Tragerschaft in der heutigen Form noch zweckmassig ist oder ob Anpassungen vorgenommen
werden missten. Im Rahmen der Erarbeitung der 5. Generation wurde auch die Organisation
der Tragerschaft diskutiert. Auf Grund der Rickmeldungen der Gemeinden bleibt die Trager-
schaft in der 5. Generation unverandert beibehalten.

Kanton Uri bildet Tragerschaft

Der Kanton Uri bildet die Tragerschaft der Agglomeration URT. Die Tragerschaft stellt geméss
RPAYV eine koordinierte Erarbeitung des Agglomerationsprogramms sicher und erbringt ge-
genuber dem Bund den Nachweis, dass die zustdandigen Organe dem Agglomerationspro-
gramm zugestimmt und sich im Rahmen ihrer Zustandigkeiten zur Umsetzung des Agglome-
rationsprogrammes verpflichtet haben. Der Regierungsrat beschliesst zusammen mit den Ge-
meinderaten der Agglomerationsgemeinden das Agglomerationsprogramm.

Projektsteuerung

Auf strategischer Ebene wird das AP URT von der Projektsteuerung gefiihrt. Sie besteht aus
drei Delegierten des Regierungsrates (Justizdirektion (JD), Volkswirtschaftsdirektion (VD),
Baudirektion (BD)). Die Aufgaben der Projektsteuerung beinhalten die Festlegung der strate-
gischen Ausrichtung des AP URT, die Vertretung des Projekts bei den anderen Projektbetei-
ligten und die Pflege des Kontakts nach Aussen inklusive Kommunikation.

Begleitgruppe

Die Begleitgruppe, bestehend aus den Gemeindeprasidentinnen und -prasidenten und den
Amtschefs des Kantons (Amt fir Raumentwicklung — ARE, Amt fur Tiefbau — AfT, Amt fur
Wirtschaft und 6ffentlichen Verkehr — AWG6V, Amt fir Umwelt — AfU, Amt fir Forst und Jagd —
AFJ und Amt fir Landwirtschaft — ALA) stimmte in mehreren Workshops und Sitzungen die
Interessen aller Beteiligten untereinander ab.

Fachgruppe

In der Fachgruppe sind die Fachpersonen je Gemeinde und Amt vertreten. Sie brachten ihr
Knowhow, Anliegen und Massnahmen ein. In einem Workshop, Gemeindegesprachen, zwei
Dialogplattformen sowie einer schriftichen Vernehmlassung wurde sichergestellt, dass die
fachlichen Interessen der Gemeinden und Fachamter bei allen Elementen des AP URT be-
rucksichtigt wurden.
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3.4

3.5

Federfiihrung und Projektleitung

Die Justizdirektion tragt die Federflihrung fiir das AP. Die Gesamtprojektleitung zur Erarbeitung
lag beim Amt fir Raumentwicklung ARE, das in der Justizdirektion angesiedelt ist. Die Ge-
samtprojektleitung ist Ansprechstelle gegeniber dem Bundesamt fir Raumentwicklung ARE,
sowie gegenuber der Projektsteuerung und der Begleit- und Fachgruppe. Weiter betreut sie
die Projektmethodik und -bearbeitung und Gbernahm die inhaltliche und organisatorische Ko-
ordination. In der Projektleitung waren das kantonale Amt fur Tiefbau (AfT) und die beauftrag-
ten Blros vertreten.

Erarbeitungsprozess und Partizipation

Im Rahmen der Vorbereitung und des Erarbeitungsprozesses fanden verschiedene Veranstal-
tungen statt, bei denen die Tragerschaft, aber auch weitere Teile der Gesellschaft am Prozess
mitwirken konnten:

e Fachgesprache mit kantonalen Fachstellen/Amtern fir Raumplanung, &ffentlichen Ver-
kehr, Tiefbau, Umwelt, Natur und Landschaft und Landwirtschaft im September 2023

o Workshop mit kantonalen Parteien und Verbanden zum Handlungsbedarf: Oktober 2023
o Gemeindegesprache mit allen Gemeinden der Agglomeration: Marz/April 2024

o Zwei Dialogplattformen mit Begleit- und Fachgruppe: Mai/Oktober 2024

e Erarbeitung der Massnahmen in bilateralen Besprechungen: Laufend ab Oktober 2024
e Vernehmlassung bei der Fach- und Begleitgruppe im Dezember/Januar 2024/25

o Offentliche Mitwirkung vom 17. Februar 2025 bis 6. April 2025

Alle Gemeinden, die Teil des Agglomerationsprogramms sind, haben das AP URT 5G im Mai
2025 mittels Gemeinderatsbeschliissen (vgl. Beilagen) genehmigt und den Regierungsrat mit
der Einreichung beauftragt.

Erfullung Grundanforderungen

Gemass RPAV missen samtliche Agglomerationsprogramme, die folgenden vier Grundanfor-
derungen erfiillen, damit sie in der Prifung berticksichtigt werden. Die Grundanforderungen
werden vom AP URT 5G allesamt erfillt. Die nachfolgende Abbildung zeigt, in welchen Kapi-
teln Detailinformationen dazu zu finden sind.

Grundanforderung Detailinformationen in Kapitel:

GA1: Tragerschaft und Partizipation Vgl. Kapitel 3.3 und 3.4

GAZ2: Vollstandigkeit und roter Faden Vgl. Kapitel 1.3

GAZ3: Herleitung priorisierter Massnahmen Vgl. Tabellen zum Handlungsbedarf in Kapitel 6;

Beschreibung der Massnahmenpriorisierung in
Kapitel 9, Beilage «Massnahmenband»

GA4: Umsetzung und Controlling Vgl. Kapitel 10
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4.1

Situations- und Trendanalyse

Die Situations- und Trendanalyse bildet den Grundstein zur Herleitung des Handlungsbedarfs
in der Agglomeration. Sie stellt gemass Richtlinie Programm Agglomerationsverkehr RPAV
«den aktuellen Zustand der Verkehrssysteme, der Siedlungsstruktur unter Bertcksichtigung
der Landschaft sowie der Umwelt» dar sowie die aktuellen Entwicklungstrends. Die Ausfiih-
rungen sind in vier Unterkapitel Situationsanalyse (Zusammenfassung der detaillierten Analyse
in Anhang D [Kapitel 14]), Trends und Ubergeordnete Planungen, Erwartete Siedlungsentwick-
lung und Entwicklung des Verkehrs aufgeteilt.

Situationsanalyse

Raumliche Struktur gepragt durch Topografie, gewachsene Anordnung der Bauzonen
und des Verkehrssystems

Die raumliche Struktur der Agglomeration lasst sich bildlich Gber die vier Schwerpunkte Alt-
dorf/Bulrglen, Schattdorf, Arbeitsplatzgebiete und Kantonsbahnhof im Zentrum, den finf umlie-
genden Ortskernen (Seedorf, Flielen, Attinghausen, Birglen, Erstfeld) sowie einen Auslaufer
in Richtung Suden (Erstfeld — Silenen) beschreiben. Topografisch ist das Tal durch die Talflan-
ken und den Urnersee begrenzt.

Abbildung 4-1:  Siedlungsstruktur anhand der Bauzonen gemass Nutzungsplanung (Stand
Marz 2024)

‘Wohnzone Arbeitszone ] Offentliche Nutzung

Mischzone Zentrumszone Tourismus & Freizeit

Quellen: LISAG/Nutzungsplanung (2024), swisstopo SwissAlti3D (2024), eigene Darstellung

Je drei Bahnhofe und Autobahnanschlisse sind langs entlang einer in Nord-Siid-Richtung ver-
laufenden Linie angeordnet, die parallel zur Reuss verlauft. In West-Ost-Richtung gibt es nach
Eroffnung der WOV drei Querverbindungen auf Kantonsstrassen, die Achse
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Spital- / Bahnhofstrasse (Gemeinde Altdorf), die Militarstrasse/Rynachtstrasse (Gemeinde
Schattdorf) sowie die West-Ost-Verbindung ab 2025 (Gemeinden Blrglen/Schattdorf). Letz-
tere leitet den Verkehr ab der A2 in Ostrichtung Uber die Klausenstrasse.

Die grossen gewerblich gepragten Arbeitsplatzgebiete befinden sich jeweils den Wohngebie-
ten vorgelagert entlang der Autobahn sowie nahe an den Autobahnanschliissen oder OV-Kno-
ten. Der Offentliche Verkehr ist auf die zentrale Verkehrsdrehscheibe Kantonsbahnhof Altdorf
ausgerichtet.

Hierarchischer Aufbau des Strassennetzes und viele Quartiere mit Tempo 30

Das Strassennetz ist hierarchisch aufgebaut. Die Nationalstrasse nimmt den Transitverkehr
auf, dient teilweise aber auch dem Verkehr innerhalb der Agglomeration. Das Haupt- und Kan-
tonsstrassennetz verbindet die Ortszentren und die Arbeitsplatzschwerpunkte untereinander,
fihrt aber auch durch die Ortskerne hindurch, was die Aufenthaltsqualitat beeintrachtigt. Die
kommunalen Sammelstrassen erfiillen eine wichtige Funktion, indem sie den Verkehr aus den
Quartieren auf die Kantonsstrassen leiten. Kommunale Erschliessungs- und Privatstrassen
dienen der Erschliessung innerhalb der Quartiere.

Viele Quartiere sind als Tempo 30-Zonenen eingerichtet, weitere sind in Planung. Einige sied-
lungsorientierte Sammelstrassen sind mit Tempo 40 signalisiert. In Blirglen innerorts und beim
Bahnhof Altdorf gilt auf kurzen Kantonsstrassenabschnitten aus Sicherheitsiiberlegungen
Tempo 30.

Abbildung 4-2: Zonen mit Tempo 30 sowie Fussgédnger- und Begegnungszonen

Biirglen /

Altdorf

““<Flielen Schattdorf

ESP Schattorf / Erstfeld

Werkmatt .
Silenen

Bahnhof Altdorf

Seedorf Attinghausen

Kantonsstrasse
Tempo 30 Zone Fussgéngerzone Begegnungszone * Innerorts

Ausserorts

35



4. Situations- und Trendanalyse AP URT 5G

Ausrichtung des offentlichen Verkehrs auf die Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf

Der offentliche Verkehr ist so weit wie auf Basis der raumlichen Struktur und der Netzstruktur
moglich auf die zentrale Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf ausgerichtet. Es wird im Bus-
verkehr praktisch flachendeckend ein Halbstundentakt angeboten, in Altdorf zwischen Kolle-
gium und Bahnhof Altdorf ein Viertelstundentakt. Am Bahnhof Altdorf verkehren 2-stiindliche
IC-Verbindungen, stiindliche Interregio- und S-Bahnziige. Zudem verkehren zu Hauptver-
kehrszeiten der Tellbus (nach Luzern) und Winkelriedbus (nach Stans) ab dem neuen Bushof
West beim Bahnhof. An den Verkehrsdrehscheiben Erstfeld und Flielen halten S-Bahn- und
Interregio-Zuge. Flielen dient auch dem Umsteigen von Bus und Zug auf die Schifffahrt am
Vierwaldstattersee. Eine wichtige lokale Verkehrsdrehscheibe befindet sich beim Telldenkmal
in Altdorf. Fir den touristischen Verkehr spielt saisonal auch die lokale Verkehrsdrehscheibe
Amsteg Postplatz eine Rolle.

Abbildung 4-3: Ubersicht zu den regionalen Buslinien im Perimeter der Agglomeration

Blrglen

Altdorf

413 Flilelen - Blrglen |
Schattdorf

401 Flilelen - Gschenen |

Silenen

Amsteg
402 / 408 Attinghausen - Blrglen |

405 Isenthal - Rossgiessen |

412 Seedorf - Amsteg

Quellen: Auto AG Uri (2025), eigene Darstellung

Derzeit besteht beim regionalen Busverkehr ein Uberangebot, welches der Kanton zusammen
mit den Gemeinden ohne Beteiligung des Bundes finanziert. Zudem weisen die Linien teilweise
einen tiefen Selbstfinanzierungsgrad auf. Aufgrund der finanziellen Situation des Kantons ist
die Erhaltung dieses Angebots deshalb eine Herausforderung. Auch die OV-Erschliessung der
ESP Arbeitsplatzgebiete ist komplex, da sie etwas abseits der bestehenden Buslinien und der
Wohngebiete und somit nicht auf der direkten Verbindung zwischen den Ortskernen liegen.
Ihre Abdeckung wiirde Umwege oder eine mehrfache Erschliessung der Gemeinden bedingen.
Die Nutzerstruktur der Arbeitsplatzgebiete mit vorwiegend flachenintensiven Unternehmen,
teilweise mit Schichtbetrieb, muss bei der Bewertung der Wirtschaftlichkeit einer zusatzlichen
Erschliessung bertcksichtigt werden.
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Modal-Split Zahlen sind gepréagt durch Covid-19, andere Daten senden positive Signale

Die Entwicklung der Zahlen zum Modal-Split, des Verkehrsaufkommens und der Nachfrage im
offentlichen Verkehr muss im Lichte der Covid-19-Pandemie betrachtet werden. Die Anzahl
der mit Bussen der AAGU transportierten Passagiere hat 2019/20 stark abgenommen, sich bis
2023 aber erholt. Die Neugestaltung des Bussystems ist in den Passagierzahlen der einzelnen
Linien sichtbar.

Die Angaben zum Modal Split aus dem Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2021 zeigen einen
deutlichen Anstieg beim MIV-, einen Riickgang im OV- und Veloanteil, und einen Anstieg bei
«anderen» Modi. Die Zahlen sind dabei mit Vorsicht zu interpretieren, da das Vertrauensinter-
vall im Mikrozensus fir die kleine Agglomeration gross ist. Es ist davon auszugehen, dass sich
der Modal-Split-Anteil des MIV im Jahr 2023 zwischen den Werten von 2010 und 2015 (55-
65%) bewegt. Schliesslich zeigt die Auswertung der Strassenverkehrszéhler zwischen 2017
und 2022/23 tendenziell eher eine Stagnation bzw. teilweise eine Abnahme des motorisierten
Verkehrs, trotzt starkem Wachstum der Bevdlkerung. Beim Autobesitz kann gegeniber dem
bisher starken Anstieg eine Trendabschwachung beobachtet werden.

Elektromobilitidt, Sharing und Mobilititsmanagement

Die Urnerinnen und Urner sind immer mehr mit Elektroautos, Elektrovelos und E-Scootern un-
terwegs. Offentliche Ladestationen sind an der Autobahnraststatte Schattdorf/Erstfeld sowie
verstreut Gber den Talboden vorhanden. Im kantonalen Klimaschutzkonzept sind verschiedene
Massnahmen zur Férderung der Elektromobilitat (u.a. Forderung von Ladestationen, 6kologi-
sche Motorfahrzeugsteuer) vorgesehen.

Die Gemeinden verfigen mit einer Ausnahme Uber eine flachendeckende Bewirtschaftung der
offentlichen Parkplatze, auch wenn die Regelungen nicht einheitlich sind. Seit 2024 gibt es in
Altdorf ein Veloverleihsystem. Fiir den Freizeit- und Tourismusverkehr sind im OV verschie-
dene Tarifmassnahmen getroffen worden, beispielsweise mit dem «Uri Ticket» oder dem
«Check-In-Ticket». Seit 2024 besteht im Kanton Uri erstmals eine Obergrenze fir den Fahr-
kostenabzug. Im Klimaschutzkonzept sind weitere Massnahmen zum Mobilitatsmanagement
enthalten, beispielsweise eine Pflicht fir Mobilitatskonzepte beim Bau von publikumsintensiven
Nutzungen oder die Bewirtschaftungspflicht 6ffentlicher und firmeninterner Parkplatze. Mit jahr-
lichen Schulaktionen sollen ausserdem Elterntaxis vermieden werden.

Verkehrsaufkommen im MIV stabil trotz Bevolkerungs- und Beschaftigtenwachstum

Die Agglomeration ist seit 2017 bis 2022/23 gewachsen, die Anzahl Beschéaftigte hat in diesem
Zeitraum um 2.3% und die Bevolkerung um 4.5% zugenommen. In absoluten Zahlen weisen
Altdorf (neu erstmals Giber 10'000 Einwohner) und Schattdorf das grésste Bevolkerungswachs-
tum auf; Schattdorf, Flielen und Seedorf hatten das grésste Beschaftigtenwachstum.

Gleichzeitig ist das Verkehrsaufkommen auf der Strasse nicht weiter gewachsen. Zur Erkla-
rung kénnen verschiedene Faktoren beitragen:

e Das Fuss- und Velowegnetz wurde in den vergangenen Jahren verbessert und ausge-
baut. Hinzu kommt eine vermehrte Nutzung von E-Bikes, Pedelecs und E-Scootern.
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e Die Zahl und der Anteil der Pendler mit Arbeitsort ausserhalb des Kantons hat sich seit
2017 teilweise deutlich erhdht, wahrend der Anteil der Binnenpendler abgenommen hat.
Dies konnte eine Verschiebung des Verkehrs vom lokalen Netz auf das Ubergeordnete
Netz zur Folge gehabt haben, allenfalls kombiniert mit den verbesserten OV-Verbindungen
Uber den Kantonsbahnhof zu Pendlerzielen wie Luzern, Schwyz, Zug oder Zirich.

o Die verstarkte Mdglichkeit zu «<Home-Office» dirfte eine Rolle spielen. Geméass Bundes-
amt flr Statistik BFS (2023)'2 hat der Anteil der Erwerbstatigen, welche mehr als die Halfte
der Arbeitszeit von zu Hause arbeiten (Teleheimarbeit), schweizweit von 3% vor der Pan-
demie auf Uber 10% im Jahr 2022 zugenommen. Zusatzlich arbeiteten 2022 fast 14% der
Erwerbstatigen regelmassig (weniger als 50% der Arbeitszeit) zu Hause.

¢ Verschiedene Gemeinden haben im Laufe der letzten rund 5-10 Jahre die Bewirtschaftung
ihrer Parkplatze neu geregelt. Schattdorf flihrte 2015 eine flachendeckende Parkplatzbe-
wirtschaftung ein, eine Erweiterung der Bewirtschaftung wurde in Seedorf 2021 beschlos-
sen. In Altdorf wurde 2020 eine neue Parkplatzverordnung eingeflhrt, wobei derzeit 99%
aller 6ffentlichen Parkplatze der Gemeinde entweder mittels Parkuhren oder blauer Zone
bewirtschaftet werden. Im gleichen Jahr wurde beim Gemeindehaus das Parkhaus «Win-
terberg» eroffnet, das dem Ortskern vorgelagert ist, und den Parksuchverkehr im Dorfzent-
rum reduziert. '3

Bevolkerungswachstum erfolgte auf gut erschlossenen Flachen

Im Zuge der Bevdlkerungsentwicklung und starker Bautatigkeit hat im Zeitraum 2016 bis 2022
die Flache der Gberbauten Bauzonen um 2.5% zugenommen. Die Siedlungsdichte konnte da-
bei auf Gber 70 Einwohner und Beschéftigte pro ha (2022) gesteigert werden, was im Vergleich
mit allen kleinen Agglomerationen ein Gberdurchschnittlicher Wert ist.

In den letzten Jahren konnten Baullicken und Innenentwicklungspotenziale an gut mit dem OV
erschlossenen Lagen und entlang der Velohauptrouten geschlossen werden. Der Anteil der
Bevolkerung, die mit Giliteklasse B oder C erschlossen ist, konnte zwischen 2017/18 und
2021/22 von 47% auf 74% gesteigert werden. Bei den Beschaftigten erfolgte ein Anstieg von
59% auf 72% im gleichen Zeitraum. Damit sind die fiir 2040 definierten Ziele praktisch erreicht.

Weitere Baullicken werden derzeit in Bauprojekten geschlossen. Danach wird das Potenzial
an uniiberbauten Flachen fir Wohnnutzungen in den Ortskernen praktisch ausgeschopft sein.
In Wohnzonen verbleiben vor allem in Fuss- und Velodistanz zur Verkehrsdrehscheibe Bahn-
hof Altdorf oder zum Bahnhof Erstfeld (z.B. Stegmatt) noch gréssere attraktive Innenentwick-
lungspotenziale. Die Gemeinden der Agglomeration bearbeiten derzeit unter diesen Rahmen-
bedingungen ihre behérdenverbindlichen Siedlungsleitbilder.

2 BFS (2023), Teleheimarbeit

3 Die Gemeinde Attinghausen hat 2024 eine flichendeckende Bewirtschaftung beschlossen, die Wirkung dieser Mas-
snahme ist in den Zahlen bis 2023 nicht sichtbar.
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Siedlungsvertragliche und sichere Abwicklung des Verkehrs bleibt herausfordernd

Trotz dieser teils positiven Entwicklungen bleibt das Auto aufgrund der hohen Flexibilitat, der
meist tieferen Reisezeiten und ausreichend Parkplatzen das dominante Verkehrsmittel. In den
Ortskernen mit Durchgangsverkehr konnte bisher noch keine wesentliche Entlastung der durch
motorisierten Verkehr verursachten negativen Auswirkungen erreicht werden. Der auch im
Kanton Uri splrbare Trend in Richtung E-Bikes und Elektroautos sowie die grossflachige Ein-
richtung von Tempo-30-Zonen in den Quartieren wirkt hier zwar unterstitzend, die Larmbelas-
tung entlang der Innerortsbereiche der Kantonsstrassen liegt aber nach wie vor tiber den rele-
vanten Grenzwerten, was auch die Attraktivitat der Ortskerne belastet. Die Luftbelastung in der
Agglomeration lag dank der Anderungen in der Flottenzusammensetzung, vor allem in Tran-
sitverkehr, unterhalb der Grenzwerte.

Die Zahl der Unfalle mit Personenschaden abseits der Nationalstrassen hat sich im Agglome-
rationsraum von einem tiefen Niveau dem Durchschnitt der kleinen Agglomerationen angena-
hert, wobei bereits wenige zusatzliche Unfalle einen starken relativen Anstieg bedeuten kén-
nen. Der Perimeter weist dabei nach wie vor keinen Unfallschwerpunkt (USP) auf. Klar erkenn-
bare Unfallhaufungspunkte im Veloverkehr gibt es im Agglomerationsperimeter aktuell einen.

Landschaft, Siedlungsékologie und Klimaanpassung

Schliesslich Uben der Verkehr, das Bevolkerungs- und Beschéaftigtenwachstum sowie die Sied-
lungsentwicklung auch Druck auf die Umwelt, die umliegende Landschaft und die Natur aus.
Die Agglomeration im Unteren Reusstal ist eine vielfaltige und schitzenswerte Landschaft, in
der Naturrdume, Kulturlandschaften, Ortsbilder und Siedlungsstrukturen eng miteinander ver-
woben sind. Verschiedene Schutz- und Entwicklungskonzepte tragen zur Erhaltung der Bio-
diversitat und zur Aufwertung von Erholungs- und Kulturraumen bei. Die kiinftigen Herausfor-
derungen liegen in der Abstimmung der unterschiedlichen Interessen, der Weiterentwicklung
von Schutz- und Vernetzungsmassnahmen sowie in der langfristigen Sicherung des sensiblen
Gleichgewichts zwischen Schutz und Nutzung.

Der Kanton verfiigt seit 2024 (ber ein Klimaschutzkonzept, das Netto-Null-Ziel soll bis 2050
erreicht werden. Derzeit fehlen hingegen raumlich konkretisierte Konzepte zum Umgang mit
den Folgen der Klimaveranderung (Klimaanpassung) sowie mit der Biodiversitat innerhalb des
Siedlungsgebiets. Gewisse Vorgaben zur Okologie (z.B. Neophyten) in Bauprojekten wurden
bisher vor allem im Rahmen von Sondernutzungsplanen gemacht.
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4.2

4.21

Ubergeordnete Trends und Planungen

Trends sind Entwicklungen, die ohne weitere Massnahmen fiir wahrscheinlich gehalten wer-
den. Bei der Identifizierung der Trends orientieren wir uns einerseits an Entwicklungen der
vergangenen Jahre in der Agglomeration, an den vorhandenen Entwicklungspotenzialen, an
nationalen Trends und an den gesellschaftlichen Megatrends (Individualisierung, Digitalisie-
rung, Globalisierung, Demographischer Wandel, Klimawandel).

Gesellschaftliche Trends

In Kombination mit den Kenntnissen aus der Situationsanalyse lasst sich fir die einzelnen
Trends auch ihre Bedeutung fur die Agglomeration Unteres Reusstal nennen:

e Neue Formen der Mobilitat und Antriebsarten: Vollstadndig oder teilweise elektrisch be-
triebene Autos gewinnen weiter an Marktanteil und verdrangen die klassischen Verbren-
nungsmotoren. Die Elektrifizierung der Mobilitat bedingt den Ausbau der daftr nétigen La-
deinfrastruktur im 6ffentlichen und privaten Raum. Gleichzeitig konsolidieren sich beste-
hende Sharingsysteme wie Mobility, wahrend neue Sharingsysteme, insbesondere mit Ve-
los und Trottinetts, hinzukommen. All diese Entwicklungen haben eine Diversifizierung des
Mobilitadtsverhaltens zur Folge. Das starkere Aufkommen von neuen Fahrzeugen im Fuss-
und Veloverkehr wie Pedelecs, E-Bikes und fahrzeugahnliche Gerate bringt dabei positive
Gesundheitseffekte sowie eine Entlastung der Strassen vom motorisierten Individualver-
kehr auf kurzen Strecken. Andererseits steigt das Bedurfnis nach sicheren und direkten
Wegen flr diese Verkehrsmittel.

o Verstarkte «Digitalisierung» in Grundversorgung und Arbeit: Es wird aufgrund der Di-
gitalisierung (u.a. E-Commerce, E-Banking, Kinstliche Intelligenz) eine weitere Konsoli-
dierung in der Grundversorgung erwartet. Traditionelle Standorte von Bankfilialen, Postfi-
lialen oder Detailhandlern sind auch in der Agglomeration nicht ohne Weiteres gesichert.
Der fortschreitende Abbau im Nahbereich kann zu Mehrverkehr fihren, wenn dadurch wei-
tere Wege zurlickgelegt werden mussen. Andererseits kann die Digitalisierung dazu bei-
tragen, dass weniger zwischen Arbeitsplatz und Wohnort gependelt wird, weil Co-Working-
Spaces genutzt werden, Home-Office intensiviert wird oder nur schon, weil ein weiterent-
wickeltes E-Government den Gang ins Gemeindehaus erspart. Dies wurde den Mehrver-
kehr vermindern, das Verkehrsaufkommen stabilisieren oder auch die vom Pendlerverkehr
gepragten Spitzenstunden entlasten.

¢ Risiken aufgrund des Klimawandels: Die aufgrund des Klimawandels (Riickgang Per-
mafrost, vermehrte Hitzeperioden in Abwechslung mit starken Niederschlagen) erwartete
steigende Zahl an Naturereignissen birgt Risiken fir die Stromversorgung und die Ver-
kehrsverbindungen und damit auch fir die Entwicklung der ESP in der Agglomeration. Die
Umsetzung des Projekts «Neue Axenstrasse» sollte einen Teil dieser Risiken entscharfen.
Auch die Optimierung und Weiterentwicklung geeigneter Ersatzangebote im Falle solcher
Naturereignisse gewinnt an Bedeutung (z.B. éffentlicher Verkehr, Schiffsverkehr). In der
Raumplanung gewinnen analytische Konzepte wie die «Schwammstadt» sowie
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«Hitzeinseln» immer mehr an Bedeutung. Diese haben zum Ziel, die negativen Auswirkun-
gen von zusatzlichem Niederschlag sowie héheren Temperaturen zu vermindern.

Demografischer Wandel: Der Anteil der Erwachsenen Uber 65 Jahre wird in den nachsten
Jahren und Jahrzehnten laufend zunehmen, wobei diese auch langer gesund leben. Dies
kann sowohl Risiken als auch Chancen fiir die kiinftige Mobilitat bedeuten. Sofern diese
an gelernten Mobilitdtsmustern festhalten, durfte die Bedeutung des Autos als Fortbewe-
gungsmittel steigen. Im 6ffentlichen Verkehr steigt mdglicherweise das Konfliktpotenzial,
wenn unterschiedliche Bedirfnisse in standardisierten Gefassen zusammenkommen. Zu-
dem sind altere Personen, was die Folgen von Verkehrsunféllen angeht, vulnerabler als
Junge, insbesondere bei Nutzung von E-Bikes. Auf der anderen Seite bringen die Senioren
ein hoheres Zeitbudget mit, auch fiir die Fortbewegung. Das Bedirfnis nach hindernis-
freien, sicheren, kurzen und direkten Fusswegen nimmt zu, auch auf multimodalen Wege-
ketten.

Natur und Landschaft unter Druck: Die erwartete Siedlungs- und Verkehrsentwicklung
beeinflusst auch die Entwicklung und den Schutzbedarf von Natur und Landschaft. Durch
die Tendenz der Siedlungsverdichtung und Ausdehnung der Siedlungs- wie auch Ver-
kehrsflachen, steigt der Druck auf die landwirtschaftlich genutzten Landschaftskammern,
den Wald, die Gewasser und Siedlungsfreirdume. Die Vernetzung uber den Talboden
(West-Ost-Vernetzung) bleibt aufgrund der aktuellen gewachsenen Bebauung sowie der
trennenden Ubergeordneten Verkehrsinfrastrukturen fir viele Artgruppen schwierig bis un-
moglich. Die steigende Intensitat der Erholungsnutzung hat eine stérende Wirkung auf
Wald, Gewasser und Naturschutzraume. Im Siedlungs-, Verkehrs- und Gewasserraum
breiten sich zudem Neobiota weiterhin aus. Im Wald ist die Ausdehnung des Sommerflie-
ders zunehmend.

4.2.2 Ubergeordnete Planungen Verkehr

Gleichzeitig entwickelt sich die Strasseninfrastruktur auch durch Massnahmen ausserhalb des
direkten Einflusses der kantonalen Massnahmentrager. Die folgenden Projekte sind fir die
Entwicklung in den kommenden rund 10 Jahren relevant:

Halbanschluss Altdorf Siid: Der Halbanschluss ist ein Schllisselelement des regionalen
Gesamtverkehrskonzepts. Der Bundesrat hat das generelle Projekt im November 2018
genehmigt. Der Baubeginn war fir 2021 geplant. Bei der Planauflage zum Ausfuhrungs-
projekt gab es Einsprachen, die vom Bundesverwaltungsgericht am 25. Januar 2023 zu-
nachst abgewiesen, spater aber vom Bundesgericht mit Urteil vom 4. Juni 2024 gutgeheis-
sen wurden. Die Baudirektion geht nach wie vor davon aus, dass der Halbanschluss rea-
lisiert wird. Das ASTRA fiihrt im Jahr 2025 als Grundlage fir die Uberarbeitung des Pro-
jekts verschiedene Larm- und Luftqualitatsmessungen durch. Der Realisierungszeitpunkt
hangt vom Verlauf des Entscheid- und Planungsprozesses des ASTRA sowie dem Ein-
gang und der Behandlung mdglicher Einsprachen ab. Derzeit rechnet die Baudirektion /
der Regierungsrat mit einer Realisierung friihestens im Jahr 2029.

Neue Axenstrasse: Die Axenstrasse (N4) verbindet die Agglomeration Unteres Reusstal
mit den Arbeitsplatzgebieten im Nordosten, namentlich Schwyz, Zug und Zirich. Die
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4.3

4.31

bestehende Axenstrasse genligt den heutigen Anforderungen nicht. Aufgrund von Natur-
gefahren sind weitere Teile der Axenstrasse fur den Veloverkehr momentan gesperrt und
es wird ein Shuttledienst betrieben. Nach Vorliegen der rechtskraftigen Plangenehmigung
Anfang Oktober 2022 wurde mit dem Bau der neuen Axenstrasse begonnen, der unter
anderem mehrere neue Linienfihrungen durch Tunnels beinhaltet. Die Inbetriebnahme ist
fur ca. 2033 geplant. Es findet keine Kapazitatssteigerung statt. Da neu die Ortschaft Sisi-
kon umfahren wird, ist mit einer leichten Attraktivitatssteigerung der Verbindung fiir den
motorisierten Verkehr auszugehen. Nach Eréffnung der neuen Axenstrasse durften sich
fur den Veloverkehr deutliche Verbesserungen ergeben.

Tempo 80 auf Nationalstrassen zu Stosszeiten ab 2026: Das ASTRA plant durch Ge-
schwindigkeitsharmonisierungen die Staustunden auf den Nationalstrassen zu reduzieren.
Auf stark frequentierten Abschnitten vor allem im Mittelland soll zu Spitzenzeiten die Ma-
ximalgeschwindigkeit schrittweise von 120 auf 100 oder 80 km/h reduziert werden. Ob dies
auch die A2 zwischen Seelisbergtunnel und Gotthardtunnel betrifft, ist derzeit unklar.

Zweite Gotthardrohre: Die zweite Gotthardrohre befindet sich derzeit im Bau. Die Inbe-
triebnahme erfolgt ab ca. 2029. Nach Sanierung der ersten Réhre sind beide Rdhren ab
ca. 2033 in einspurigem Betrieb. Es findet keine Kapazitatserh6hung statt, weshalb eine
geringe Wirkung auf die Verkehrsbelastung der Agglomeration erwartet wird.

Kreisel Fliielen: Noch keine zeitliche Einordnung ist aufgrund der Planungsstands fur den
Kreisel Flielen moéglich. Im Kantonalen Richtplan (Abstimmungsanweisung 5.2-2) und im
Sachplan Verkehr — Teil Infrastruktur Strasse (SIN Objektblatt 10.2 Altdorf) ist jedoch mit-
tel- bis langfristig die Umgestaltung des Knotens N4 Flielen vorgesehen. Da dieser an
seine Kapazitatsgrenzen stésst und aufgrund der langfristigen NEAT-Linienfiihrung (SIS
Objektblatt 10.2 Axen/Uri) verhandelt der Kanton Uri mit dem ASTRA die Rahmenbedin-
gungen fir die Verlegung der Kantonsstrassenverbindung Altdorf-Flielen entlang der
SBB-Linie. Teil des Konzepts ist der Anschluss an die Nationalstrasse A2 lber den An-
schluss Werkhof. Die Massnahme erhéht den Verkehrsfluss am Anschluss N4/N2 und
trennt den lokalen Verkehr vom Transitverkehr.

Erwartete Siedlungsentwicklung

Wachstumsszenarien

Die Entwicklung von Bevdlkerung und Beschaftigten geht die Tragerschaft von einer Entwick-
lung gemass dem kantonalen Szenario «UR-Mittel» aus. Dieses dient als aktuelle Basis fur
den Kantonalen Richtplan. Die folgenden Abbildungen zeigen die angenommene Entwicklung
bis 2040.
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Bevolkerung

Abbildung 4-4: Szenarien der Bevolkerungs- und Beschéftigtenentwicklung (indexiert) in den

Gemeinden der Agglomeration bis 2040
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Das kinftige Wachstum von Bevdlkerung und Beschaftigten wird vorwiegend in den Entwick-
lungsschwerpunkten (ESP) sowie innerhalb des bestehenden Siedlungsgebiets in den identi-
fizierten gut erschlossenen Bauliicken und Innenentwicklungspotenzialen erwartet. Zwar be-
stehen noch Aussenreserven, diese sind jedoch vorwiegend als Zonen fur 6ffentliche Nutzung
oder Tourismuszonen ausgeschieden.

Entwicklungsschwerpunkte

Die Entwicklungsschwerpunkte gemass Kantonalem Richtplan (Abstimmungsanweisung 4.3-
1 bis 4.3-7) im Agglomerationsperimeter sind in der folgenden Abbildung aufgelistet.

Abbildung 4-5: Entwicklungsschwerpunkte im Perimeter des Agglomerationsprogramms

OV-Giiteklassen Fahrplan 2024/25 und Verkehrsdrehscheiben
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Tourismus Fliielen

Die Gemeinden tragen die Verantwortung fiir die Ausgestaltung und Entwicklung der Schwer-
punkte, der Kanton ist federfiihrend bei der «Werkmatt» im ESP Urner Talboden. Der ESP
Urner Talboden ist auch am weitesten fortgeschritten, wobei der Kanton eine fihrende Rolle
bei der Entwicklung der Werkmatt einnimmt, da er die Grundstlicksflachen besitzt. Die Grunds-
atze der Erschliessung und Nutzung sind im Quartiergestaltungsplan «Eyschachen» festge-
legt. Betriebe mit sehr hohem Flachenbedarf pro Arbeitsplatz und Betriebe mit grossen Emis-
sionen sind demnach nicht zulassig. Freizeiteinrichtungen und Einkaufsbetriebe mit mehr als
500 m? Verkaufs-, respektive Freizeitflache sind ebenfalls nicht gestattet. 2019 nahm auf dem
Gebiet das Unternehmen Kassbohrer Schweiz AG seine Tétigkeiten auf. Anfang 2023 wurde
fur die Baufelder 9 und 13 ein Baurechtsvertrag zur Realisierung eines «Kreativ- und Dienst-
leistungshubs der Zukunft» mit Gber 1'000 Arbeitsplatzen unterzeichnet. Mitte 2024 wurde ein
Baurechtsvertrag fur die Realisierung eines «Innovationspark Gotthard» mit Biro- und Gewer-
beflachen auf dem Areal im Baufeld 11 unterzeichnet.

Die erwartete Entwicklung von Bevdlkerung und Beschéftigten in diesen Entwicklungsschwer-
punkten sind in die Verkehrsmodellierung des Kantons eingeflossen. Die den jeweiligen ESP
umfassenden Verkehrszonen weisen unterschiedliche Wachstumsgrdossen zwischen 2022 bis
2040 auf. Auch die Herausforderungen fir die Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr
sowie die bestehenden Chancen sind je nach ESP-Gebiet anders zu beurteilen (vgl. Spalten
4 und 5). Entsprechend wurden die ESP von der Tragerschaft priorisiert und Ziele zum Umset-
zungshorizont fir Massnahmen in der 5. und 6. Generation der Agglomerationsprogramme
gesetzt (Spalte 6).
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Abbildung 4-6:
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4.3.3

Angenommene Bevolkerungs- und Beschiftigtenentwicklung in den ESP bis

2040, Herausforderungen fiir das Verkehrssystem und Priorisierung
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Chancen

Nahe an VDS Bahnhof
Altdorf, Nahe an Halban-
schluss Altdorf Siid, Vor-
gaben im Gestaltungsplan

Erreichbarkeit Gber Aus-
serortsstrecken und A2,
direkte OV-Erschliessung
Einkaufszentrum
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schluss, OV-Gliteklasse C
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Im Rahmen des Projekts «Raum+» werden periodisch die Innenentwicklungspotenziale, Bau-

licken und Aussenreserven erhoben.'* Die folgende Abbildung zeigt exemplarisch die noch
verbleibenden Potenziale flir den Ausschnitt im Grenzgebiet Altdorf-Blrglen-Schattdorf mit
Stand 2024. Weitere grossere Innenentwicklungspotenziale sind in Erstfeld (z.B. Stegmatt)

verflgbar.

4 Baullicken sind unbebaute Bauzonenflachen inner- oder ausserhalb des weitgehend (iberbauten Gebiets mit einer
Grésse von 200-2'000 m?. Innenentwicklungspotenziale sind bebaut, teilweise bebaut oder unbebaut, liegen inner-
halb des weitgehend (iberbauten Gebiets der Bauzone und sind grosser als 2'000 m?. Aussenreserven sind unbe-
baut und ausserhalb des weitgehend Gberbauten Gebiets, sind aber als Bauzone ausgeschieden und grosser als

2'000 m2,
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Abbildung 4-7: Innenentwicklungspotenziale (blau), Bauliicken (gelb) und Aussenreserven
(f81) in Wohn-, Misch-, Zentrums- und Arbeitszonen im Raum Altdorf und
Schattdorf, ESP-Perimeter (schraffiert), Stand 2024

o 1000

Altdorf

Schattdorf

Quelle: Erhebung Raum+ (2024)

Die folgende Abbildung gibt eine Ubersicht iiber das Ausmass der Innenentwicklungspotenzi-
ale (grossere freie Flachen innerhalb des bebauten Siedlungsgebiets) und Baultucken (kleine
unbebaute Flachen innerhalb des Siedlungsgebiets). !> Die Aussenreserven (grossere Flachen
am Rand oder ausserhalb des Siedlungsgebiets) sind ebenfalls dargestellt.

5 Vgl. hierzu auch die Definitionen in der vorangehenden Fussnote.
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Abbildung 4-8: Bauliicken, Innenentwicklungspotenziale und Aussenreserven in Hektar (ha)

(Stand 2024)
Gemeinde Baulii- Innenentwick- Zwischen- Aussenre- Total
cken lungspotenziale ergebnis serven
Altdorf 3.0 3.6 6.7 0.1 6.8
Attinghausen 1.3 - 1.3 1.0 2.3
Burglen 1.8 0.3 22 0.9 3.1
Erstfeld 0.5 1.9 24 0.4 2.8
Flielen 0.7 1.3 2.0 - 2.0
Schattdorf 28 1.8 4.7 0.8 5.5
Seedorf 24 0.5 2.8 0.6 3.4
Silenen 2.3 0.6 2.9 0.9 3.8
Total 14.9 10.0 249 4.7 29.6

Quellen: Daten Raum+ Uri (2024), Hinweis: Durch die Rundung auf 1 Kommastelle ergeben sich
teils abweichende Summen.

Uber alle Agglomerationsgemeinden waren 2024 rund 77% der verbleibenden uniiberbauten
Innenentwicklungspotenziale und Bauliicken mit dem OV erschlossen. Rund 59% der Flachen
liegen innerhalb der OV-Giiteklassen B und C. Die folgende Abbildung zeigt die in der Agglo-
meration vorhandenen Flachen der Innenentwicklungspotenziale differenziert nach OV-Giite-
klasse fir den Datenstand 2023/24.

Abbildung 4-9: Innenentwicklungspotenziale und Bauliicken nach OV-Giiteklasse
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Hinweis: Daten Raum+: 2024, OV-Giiteklassen: Fahrplan 2023/24.
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4.4

Entwicklung des Verkehrs

Das Amt fir Tiefbau (AfT) hat im Hinblick auf die bevorstehende Eréffnung der WOV das kan-
tonale Verkehrsmodell aktualisiert. Als Zustdnde wurden der IST-Zustand (2022) sowie der
Zustand 2040 aufbereitet. Im Netz 2040 sind die WOV (Eroffnung Herbst 2025) und der Halb-
anschluss Altdorf Siid (frihestens 2029) sowie rechtskraftige flankierende Massnahmen zur
WOV (1. Etappe) abgebildet.® Eine Gesamtlibersicht zum System «WOV» kann im Erlautern-
den Kapitel 8.1 gewonnen werden.

Die Nachfrage 2040 basiert auf der obigen skizzierten Siedlungsentwicklung in den Entwick-
lungsschwerpunkten sowie einem gemass kantonalem Richtplan differenzierten Wachstum
der einzelnen Gemeinden.'” Die folgende Abbildung zeigt die daraus abgeleiteten Entwick-
lungstrends im Strassennetz. Aufgrund der Verkehrsmodellergebnisse kann davon ausgegan-
gen werden, dass die WOV und der Halbanschluss Altdorf Siid zusammen mit den rechtskraf-
tigen flankierenden Massnahmen ihre Funktionen weitgehend entfalten konnen. Unterhalb der
Abbildung sind die wichtigsten Erkenntnisse erlautert.

Abbildung 4-10: Erwartete Verdnderung der Verkehrsbelastung durch erwartete Siedlungsent-
wicklung, WOV, Halbanschluss und FlaMa’s (1. Etappe)

O
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Poli

Schachen

\_} Dorfstrasse

Flielen

Ievanté Mehrbelastung Mehrbelastung Neue Erschliessung

6 Nicht abgebildet sind der Knoten Rossgiessen, die riickwertige Erschliessung Ried oder bauliche Massnahmen an
den Ortsdurchfahrten Altdorf und Schattdorf sowie der Flielerstrasse.

7 Nicht beriicksichtigt sind noch nicht beschlossene oder raumplanerisch nicht gesicherte Vorhaben, beispielsweise
eine magliche touristische Entwicklung der Isleten oder die mdgliche Realisierung eines Alters- und Pflegeheims in
der Brickermatte (beim Kollegi), durch Zusammenlegung der Altersheime «Rosenberg» in Altdorf und «Gos-
mergarta» in Burglen.
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Die Ortsdurchfahrt Altdorf, die Flielerstrasse (Zentrum Altdorf bis Kreisel Flielen), die Bahn-
hofstrasse, die Spital- und Seedorferstrasse sowie der Kreisel Flielen werden vom Durch-
gangsverkehr entlastet. Durch Altdorf kann der Verkehr von tGiber 15'000 Fahrten auf rund 5'000
bis 7'000 Fahrten pro Tag (Querschnitt) reduziert werden. Die Attinghauserstrasse in Altdorf
(Gemeindestrasse, Tempo 40) wird mit 2'500 zusatzlichen Fahrten belastet, weil der Verkehr
aus den Quartieren westlich des Telldenkmals Richtung Burglen/Schattdorf neu Gber den Krei-
sel Wysshus via WOV statt durch Altdorf fliesst.

In Schattdorf ermdglicht die West-Ost-Verbindung grundsatzlich eine Reduktion des Durch-
gangsverkehrs auf der Gotthardstrasse sowie der Adlergarten-, Dorf- und Boétzlingerstrasse.
Der Dorfkern sowie die Ruttistrasse werden verkehrsberuhigt ausgestaltet, um Schleichver-
kehr zu vermeiden und die Aufenthaltsqualitat zu steigern. Gemass Modell kann der Verkehr
hierdurch in die gewlinschten Bahnen gelenkt werden. Die Dorfstrasse, welche den Quell-Ziel-
Verkehr aus dem Ortskern Schattdorf aufnimmt und auf die WOV leitet, wird gemass Modell
netto mit rund 2'500 Mehrfahrten belastet. Im Bereich der Rynacht- bzw. Umfahrungsstrasse
Schattdorf beim «Rossgiessen» wird das Verkehrsaufkommen mit der WOV von rund 5'000
auf 7'000 Fahrzeuge ansteigen, auch getrieben durch die Weiterentwicklung des ESP Schatt-
dorf / Burglen und der Werkmatt, der Realisierung des Werkhofs des Betrieb Kantonsstrassen
sowie der Transformation des Gebiets rund um den Bahnhof Altdorf. Das Gebiet weist eine der
héchsten Anteile an Liefer-, Werk- und Schwerverkehr in der Agglomeration auf.

Ebenfalls zusatzlich belastet wird der verkehrsorientierte Abschnitt zwischen Kreisel Kollegi
und Kreisel Schachen, der den Verkehr kinftig ab der Klausenstrasse hin zur WOV und in
Richtung Industriestrasse / Halbanschluss leitet. Entlang dieser Achse befindet sich ein Mix an
publikumsintensiven Nutzungen wie beispielsweise das Einkaufszentrum «Urnertor», Teile der
kantonalen Verwaltung, die kantonale Mittelschule «Kollegi», eine Tankstelle mit Shop sowie
wichtige Bushaltestellen zu deren Erschliessung. Gemass Verkehrsmodell wird der durch-
schnittlich tagliche Verkehr (DTV) im Querschnitt um rund 1°000-2’500 Fahrzeuge auf etwa
13’500-14’500 Fahrzeuge ansteigen. Zur Sicherstellung des Verkehrsflusses und der Sicher-
heit sind verschiedene flankierende Massnahmen vorgesehen. Die wegfallenden Fahrten zwi-
schen Schattdorf — Kreisel Kollegi sowie die neuen Fahrten Burglen — Kreisel Schachen glei-
chen sich dabei geméass Modell nicht ganz aus.

Die WOV wird rund 14'000 Fahrten DTV im Querschnitt aufnehmen. Stark belastet werden die
beiden Kreisel beim Wysshus (DTV rund 18'000 Fahrzeuge), da dort der Verkehr der WOV,
der Quell-Ziel-Verkehr aus Attinghausen, von der Umfahrung Altdorf, aus dem ESP Arbeits-
platzgebiet Schattdorf / Birglen sowie dem ESP Unteres Reusstal mit Werkmatt (neue Er-
schliessung) zusammenkommen.

Im Ortskern Biirglen wird ein Aufkommen von rund 7'000 Fahrzeugen DTV erwartet, was ge-
geniber 2022 eine Stagnation bedeutet, etwa 2'000 bis 3'000 Fahrten werden zwischen Biirg-
len und Spiringen erwartet (mit starkem Uberhang in den Sommermonaten bei getffnetem
Klausenpass).

In den Gemeinden Flielen, Seedorf, Erstfeld und Silenen sind fiir einen leichten Anstieg der
Belastung vor allem das angenommene Wachstum von Bevolkerung und Beschaftigung
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verantwortlich. Die Ortsdurchfahrt Seedorf wird kiinftig mit einer durchschnittlich taglichen Ver-
kehrsmenge von knapp 6'000 Fahrzeuge belastet, wobei maximal die Halfte davon Durch-
gangsverkehr darstellt.'® In Erstfeld werden die Ortsdurchfahrt rund 5'200-5600 Fahrzeuge im
DTV passieren, rund 3'300 Fahrzeuge werden zwischen Erstfeld und Silenen verkehren und
rund 8'000 Fahrzeuge zwischen Erstfeld und Schattdorf, wobei hier nicht mit wesentlichen Ver-
anderungen der Belastung zu rechnen ist.

Der Verkehr iiber die WOV von/nach Biirglen und aus Schattdorf wird in einer Ubergangsphase
Uber das Ausserortsnetz Uber die Industrie- und Allmendstrasse zum Anschluss Flielen, und
spater direkt auf den Halbanschluss Altdorf Std geleitet. Auf dem Ubergeordneten Netz flihrt
der neue Halbanschluss Altdorf zu einem Anstieg des Verkehrsaufkommens auf der Natio-
nalstrasse A2 zwischen Halbanschluss und Flielen. Im IST-Zustand liegt der DTV bei rund
13'5600 Fahrten pro Richtung. Im Zustand 2040 werden mehr als 19'000 Fahrten pro Tag und
Richtung erwartet. Dies ist in etwa kompatibel mit den Verkehrsperspektiven 2050 des Bundes,
die 10 Jahre spater mit etwas mehr als 20'000 Fahrten DTV rechnen (Szenario BASIS).

Die erwartete verkehrliche Verlagerungswirkung der WOV und der flankierenden Massnahmen
tragen somit insbesondere in Altdorf und Schattdorf dazu bei, verschiedene negative Auswir-
kungen des motorisierten Verkehrs im am dichtesten besiedelten, und am starksten wachsen-
den, Gebiet zu vermindern. Die Massnahmen entlasten diese Ortsdurchfahrten und tragen so
zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat bei. Die Entlastung ermdglicht die Realisierung von
weiteren Aufwertungen in den Ortsdurchfahrten, was die Attraktivitat des Fuss- und Velover-
kehrs und des 6ffentlichen Verkehrs in den Ortskernen und den Zufahrtsstrassen erhéht. Der
Weg uber die WOV, die Rynachtstrasse und die Industriestrasse / Autobahn A2 fihrt tUber
Ausserortsstrassen mit weniger dicht besiedelten Gebieten und weniger Mischverkehr.

'8 Eine mogliche touristische Entwicklung der Isleten ist dabei noch nicht berlicksichtigt.
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5.1

Zukunftsbild und MOCA-Ziele

Die Agglomeration Unteres Reusstal setzt sich Ziele fir die Siedlungs-, Landschafts- und Ver-
kehrsentwicklung. Das Zukunftsbild veranschaulicht diese Ziele im rdumlichen Kontext und
zeigt, wie die Agglomeration im Jahr 2040 aussehen soll. Dabei werden auch die Ubergeord-
neten Planungen und Zielsetzungen wie z. B. das Raumkonzept Schweiz oder das Raumkon-
zept Uri gemass kantonalem Richtplan berlcksichtigt.

Grundlagen gemadss Raumkonzept Schweiz und Uri

Die Agglomeration Unteres Reusstal liegt im Norden des im Raumkonzept Schweiz definierten
Handlungsraums Gotthard. Dieser ist zum einen eine nationale bzw. international bedeutende
Transitachse und zum anderen der grésste zusammenhangende landliche Raum ausserhalb
des unmittelbaren Einflussgebiets der stéddtischen Rdume. Weiter liegt die Agglomeration im
Einflussbereich des Handlungsraums Luzern sowie grenzt an die Metropolitanregion Zirich
an. Mit der Stadt Luzern wie auch der Region Zentralschweiz steht die Agglomeration sowohl
wirtschaftlich wie auch hinsichtlich Kultur, Bildung und Tourismus in enger Beziehung. Die Ver-
bindung in die stadtischen Zentren des Mittellandes u.a. Zirich und Zug ist fur die Agglomera-
tion vor allem hinsichtlich Erreichbarkeit der Arbeitsplatzgebiete zentral.

Abbildung 5-1: Ausschnitt Raumkonzept Schweiz, Karte Strategie 1

Bumlich diff i H Atze

In Handlungsraumen planen (innere

- Grossstidtisch geprigte Handlungsraume
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- Klein- und mittelstidtisch geprigte Handlungsrdume

- Alpina Handlungsriume

| Bestehende Kooperationen
in funktionalen Riumen ausbauen

Partnerschaften zwischen den grossstédtisch

gepragten Handlungsrdumen firdern

Partnerschaften zwischen den Stidten
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8 Metropolitane, grossstadtische, mittelstadtische,
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Quelle: Raumkonzept Schweiz (liberarbeitete Fassung); Schweizerischer Bundesrat, KdK, BPUK, SSV, SGV (2012)
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Die Agglomeration liegt an der wichtigsten Nord-Siid-Achse der Schweiz und nimmt auf natio-
naler Ebene eine bedeutende Rolle fiir die Vernetzung der Landesteile zwischen Zirich, Nord-
westschweiz und Zentralschweiz im Norden sowie dem Tessin im Siiden wahr. Regional bildet
die Agglomeration durch ihre Lage die zentrale verkehrliche wie auch wirtschaftliche Schnitt-
stelle zwischen dem nérdlichen Flachland und den alpinen Regionen wie dem Tourismusgebiet
Andermatt-Disentis. An dieser Schnittstelle verschiedener Handlungsrdume und Regionen soll
sich die Agglomeration als eigenstandiger Raum profilieren.

Der kantonale Richtplan und das Raumkonzept Uri zeigen die generelle Entwicklungsrichtung
der Agglomeration auf.

Abbildung 5-2: Synthesekarte Raumkonzept
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5.2

Das Untere Reusstal wird im Raumkonzept als funktionaler Raum abgegrenzt und als Haupt-
entwicklungsraum des Kantons Uri bezeichnet. Es bildet das Rickgrat der wirtschaftlichen Ent-
wicklung des Kantons und ist fiir die Positionierung des Kantons im nationalen sowie interna-
tionalen Standortwettbewerb von grosser Bedeutung. Gepragt ist der Raum durch die multi-
funktionale Talebene, die Reuss und ihre Zufliisse sowie die Strassen- und Infrastrukturstruk-
turen (Transitkorridore). Das Untere Reusstal zeichnet sich durch die gute Erreichbarkeit so-
wohl innerhalb der Region wie auch Gber deren Grenzen hinaus aus.

Fur die Agglomeration wird eine vielseitige, raumlich konzentrierte Siedlungs- und Wirtschafts-
entwicklung mit hoher Nutzungsdichte und Lebensqualitat angestrebt. Dabei gilt es zum einen
die bestehenden Potentiale fur die Weiterentwicklung von Industrie-, Gewerbe- und Dienstleis-
tungen zu nutzen und zum anderen die wertvollen Landschaftsraume zu erhalten. Die Agglo-
meration ist als Kernraum mit Ausstrahlungskraft fir den ganzen Kanton weiterzuentwickeln.

Die Gemeinden am Vierwaldstattersee sind im KRP als touristisches Entwicklungsgebiet be-
zeichnet. Derzeit wird die Idee eines privaten Investors zur Entwicklung der Isleten diskutiert.
Zwar liegen erste Analysen zu den Auswirkungen vor, es gibt aber weder ein konkretes Projekt,
noch bestehen die raumplanerischen und rechtlichen Grundlagen fir dessen Umsetzung. Die
Isleten wird deshalb im AP der 5. Generation im aktuellen Zustand berticksichtigt (also sanfte
touristische Nutzung, mit Schiff und Bus erschlossen, am Weg der Schweiz). Der Handlungs-
bedarf kann aufgrund der laufenden politischen Entscheidungsfindungsprozesse deshalb noch
abgeschatzt werden. Eine intensive touristische und infrastrukturelle Nutzung der Isleten ist im
Zukunftsbild noch nicht vorgesehen.

Strukturbild

Fur das Agglomerationsprogramm der 5. Generation wurde das Zunftsbild 2040 Gberarbeitet.
Dabei hat sich im Bearbeitungsprozess gezeigt, dass einige grundlegende Uberlegungen zum
angestrebten Verkehrssystem, zur raumlichen Differenzierung der Siedlungsgebiete und zur
Okologischen Vernetzung mit dem Zukunftsbild zu wenig pragnant transportiert werden kon-
nen.

Aus diesem Grund wurde als Vorstufe zum Zukunftsbild ein «Strukturbild 2040» erarbeitet,
welches fir die drei Themen Siedlung, Landschaft und Verkehr die wichtigsten strukturbilden-
den Merkmale der Agglomeration aus der Vogelperspektive verdeutlicht:

e Uberlegungen zur Siedlungsentwicklung miissen differenziert nach verschiedenen Raum-
typen vorgenommen werden. Jeder Raumtyp bringt bezlglich der Potenziale zur Innen-
entwicklung, beziiglich der komparativen Vorteile der Verkehrsmittel oder bezlglich der
Okologischen Vernetzung unterschiedliche Voraussetzungen mit und muss daher spezi-
fisch betrachtet werden. Die historischen Ortskerne erfillen ihre Zentrumsfunktion und
bieten eine hohe Aufenthaltsqualitét. Der Fussverkehr findet im Siedlungsgebiet ein eng-
maschiges und direktes Netz vor, welches die OV-Haltestellen und Zentren aus den Quar-
tieren heraus und in der Flache erschliesst.
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o Ruckgrat der verkehrlichen Erschliessung bilden die Hauptachsen, welche sowohl das
Ubergeordnete Strassen- wie auch das Schienennetz umfassen. Dabei haben die Haupt-
achsen sowohl durchleitende als auch verteilende Funktion. Vor allem der Transitverkehr
und Uberregionale Verkehr aber auch nach Méglichkeit der agglomerationsinterne tber-
kommunale Verkehr wird auf die Hauptachsen gelenkt und konzentriert bzw. effizient ab-
gewickelt. Erschliessungsachsen erganzen die Hauptachsen und dienen der Abwicklung
des lokalen Verkehrs bzw. der Feinerschliessung der Siedlungsgebiete. Im Agglomerati-
onskern sind die Erschliessungsachsen auf den Umweltverbund (Feinerschliessung 6ffent-
licher Verkehr mit dem Bus, Fussverkehr und Veloverkehr) ausgerichtet und siedlungsori-
entiert ausgestaltet. Die Vertraglichkeit zwischen Siedlung und Verkehr steht im Fokus.
Die Verbindung zwischen Hauptachsen und Erschliessungsachsen und folglich die Len-
kung Uber die Gbergeordnete Infrastruktur wird mittels mehrerer Anschliisse (u.a. Bahnhal-
testellen im Schienennetz und Autobahnanschlisse im Strassennetz) gewahrleistet. Der
Verkehr wird so lange wie moglich auf den Hauptachsen abgewickelt und dadurch die Er-
schliessungsachsen sowie das Siedlungsgebiet verkehrlich entlasten. Die multimodalen
Drehscheiben bilden die wichtigsten Anschlusspunkte im 6ffentlichen Verkehr und dienen
als Zugange flr die Anbindung tber die Agglomeration hinaus sowie fir die Erschliessung
des regionalen Verkehrs.

o Die Landschaftskammern und Talflanken sind in Ausmass und Qualitat erhalten. Zu-
sammen mit den Gewasserraumen im Tal und am See sichern Sie die Grundlage fir die
Naherholung der Bevélkerung, den Hochwasserschutz, die Resilienz gegentuber Klimaver-
anderungen, die Erhaltung der Biodiversitat und die 6kologische Vernetzung. Die aufgrund
der aktuellen Bebauung, den Verkehrsinfrastrukturen (Bahn/Autobahn) und der Reuss
schwierig zu sichernden Vernetzungsachsen im Siedlungsgebiet konnten durch gezielte
Berucksichtigung der Natur und Landschaft in der weiteren Siedlungsentwicklung sowie
durch die 6kologische Gestaltung der Siedlungsrander erhalten und verbessert werden.
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Abbildung 5-3: Strukturbild 2040
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5.3

Zukunftsbild

Das Zukunftsbild fir die Agglomeration URT baut auf dem Strukturbild auf. Es nimmt eine
rdumliche Konkretisierung vor und zeigt auf, wie die erwinschte zukinftige Struktur von Sied-
lung, Verkehr und Landschaft aussieht. Es verortet den kiinftigen Zustand im Raum und zeigt,
wie sich die Agglomeration in Bezug auf die Siedlung, die Landschaft und den Verkehr im Jahr
2040 prasentieren soll. Die Legendeinhalte sind nachfolgend detaillierter erlautert.
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Abbildung 5-4:  Zukunftsbild
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5.3.1

Siedlung

Element

Innerer
Agglomerationskern

Ausserer
Agglomerationskern

Agglomerations-
glrtel

Subzentrum
(Erstfeld)

Beschreibung

Der innere Agglomerationskern verlauft vom Bahnhof Altdorf tiber das
Zentrum von Altdorf via Kollegi bis nach Schattdorf Dorf.

Dieser Raum zeichnet sich durch eine dichte, qualitativ hochwertige Be-
bauung mit teils stadtischem Charakter aus. Die Nutzungsdichte und -
vielfalt ist hoch und die vielfaltigen Zentrumsfunktionen sind erhalten. Die
OV-Hauptachse verlauft durch diesen Raumtyp und es wird ein Viertel-
stundentakt angeboten. Nebst Raum fiir Wohnen, Dienstleistungen und
Gewerbe sind hier auch zahlreiche 6ffentliche Institutionen angesiedelt.
Die Siedlungsrdume sind durch ein attraktives Wegnetz vernetzt, die Auf-
enthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum ist hoch und die Siedlungsékologie
ist gestarkt. Das gewachsene Siedlungsgebiet lasst punktuelle Verdich-
tungen sowie die Entwicklung der Schllisselareale zu. Die Ortsbildqualita-
ten werden erhalten und gestarkt.

Der aussere Agglomerationskern umfasst die ibrigen Wohngebiete von
Altdorf, Schattdorf und den Talboden von Biirglen.

Der aussere Agglomerationskern besteht aus einem Geflecht von Sied-
lungs- und Kulturlandschaft, das durch 6kologisch hochwertige Sied-
lungsrander strukturiert ist. Die Siedlungspotenziale sind insbesondere
durch Verdichtung im Bestand genutzt. Das gute OV Angebot im inneren
Agglomerationskern ist gut zu Fuss und mit dem Velo erreichbar.

Die landwirtschaftlich genutzten Griinflachen und die zusammenhangen-
den Waldflachen sind durchgéngig, erflllen ihre Naherholungsfunktion
und tragen zu einer guten 6kologischen Vernetzung der Siedlungsgebiete
bei. Die Arbeitsplatzgebiete sind fur alle Verkehrstrager gut erschlossen.

Der Agglomerationsgurtel erstreckt sich hauptséachlich tber die Sied-
lungsgebiete der Gemeinden Flielen, Seedorf, Attinghausen, Teile von
Burglen (Hang, Eingang Schéchental) und Altdorf (Talflanke). Er umgibt
den Agglomerationskern. Hier befinden sich attraktive Wohngebiete so-
wie grossflachige Landwirtschaftsflachen, Naturraume und Naherho-
lungsgebiete.

Die Ortskerne sind attraktiv gestaltet, iUbernehmen die wichtigsten Ver-
sorgungsfunktionen (Einkaufen, Gesundheit, Bank, etc.) und verleihen
den einzelnen Gebieten dadurch eine eigenstandige Identitat. Die vor-
handenen Arbeitsplatzgebiete sind in ihrer Ausdehnung begrenzt und be-
darfs- und standortgerecht entwickelt.

Die Siedlungsgebiete des Agglomerationsgurtels weisen einen engen Be-
zug zum Agglomerationskern auf, in dem attraktive und sichere Fuss-
und Velowegverbindungen vorhanden und die Strassenraume qualitativ
und differenziert weiterentwickelt sind.

Das im Agglomerationsgurtel liegende Schlisselareal Flielen West —in
unmittelbarer Nahe zum Bahnhof Flielen — befindet sich in der Umset-
zung zu einem eigenstandigen Gebiet. Es zeichnet sich durch eine ge-
mischte Nutzung aus und ist mit einer attraktiven Gestaltung im Bereich
der Schiffsanlegestelle optimal an den Siedlungsraum angeschlossen.

Die Gemeinde Erstfeld funktioniert als Subzentrum zum Agglomerations-
kern und bildet das «Tor zum Urner Oberland». Als Subzentrum bietet
Erstfeld ein breites Grundversorgungsangebot.

Der stadtisch gepragte Raum entlang der Gotthardstrasse ist mit dem
dorflich gepragten westlichen Ortsteil optimal verknipft, damit der natdirli-
chen und infrastrukturell bedingten Trennwirkung entgegenwirkt wird.

Als Subzentrum verfligt Erstfeld sowohl Uiber eine regionale Verkehrs-
drehscheibe mit IR- und S-Bahnanschluss, ein attraktives flachiges Stras-
sen- und Wegnetz innerhalb der Gemeinde sowie eine gute Anbindung
an die anderen Gemeinden der Agglomeration. Die 6kologische Vernet-
zung ist insbesondere durch attraktive Siedlungsrander gewahrleistet.
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Element

Landliche
Gemeinde (Silenen)

Ortskerne

Entwicklungs-
schwerpunkt
(Wohnen / Arbeiten)

5.3.2 Landschaft

Element
Landschaftskammern

Naherholungs-
schwerpunkte

Landschaftsver-
bindungen und
Vernetzung

Beschreibung

Die landliche Gemeinde umfasst die Siedlungsgebiete von Silenen und
Amsteg. Die Ortskerne Silenen und Amsteg erfillen die wichtigsten Ver-
sorgungsfunktionen und verfugen Uber Begegnungsorte fir die lokale Be-
volkerung. Dieser Raumtyp verfugt Gber attraktive und sichere lineare
Verkehrsbeziehungen fir alle Verkehrsmittel nach Erstfeld und Altdorf.
Amsteg liegt auf der Erschliessungsachse und ist mit dem OV halbstiind-
lich an die regionale Verkehrsdrehscheibe Erstfeld und an die zentrale
Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf angeschlossen.

Die Ortskerne erfiillen ihre Funktion als Zentrums-, Begegnungs- und
Aufenthaltsort gemass dem jeweiligen Raumtyp und haben dadurch ihren
Charakter und die bauliche Identitat erhalten. Sie bieten eine hohe Auf-
enthaltsqualitat mit ausreichend Griin- und Freiraumflachen.

Das Potential der kantonalen Entwicklungsschwerpunkte (ESP) ist mobili-
siert und ausgeschopft.

Die Entwicklungsschwerpunkte Wohnen befinden sich in Altdorf und
Flielen. Sie zeichnen sich durch eine hohe Siedlungsqualitat und einen
vielfaltigen Nutzungsmix (Altdorf), respektive eine hohe Wohnqualitat
(Flielen) aus. Die Wohnnutzung der Gebiete ist abgestimmt auf ihre zu-
satzliche Funktion als Gewerbe- und Dienstleistungsraum (Altdorf) und
als touristisch genutztes Naherholungsgebiet (Flielen).

Die Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten befinden sich am Rand des Ag-
glomerationskerns beim Bahnhof Altdorf und in Schattdorf / Blirglen so-
wie in Erstfeld (Gygen) und in Amsteg (inkl. teilw. Gurtnellen).

Jeder Standort verfuigt Gber ein spezifisches Profil, welches auf die Ubri-
gen Standorte abgestimmt ist. Die sich daraus ergebende Méglichkeit zur
regionalen Zusammenarbeit unter den Standortgemeinden wird schritt-
weise aufgebaut und genutzt, damit die vier Arbeitsplatzschwerpunkte als
regionales Arbeitsplatzgebiet funktionieren.

Beschreibung

Die offenen Landschaftskammern im Talboden sind Landwirtschafts-, Na-
tur- und Erholungsraume. Die Art und Intensitat der Nutzung erfolgt abge-
stimmt auf die Bedirfnisse der jeweiligen Lebensraumtypen und findet im
Einklang miteinander statt. Die Landschaftskammern wurden nicht weiter
Uberbaut bzw. von Infrastrukturen durchtrennt, konnten teilweise sogar
durch den Ruckbau dieser freigespielt werden und halten an den Ran-
dern (Siedlungsbegrenzung geméass KRP) dem Druck der Siedlungser-
weiterung stand.

Die Agglomeration verfligt Uber mehrere attraktive Naherholungsschwer-
punkte. Die wichtigsten sind das Reussdelta, der Bodenwald, der Scha-
chenwald, der Selderboden und der Uferbereich des Vierwaldstattersees.
Sie sind mit allen Verkehrsmitteln, insbesondere mit dem Fuss- und Velo-
verkehr, gut erreichbar. Parkplatze werden bewirtschaftet, abgestuft nach
Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund. Die Naturschutz- und Erholungs-
anspriche in den Naherholungsschwerpunkten sind aufeinander abge-
stimmt.

Unter anderem dank des umgesetzten kantonalen Naturschutzkonzeptes,
durchsetzen naturnahe und vielfaltige Landschaftsstrukturen die Land-
schaftskammern und das Siedlungsgefiige des Talbodens. Sie verbinden
als Elemente der 6kologischen Vernetzung und Biodiversitat die Talseiten
in Ost-West-Richtung. Fir die weitraumige Vernetzung sorgen die Wild-
tierkorridore und Vernetzungsachsen von nationaler, kantonaler oder re-
gionaler Bedeutung als intakte talquerende Landschaftsverbindungen
(Okologische Infrastruktur). Im kleinrdumigeren Kontext sorgen
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Element

Geschiitzte Landschaft
mit hoher Biodiversitat

Strukturreiche
Siedlungsrander /
Griingiirtel

/

Naturnahe
Fliessgewdsser

5.3.3 Verkehr

Element

Drehscheiben
(zentrale / regionale /
lokale)

Ooo

Beschreibung

Querungsmaoglichkeiten und Grunstrukturen fur hindernisfreie Siedlungs-
gebiete. Die wichtigen Verbindungen sind raumlich gesichert.

Natur- und Landschaftsschutzgebiete im Uferbereich, Talboden und in
héheren Lagen sind vollumfanglich erhalten und gesetzlich konsequent
geschutzt. Weniger strukturreiche Landschaften wurden gezielt aufgewer-
tet. Die Schutzmassnahmen werden im Einklang mit landwirtschaftlichen
Interessen und dem naturnahen Tourismus erlassen. Dabei wird die Be-
sucherlenkung auch mit der Umsetzung und dem Vollzug des Bike- und
Wanderwegkonzepts sichergestellt.

Die Siedlungsrander und Griingirtel sind strukturreiche Ubergénge von
der Siedlung in die Natur- und Kulturlandschaft sowie zwischen der Tal-
ebene und den Hangflanken. Die verbindenden Griinrdume sind durch
Geholzstrukturen oder biodiverse Vegetation aktiv gestaltet und erkenn-
bar. Sie wirken als Auftakt in den Siedlungsraum und umgekehrt als wei-
che Ubergangsbereiche in die Landschaft und den Naherholungsraum
und tragen zum Erhalt der raumlichen Trennung der Ortschaften bei.

Um die Artenvielfalt zu erhalten und die Vernetzung sicherzustellen,
wurde die Okomorphologie der Gewasser an einigen Stellen aufgewertet.
Der Gewasserraum kann somit seine natirlichen Funktionen, aber auch
jene als Erholungsraum fir Menschen und den Hochwasserschutz erfil-
len.

Beschreibung

Die wichtigsten OV-Knoten der Agglomeration sind multimodale Dreh-
scheiben. Verkehrsmittel sind hier optimal verknupft. Es besteht ein kur-
zer und unkomplizierter Umstieg, was eine effiziente Verkehrsabwicklung
unterstitzt. Die Drehscheiben kdnnen nach Bedeutung und Ausstattung
wie folgt unterschieden werden:

Der Bahnhof Altdorf ist zentrale Drehscheibe im Kern der Agglomera-
tion und strahlt Zentrumsfunktion Gber die gesamte Agglomeration hinaus
aus. Es besteht ein umfassendes OV-Angebot inkl. Fernverkehr und
hochwertigem Regionalverkehr mit Umstieg auf den Feinverteiler. Die Er-
reichbarkeit der Drehscheibe ist fir den Fuss- und Veloverkehr optimiert.
Der Zugang zur zentralen Drehscheibe fiir den motorisierten Individual-
verkehr wird mittels P+R-Anlage gewahrleistet. Die Siedlungsentwicklung
im Umfeld hat einen erhdhten Stellenwert, die gute Abstimmung zwi-
schen Siedlung und Verkehr ist sichergestellt, wodurch zur Vermeidung
des MIV-Wachstums beigetragen wird.

Der Bahnhof Erstfeld ist regionale Drehscheibe mit relevantem loka-
lem und regionalem Einzugsgebiet. Es besteht ein dichtes OV-Angebot
inkl. Fernverkehr und hochwertigem Regionalverkehr mit Umstieg auf den
Feinverteiler. Durch die Lage der Drehscheibe im Zentrum von Erstfeld ist
die vertragliche Verkehrsabwicklung zentral. Die Aufenthaltsqualitat im
Raum ist erhéht, die Erreichbarkeit ist fir den Fuss- und Veloverkehr opti-
miert. Mittels P+R-Anlage wird der Zugang mit dem MIV gewahrleistet,
wodurch die Drehscheibe auch fir die Siedlungsgebiete ausserhalb des
Bus-Hauptkorridors zusétzlich an Bedeutung gewinnt.

Die lokalen Drehscheiben stellen die Verkniipfung innerhalb des OV-
Systems sicher und gewahren den Zugang zum 6&ffentlichen Verkehr. Sie
sind attraktiv und funktional gestaltet und fiir den Fuss- und Veloverkehr
optimal erreichbar sowie verfligen Uber qualitative Abstellplatze fiir den
Veloverkehr. Die lokalen Drehscheiben «Zentrum» in Altdorf und
«Amsteg Post» sind auf den Umstieg Bus-Bus ausgelegt und fungieren
als OV-Knoten zwischen den verschiedenen Regionen (Reusstal — Schi-
chental und Reusstal — Maderanertal). Die lokale Drehscheibe Fliielen ist
auf den Umstieg zwischen Bahn, Bus, Schiff und Veloverkehr ausgelegt
und bietet lokal einen optimalen Zugang zum &ffentlichen Verkehr.
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Element

Durchgéangiges und si-
cheres Fuss- und Velo-
wegnetz

Velokorridor Agglome-
ration

-—- -

Bus-Hauptachse

Bahnkorridor mit
Haltestelle

—_—

Seilbahn mit Erschlies-
sungsfunktion

Hauptachse (internatio-
nal — regional)
mit Anschluss

Hauptachse
(national — lokal)

Beschreibung

Die Wohnquartiere sind flachendeckend verkehrsberuhigt, was merklich
die Verkehrssicherheit sowie die Lebensqualitat erhdht. Zentrumsberei-
che und Ortskerne sind in allen Siedlungstypen priméar auf den Fussver-
kehr ausgerichtet und weisen entsprechend hohe Standards hinsichtlich
Dimensionierung, Ausgestaltung und Sicherheit auf. Innerhalb der Sied-
lungsgebiete bestehen durchgéngige, sichere und engmaschige Fuss-
und Velowegnetze. Es bestehen Standards sowohl fiir den Fuss- als
auch den Veloverkehr. Die Infrastrukturen sind dementsprechend dimen-
sioniert und ausgestaltet. Weiter besteht ein ausreichendes Angebot an
Veloabstellplatzen im &ffentlichen Raum.

Uber die gesamte Agglomeration besteht ein Velowegnetz von iiberkom-
munaler Bedeutung, welches die Gemeinden erschliesst und Siedlungs-
gebiete untereinander verbindet. Das Velowegnetz ist primar auf den All-
tagsverkehr (Arbeitsweg, Weg zum Einkaufen etc.) ausgerichtet und er-
schliesst die wichtigsten Quell- und Zielorte innerhalb der Agglomeration.
Fokus wird dabei zusatzlich auf die Erschliessung der Entwicklungs-
schwerpunkte und Arbeitsplatzgebiete gesetzt. Die Verbindungen sind si-
cher und attraktiv ausgestaltet und weisen einen hohen Ausbaustandard
auf.

Erganzende Verbindungen verdichten das Velowegnetz auf regionaler
sowie kommunaler Ebene und gewahrleisten sichere Verbindungen auch
abseits des Hauptkorridors.

Die Bus-Hauptachse bildet den wichtigsten Buskorridor innerhalb der Ag-
glomeration ab. Sie erschliesst mindestens im Halbstundentakt — Viertel-
stundentakt im inneren Agglomerationskern — effizient den Siedlungs-
raum der Agglomeration und stellt die Verbindung in den Agglomerations-
kern sowie zur zentralen Drehscheibe sicher. Die Bus-Hauptachse kon-
zentriert sich im dichtbebauten oder zur dichten Bebauung vorgesehenen
Siedlungsgebiet, wo das Zusammenspiel zwischen Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung eine zentrale Rolle spielt. Entlang dieser Achsen nimmt
der offentliche Verkehr gegentiber dem motorisierten Individualverkehr
eine Ubergeordnete Rolle ein.

Die Hauptachse wird durch weitere Buskorridore erganzt, welche der Fei-
nerschliessung dienen und eine flachendeckende OV-Erschliessung mit
Einbezug in die landlichen Agglomerationsgemeinden sicherstellen. Die
OV-Verbindungen sind attraktiv sowohl fiir den Pendler- als auch den
Tourismusverkehr.

Die Bahnlinie bildet das Riickgrat der OV-Erschliessung der Agglomera-
tion und stellt die Verbindung ber die Region hinaus sicher.

Die Seilbahnen mit Erschliessungsfunktion verbinden die héhergelege-
nen Siedlungen (Eggberge, Haldi bei Schattdorf) mit dem Talboden und
sichern deren ganzjahrige Erschliessung.

Die Hauptachsen bilden das Riickgrat der strassengebundenen Er-
schliessung der Agglomeration (Bus und MIV). Sie stellen die Verbindun-
gen innerhalb der Agglomeration sowie Uber die Grenzen hinaus sicher.
Die Hauptachsen sind dabei nicht nur fur die Agglomeration, sondern
auch auf nationaler bzw. internationaler Ebene von zentraler Bedeutung.

Die grosse Zahl an Halb- und Vollanschliissen ermdglicht die Nutzung
der Nationalstrasse als Umfahrungsstrasse. Der Verkehr wird so lang wie
mdglich auf den Gbergeordneten Strassen gebiindelt gefiihrt und abgewi-
ckelt, wodurch eine Entlastung der Siedlungen stattfindet. Vor allem der
Durchgangsverkehr und der siedlungsfremde Verkehr wird iber die Nati-
onalstrasse gefiihrt.
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Element

Erschliessungsachse
(regional — lokal)

Aufgewertete
Strassenraume

Beschreibung

Die Erschliessungsachsen verbinden die Siedlungsgebiete innerhalb der
Agglomeration untereinander und stellen die Erschliessung regional si-
cher (OV, Fuss- und Veloverkehr und MIV). Zudem fungieren sie als Zu-
bringer zu den Hauptachsen. Durch die Lenkung des motorisierten Ver-
kehrs sind die Siedlungsgebiete bzw. Erschliessungsachsen vom Durch-
gangsverkehr weitgehend befreit. Die Erschliessungsachsen sind sied-
lungsvertraglich gestaltet und wenn nétig temporeduziert. Vor allem in
den (Wohn-) Quartieren steht die Verkehrssicherheit und die Koexistenz
aller Verkehrsteilnehmenden im Fokus.

Die Strassenrdume in den Siedlungszentren und Ortskernen sind umfeld-
und umweltvertraglich gestaltet. Die Strassen sind nicht nur auf den mo-
torisierten Verkehr, sondern auch auf den Fuss- und Veloverkehr ausge-
richtet und Ubernehmen eine Aufenthaltsfunktion. Die Strassenrdume
weisen daher eine hohe Aufenthaltsqualitat auf, die Trennungswirkung ist
minimiert. Vor allem im Zentrum steht der Fussverkehr im Fokus. Die
Verkehrssicherheit ist fir alle Raumnutzenden gewahrleistet.
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5.4

5.41

Ziele

Fur die weitere Entwicklung von Siedlung, Landschaft und Verkehr setzt sich die Agglomera-
tion Unteres Reusstal folgende Ziele.

Siedlungsentwicklung

Zielsetzung

Kompakte und hoch-
wertige Siedlungen

Schliisselareale
entwickeln

Ortsbildqualitidten
erhalten

Konzentration auf gut
mit OV erschlossene
Lagen

Hohe Aufenthalts-
qualitat

Siedlungsokologie, Sied-
lungsklima und Biodiver-

sitat fordern

Lebendige Ortskerne

Attraktive Arbeitsplatz-
gebiete

Abstimmung der
Arbeitsplatzgebiete

Beschreibung

Die Agglomeration besteht aus kompakten, qualitativ hochwertigen Sied-
lungen.

Das Entwicklungspotential der Schlusselareale ausserhalb der Ortskerne
— aber an gut erschlossenen Lagen — wird ausgeschdopft.

Die bestehenden Ortsbildqualitdten werden erhalten und gestarkt.

Gréssere und dichtere Uberbauungen befinden sich an gut mit dem OV
erschlossenen Lagen.

Der 6ffentliche Raum ist attraktiv, naturnah und nutzergerecht gestaltet,
ladt zu generationenulbergreifenden Begegnungen ein und weist eine
hohe Aufenthaltsqualitat auf. Die Griin- und Freiraume (z.B. Landschafts-
inseln, Parke, Spielplatze, Platze) innerhalb des Siedlungsgebietes sind
qualitativ hochwertig gestaltet und verbessern die 6kologische Vernet-
zung.

Das Siedlungsgebiet (bebauter und unbebauter Raum) tragt zur Verbes-
serung der Siedlungsokologie, des Siedlungsklimas und der Biodiversitat
bei.

Die Ortskerne sind lebendig und verfiigen Uber ein differenziertes und be-
darfsgerechtes Angebot an 6ffentlichen und privaten Nutzungen (Woh-
nen, Arbeiten, Dienstleistungen, Detailhandel). Sie erflllen ihre Zentrums-
beziehungsweise Versorgungsfunktion. Nicht unmittelbar in der Nahe vor-
handene Dienstleistungen und Angebote sind gut mit dem OV oder dem
Velo erreichbar.

Die Agglomeration verfiigt Gber attraktive Arbeitsplatzgebiete, die direkt
an das Ubergeordnete Verkehrsnetz angebunden sind und gut mit dem
Fuss- und Veloverkehr sowie dem OV erschlossen sind.

Die verschiedenen Arbeitsplatzgebiete sind gut aufeinander abgestimmt
und ergénzen sich im Sinne eines regionalen Arbeitsplatzgebietes.
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5.4.2

Landschaftsentwicklung

Zielsetzung

Bodenverbrauch
minimieren

Raum fiir
Vernetzungsstrukturen
sichern und Qualitat for-
dern

Griffige
Schutzmassnahmen

Siedlungsrander und
Griingiurtel beriicksichti-
gen

Gewasser aufwerten

Druck auf Natur aus
Naherholung reduzieren

Beschreibung

Die Landschaftskammern sind gepragt von unverbauten Landwirtschafts-
gebieten, welche das verbindende Element des Talbodens darstellen. Die
Erhaltung von Fruchtfolgeflachen und landwirtschaftlichen Nutzflachen si-
chert die Grundlage fir die produzierende Landwirtschaft. Der Bodenver-
brauch wird an den Randern zur Siedlung minimal gehalten.

Die Agglomeration verfligt sowohl innerhalb wie ausserhalb des Sied-
lungsgebiets Uber vielseitige und 6kologisch wertvolle Vernetzungsstruk-
turen fir Flora und Fauna.

Die Biotope und Landschaftsschutzgebiete sind intakt und bleiben dank
griffigen Schutzmassnahmen ungeschmalert erhalten. Sie halten dem an-
steigenden raumplanerischen, landwirtschaftlichen, industriell/gewerbli-
chen und touristischen Druck stand.

Siedlungsrander und Griingiirtel werden als Ubergangselemente zwi-
schen Siedlungsraum und Landschaft beziehungsweise Waldrand in der
Raumplanung und bei Bauprojekten integral berticksichtigt.

Gewasser in naturfremdem Zustand sind, wenn mdglich, aufgewertet, wo-
von der Hochwasserschutz, der natirliche Gewasserhaushalt, die Arten-
vielfalt und die Naherholungsqualitat profitieren.

Naherholungsgebiete sind gut erreichbar und bieten Raum fiir eine natur-
verbundene Naherholung und einen nachhaltigen Tourismus, ohne dabei
Druck auf den Naturraum und das Kulturland auszulben.
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5.4.3 Verkehrsentwicklung

Zielsetzung

Erschliessung
gewadhrleisten

Verlagerung auf OV,
Fuss- und Veloverkehr

Hohe Verkehrssicherheit

Strassenraume
siedlungsorientiert
gestaltet

Fusswegnetz unterstiitzt
Verlagerung

Velowegnetz unterstiitzt
Verlagerung

OV-System unterstiitzt
Verlagerung

Multimodalitat
fordern

Auswirkungen des
MIV minimieren

Zweckmadssiger
ruhender Verkehr

Giuter- und Werkverkehr
auf libergeordnetem Netz

Neue Mobilitatsformen
nutzen

Beschreibung

Die Erschliessung innerhalb der Agglomeration sowie die Verbindung
Uber die Agglomeration hinaus ist gewahrleistet.

Wo méglich und zweckméssig ist der Verkehr vom MIV auf den OV,
Fuss- und Veloverkehr verlagert.

Die Verkehrssicherheit ist fiir alle Verkehrsteilnehmenden hoch.

Die Strassenrdume im Siedlungsgebiet sind attraktiv und durchlassig
gestaltet sowie auf alle Verkehrsteilnehmenden und Raumnutzenden
ausgerichtet. Vor allem in den Ortskernen und Wohnquartieren bieten
die Strassenrdume eine hohe Aufenthaltsqualitat.

Das Fusswegnetz mit seiner Infrastruktur ist flichendeckend, sicher,
attraktiv und fur alle hindernisfrei nutzbar.

Das Velowegnetz mit seiner Infrastruktur ist durchgehend, sicher und
attraktiv und wird wo méglich direkt sowie auf einer separaten Infra-
struktur gefuhrt

Ein dichtes und zuverlassiges OV-System sorgt fiir kurze Reisezeiten
innerhalb der Agglomeration und attraktive Anbindungen an den Fern-
verkehr. Die Benutzerfreundlichkeit des OV ist hoch und die Zugang-

lichkeit zu den Haltestellen sowie deren Ausgestaltung gut.

Die Multimodalitat wird geférdert und der Umstieg zwischen den ver-
schiedenen Verkehrsmitteln ist benutzerfreundlich und hindernisfrei.
Die multimodalen Verkehrsdrehscheiben und ihr Umfeld werden ent-
sprechend den Bedurfnissen der Nutzergruppen sowie dem Potential
ausgestaltet und angebunden.

Der motorisierte Verkehr wird so lange wie moéglich auf dem ubergeord-
neten Strassennetz geblndelt geflhrt und abgewickelt, wodurch das
Siedlungsgebiet und v. a. die Ortszentren vom Durchgangsverkehr be-
freit werden. Der Verkehr innerorts wird siedlungsvertraglich abgewi-
ckelt, die negativen Auswirkungen des Verkehrs auf das Siedlungsge-
biet sind minimiert.

Der ruhende Verkehr ist konzentriert und vertraglich im Raum angeord-
net. Die Erstellung sowohl privater als auch offentlicher Parkplatze ist
zweckmassig, die Parkierungsvorgaben privater Parkplatze sind an die
Lage und die Erschliessung durch den 6ffentlichen Verkehr angepasst.
Die 6ffentlichen Parkplatze werden zweckmassig zeitlich und monetéar
bewirtschaftet. Es besteht ein koordiniertes Parkplatzbewirtschaftung
Uber die gesamte Agglomeration.

Der Glter- und Werkverkehr wird so lang wie mdglich Uber das liberge-
ordnete Strassennetz gefiihrt und direkt in die Entwicklungs-
schwerunkte und Arbeitsplatzgebiete gefihrt.

Neue Mobilitdtsformen und Technologien sowie die Fortschritte der Di-
gitalisierung werden genutzt, um den Verkehr moglichst ressourcen-
schonend und energieeffizient abzuwickeln.
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5.5

Ziele nach MOCA-Indikatoren

Die Agglomeration setzt sich dariber hinaus Ziele fir die Entwicklung der Agglomeration ge-
mass den funf Indikatoren des Monitorings und Controlling der Agglomerationsprogramme
(MOCA).

Die Festlegung quantitativer Ziele wird vom Bund gefordert, erweist sich insbesondere beim
Modal Split (MOCA 1) und bei den Unfallen (MOCA 2) als ausserst herausfordernd. Die Da-
tenlage beim Modal Split ist aufgrund der kleinen Stichprobe im MZMV und der Pragung durch
Covid-19 im Jahr 2021 wenig aussagekraftig. Die Unfallrate kann schon bei wenigen zusatzli-
chen Unfallen stark ausschlagen und ist durch dussere Faktoren'® beeinflusst.

Aus Sicht der Tragerschaft erscheinen die gesetzten Ziele vor diesem Hintergrund — und auch
aufgrund der besonderen Voraussetzungen der kleinen Agglomeration im Berggebiet mit stark
l&ndlich gepragten Gemeinden in Perimeter und Umland sowie der generell peripheren Lage
der Agglomeration — als ambitioniert.

Im Hinblick auf die Erreichung des Netto-Null-Ziels 2050 geméss Kantonalem Klimaschutzkon-
zept wird kiinftig insbesondere beim Modal-Split ein ehrgeizigeres Ziel angestrebt. In der 5.
Generation wird jedoch das Ziel der 4. Generation (50%) aus den obigen Griinden beibehalten
und soll in der 6. Generation erneut gepruft werden.

Bei den Unfallen wird das Ziel gegenliber der 4. Generation leicht ambitionierter formuliert. Bei
der OV-Erschliessung wurde das fiir 2040 definierte Ziel weitgehend erreicht bzw. teilweise
sogar Ubertroffen. Die Herausforderung besteht vielmehr darin, das bestehende Angebot an-
gesichts der angespannten finanziellen Rahmenbedingungen (Sparmassnahmen des Bundes
und herausfordernder Finanzhaushalt beim Kanton) zu erhalten.

9 Z.B. nationale Entwicklungen (Gesetzgebung bei Motorrad-Fiihrerausweisen), Wetterlage im Sommer an Wochen-
enden (Aufkommen von Motorréadern und Velos bei Alpenpassen)
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5.5.1 MOCA 1: Modal-Split

1 Modal Split

Definition

Entwicklung

Ziel AP 5G

Begriindung

Quantitativer Ziel-
wert fiir Beurteilung
Programm Agglo-
merationsverkehr

Anteil des MIV (in %) gemessen an der Tagesdistanz (Wohnortprinzip) fir den
Zeithorizont des Zukunftsbilds

2010: 65.3 %
2015:55.4 %

2021: 75.2 % (gepragt von Covid19, Agglomeration schatzt den Anteil im Jahr
2023 zwischen 60% und 70% ein)

Der Anteil der Wegstrecken, die 2040 mit dem MIV absolviert werden, soll im
Vergleich zu 2015 reduziert werden.

Es wird ein qualitatives Ziel gewahlt, da die Datenlage aufgrund der kleinen
Stichprobe im MZMV nicht verlasslich ist. Die Stichprobe kann von aktuell rund
300 auf maximal 500 erhéht werden. Eine solche Erhéhung wiirde aber nicht
zu einer wesentlich robusteren Datenlage fiihren.

2040: 50 % (wie 4. Generation)

Neben dem qualitativen Ziel, das sich die Agglomeration setzt, muss dem
Bund ein quantitativer Wert angegeben werden. Der quantitative Wert dient
dem Bund fiir die gesamtschweizerische Beurteilung des Programms Agglo-
merationsverkehr.

5.5.2 MOCA 2: Unfille

2 Unfélle

Definition

Entwicklung

Ziel AP 5G
Begriindung

Anzahl Verunfallte (Verletzte und Getotete) im Strassenverkehr (ausserhalb
des Nationalstrassennetzes) pro 1'000 (Einwohnerinnen + 0.5 Arbeitsplatze)
fur den Zeithorizont des Zukunftsbilds

2014: 1.18 Unféalle / 1'000 (EW+BE)

2017: 1.19 Unféalle / 1'000 (EW+BE)

2021: 1.45 Unfalle / 1'000 (EW+BE)

2040: < 1.0 Unfélle / 1'000 (EW+BE) (4. Generation: 1.1)

Die Agglomeration strebt an, dass die Zahl der Unfalle pro Einwohner/Arbeits-
platz reduziert wird. Aufgrund der erwarteten Zunahme des Verkehrsaufkom-
mens mit E-Bikes und FAG sowie der veranderten Altersstruktur ist dies eine
ambitionierte Zielsetzung.
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5.5.3 MOCA 3: Anteil Einwohner/-innen nach OV-Giiteklasse

3 Anteil Einwohner/-innen nach OV-Giiteklasse

Definition

Entwicklung

Ziel AP 5G

Begriindung

Gliederung nach OV-Giiteklasse A-D sowie marginale/keine Erschliessung fiir
den Zielhorizont des Zukunftsbilds

Anteil
100%
80%
60%
40%
20%
0% o s Lt
2014 2017 2021
Marginale / keine Erschl. = Giteklasse D mGiteklasse C = Giteklasse B
Anteil
100%
80%
60%
40%
20%
% 18% L 10%
2014 2017 2021
Marginale / keine Erschl. = Giiteklasse D  mGiiteklasse C = Giiteklasse B

5. Generation 4. Generation

A 0 % A 0 %

B 17 % (+2% gg. 2021) B: 17 % (+2% gg. 2021)
C: 59 % C: 51 % (-8%)

D 15 % (-1%) D: 22 % (+6%)

Keine: 9% (-1%) Keine: 10 %

Mit dem Kantonsbahnhof und dem Buskonzept 2022 ist der Anteil der Bevolke-
rung in OV-Giiteklasse B und C stark angestiegen, die Ziele der 4. Generation
wurden praktisch erreicht.

Die Agglomeration strebt weiterhin an, dass 75 % der zusatzlichen Bevdlke-
rung in Gebieten mit OV-Giiteklassen B und C ansiedeln. Basierend auf den
Bevolkerungs- und Beschaftigtenprognosen des Kantons Uri ergeben sich die
entsprechenden Anteile.
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5.5.4 MOCA 4: Anteil Beschiftigte nach OV-Giiteklasse

4 Anteil Beschiftigte nach OV-Giiteklassen

Definition Gliederung nach OV-Giiteklasse A-D sowie marginale/keine Erschliessung fiir
den Zielhorizont des Zukunftsbilds
Entwicklung Anteil
100%
14%
80% 32% 32%
60%
40% f—
38%
20% — — 0%
14% o o,
0% 10% 8%
2014 2017 2021
Marginale / keine Erschl. Giiteklasse D  m Giiteklasse C Gliteklasse B
Ziel AP 5G 5. Generation 4. Generation
A: 0% A: 0%
B: 32% B: 32 %
C: 44 % C: 44 % (+4% gg. 2021)
D: 18 % D: 18 % (-2% gg. 2021)
Keine: 6% Keine: 6 % (-2% gg. 2021)
Begriindung Mit dem Buskonzept 2022 stieg der Anteil an Beschéaftigten in OV-Giiteklasse

C stark an, wahrend er in der Glteklasse D zurlickging. Die Ziele der 4. Gene-
ration sind gemass den Zahlen 2021 praktisch erreicht.

Die Agglomeration strebt weiterhin an, dass sich 80 % der zusatzlichen Be-
schaftigten in Gebieten mit OV-Giiteklassen B und C ansiedeln. Basierend auf
den Bevdlkerungs- und Beschaftigtenprognosen des Kantons Uri ergeben sich
die entsprechenden Anteile.

5.5.5 MOCA 5: Dichte der liberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

5 Dichte der iiberbauten Wohn-, Misch- und Zentrumszonen

Definition Anzahl Einwohnerinnen und Beschéftigte (VZA) pro Hektare iberbaute Wohn-,
Misch und Zentrumszonen flr den Zeithorizont des Zukunftsbilds
Entwicklung 2012: 68.6 (EW+VZA)/ ha

2017:70.2 (EW+VZA) / ha
2022: 71.0 (EW+VZA) / ha

Ziel AP 5G 2040: 75 (EW+VZA) / ha (wie 4. Generation)
Begriindung Es wird eine Fortschreibung des bisherigen Trends angestrebt.
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6.1

Handlungsbedarf

Der Handlungsbedarf ergibt sich aus der Differenzbetrachtung zwischen Ist-Situation, Trend
und Zukunftsbild. Der Handlungsbedarf kann dabei als sehr vielfaltig bezeichnet werden.

Die einzelnen Punkte zum Handlungsbedarf wurden von der Tragerschaft im Rahmen der
durchgefihrten partizipativen Prozesse priorisiert (vgl. Kapitel 3.4). Die Priorisierung sagt aus,
welche Relevanz der Handlungsbedarf fiir die 5. und 6. Generation des AP hat (hoch, mittel,
tief, keine). Ein hoher Handlungsbedarf soll mit mindestens einer Massnahme im A- oder B-
Horizont angegangen werden, oder mit einer gleichwertigen Eigenleistung / Sofortmassnahme.

Dabei wird berticksichtigt, dass die Agglomeration aufgrund der Kombination aus stadtisch an-
mutenden Gebieten im Kern und Iandlich gepragten Rdumen im Umfeld, sehr heterogen ist,
auch was die verkehrs-, umwelt- und raumpolitischen Voraussetzungen und Ziele angeht. Die
typischen Herausforderungen der Berggebiete und von internationalen Transitachsen wider-
spiegeln sich in der Politik. Diese Heterogenitat und Pragung zeigt sich immer wieder in natio-
nalen Volksabstimmungen (z.B. Ausbauschritt 2023 fur die Nationalstrassen [2024], kantonale
Energieverordnung [2024], Klima- und Innovationsgesetz [2023]). Auch das Agglomerations-
programm muss deshalb auf die Anliegen und Prioritdtensetzung der unterschiedlichen Raum-
typen angemessen Ricksicht nehmen.

Einige Aspekte des Handlungsbedarfs werden im vorliegenden Agglomerationsprogramm
nicht mehr als hoch priorisiert, auch wenn sie aus Sicht der Tragerschaft wichtig sind. Dazu
zahlen Teile des Handlungsbedarfs, die mit Massnahmen im A-Horizont der 3. und 4. Genera-
tion aufgenommen wurden, wie beispielsweise der Ausbau des Velowegnetzes. Weiter wird
mit dem kantonalen Klimaschutzkonzept (KLUR) der Handlungsbedarf im Mobilititsmanage-
ment, der Parkierung sowie der Fdrderung der Elektromobilitat aufgegriffen. Der Handlungs-
bedarf beim Tourismus- und Freizeitverkehr, der insbesondere an den Sommerwochenenden
und Feiertagen hoch ist, wird laufend im Rahmen des Verkehrsmanagements an der Schnitt-
stelle zu den Nationalstrassen gemeinsam mit dem ASTRA optimiert.

Siedlung
Handlungsbedarf Siedlung Priorisie-
rung
Verdichtungspotentiale ausschépfen und Schlisselareale entwickeln Hoch

Die Zahl der Einwohner und Beschaftigten pro Hektar (iberbaute Bauzone hat in den
vergangenen Jahren zugenommen. Der Zielwert fir das Jahr 2040 ist jedoch noch
nicht erreicht. Darum soll die Agglomeration weiter verdichtet werden. Gleichzeitig
ist die Bauzonenauslastung in allen Gemeinden der Agglomeration hoch, teilweise
sogar uber 100%. Grdssere Innenentwicklungsflachen und Baullicken an guten bis
sehr guten Lagen verbleiben nur noch wenige.

Erste Prioritat zur Schaffung der Voraussetzung fiir weiteres Wachstum bzw. Ver-
dichtung sollte die Schliessung der verbleibenden Baullicken, die Verdichtung im
Bestand und die Transformation der Schliisselareale sein. Neueinzonungen sind nur
zurilickhaltend und an gut mit OV und Fuss- und Veloverkehr erschlossenen Lagen
sowie unter Beibehaltung eines kompakten Siedlungskérpers vorzusehen. Bei der
Verdichtung ist die Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu beriicksichtigen.
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Handlungsbedarf Siedlung Priorisie-
rung
Arbeitsplatzgebiete aufeinander abstimmen und profilieren Hoch

Die Arbeitsplatzgebiete Schattdorf / Blrglen, Erstfeld / Gygen und Amsteg (inkl.
Plattischachen, Gurtnellen) weisen ahnliche Voraussetzungen bzgl. Erschliessung,
Reserveverfiigbarkeit, Unternehmensstrukturen auf. Es besteht die Gefahr, dass
sich diese aufgrund der teilweise fehlenden Profilierung gegenseitig konkurrenzie-
ren.

In der Folge besteht die Gefahr, dass die Arbeitsplatzentwicklung in Gewerbe und
Industrie nicht wie angestrebt hauptsachlich in den ESP Arbeitsplatzgebieten statt-
findet. Dem gilt es entgegenzuwirken, damit eine bedarfsgerechte Arbeitsplatzent-
wicklung in der gesamten Agglomeration stattfinden kann.

Die Entwicklungsschwerpunkte im Bereich Arbeiten sollen besser profiliert und auf-
einander abgestimmt sein. Dazu ist eine Gesamtbetrachtung uber alle Arbeitsplatz-
gebiete hinweg notwendig. Dies ermdglicht das Herausbilden eines regionalen, ko-
ordinierten Arbeitsplatzgebiets Giber den gesamten Agglomerationsperimeter. Das
Profil und die Entwicklung der einzelnen Arbeitsplatzgebiete sollen in einer gemein-
samen Strategie erarbeitet werden, wobei die Positionierung und Entwicklung eine
kommunale Aufgabe bleibt.

Aufenthaltsqualitdt und Freirdume fordern Mittel-Hoch

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum muss gesteigert werden. Insbesondere
offentliche Platze sind klimaangepasst, verkehrsberuhigt und generationengerecht
zu gestalten. Bei siedlungsorientierten Ortsdurchfahrten und wichtigen Verbindungs-
strassen ist auf eine entsprechende Gestaltung des Strassenraums zu achten.

Wichtig sind die Vernetzung und Durchléssigkeit der einzelnen Frei- und Grun-
raume. Diese gilt es auszubauen. Dies starkt die Wohnqualitat, die Resilienz gegen-
Uber Klimaénderungen und die 6kologische Vernetzung und Biodiversitat im Sied-
lungsgebiet.

Ortskerne beleben Mittel-Hoch

In mehreren Gemeinden der Agglomeration stehen die Ortskerne in Bezug auf ihre
Zentrums- und Versorgungsfunktion unter Druck. Es sind die raumplanerischen Vo-
raussetzungen zu schaffen, damit eine vielseitige und publikumsorientierte Nutzung
der Ortskerne geférdert wird. Die Ortskerne sollen als Begegnungsorte fir alle Ge-
nerationen funktionieren. Dabei ist auf eine Starkung von identitatsstiftenden Ele-
menten zu achten.

Ein besonderer Fokus gilt dem Erhalt und der Starkung der Ortsbildqualitaten.
Durch das ISOS-Inventar geschiitzte Ortsbilder sollen als Chance fiir die Weiterent-
wicklung der Ortskerne wahrgenommen werden. Im Umgang mit dem Inventar sol-
len alle beteiligten Akteure (Behérden, Grundeigentimer, Investoren etc.) in den
Entwicklungsprozess miteinbezogen werden.

Siedlungsodkologie und Siedlungsklima verbessern Mittel

Siedlungsokologischen und -klimatischen Aspekten wurde bei der bisherigen Sied-
lungsentwicklung zu wenig Beachtung geschenkt. Uberwiegend versiegelte Flachen
im offentlichen Raum sowie das Fehlen von griinen und vernetzenden Elementen
zeugen davon. Auch fehlen bisher Indikatoren, mit denen die Siedlungsékologie ge-
messen und bewertet werden kann.

Der Siedlungsdkologie soll — insbesondere in dicht bebauten Gebieten — bei der
weiteren Entwicklung der Agglomeration vermehrt Gewicht gegeben werden. Es ist
auf eine naturnahe Gestaltung der Siedlungsraume zu achten, Bdden sind wo mog-
lich zu entsiegeln, und die Grinraume sollen miteinander vernetzt sein.
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6.2 Landschaft

Handlungsbedarf Landschaft Priorisierung

Vernetzung fordern Hoch

In der Naturschutzkonzeption, welche als Massnahme des AP4G umgesetzt
wurde, ist ein Konzept zur 6kologischen Infrastruktur integriert. Die darin vorgege-
benen Landschaftsverbindungen und Vernetzungsraume sind in die weitere Pla-
nung der Verkehrsmassnahmen der AP 5G und 6G zu integrieren. Die Umsetzung
der Naturschutzkonzeption muss gesamthaft mit den nétigen personellen und fi-
nanziellen Ressourcen sichergestellt werden.

Innerhalb der strukturarmen/intensiv bewirtschafteten Landschaftskammern und
dem Naturraum des Talbodens sind Barrieren zu beseitigen sowie bestehende
Korridore und Strukturen aufzuwerten, zu ergédnzen und richtig zu unterhalten.
Dies kann durch eine Optimierung der Vernetzungsprojekte in der Kulturlandschaft
und/oder eine hohe Priorisierung und Unterstltzung des Landschaftsqualitatspro-
jektes Uri erfolgen.

Um die Ost-West Vernetzung sicherzustellen, welche durch Reuss und Auto-
bahn/Zugstrecke unterbrochen ist, missen die Talquerungen aufgewertet werden.
Grosser Handlungsbedarf liegt in den Siedlungen als grosse 6kologische Hinder-
nisse mit zentralem Vernetzungspotenzial. Im Siedlungsraum sind biodiverse Tritt-
steine zu schaffen.

Natur- und Landschaftsschutz sicherstellen Hoch

Die Vielzahl an Naturschutz- und Landschaftsschutzgebieten muss aktiv vor dem
ansteigenden raumplanerischen, landwirtschaftlichen, industriell/gewerblichen und
touristischen Druck geschutzt werden.

Der Handlungsbedarf liegt im Erhalt von Lebensrdumen bedrohter Arten, seltener
Biotope und strukturreicher Kulturlandschaften. Nicht geschiitzte Naturwerte mis-
sen identifiziert und konsequent geschiitzt werden. Vorhandene Defizite und
Schwachstellen sind durch regelmassige Erfolgskontrollen aufzuspiiren und dann
zu beheben. Die Umsetzung basiert auf der im Rahmen des AP4G erarbeiteten
Naturschutzkonzeption mit integriertem Konzept zur 6kologischen Infrastruktur,
welches sich noch in Erarbeitung befindet.

Siedlungsrander und Griingiirtel gestalten Hoch

Zum heutigen Zeitpunkt sind die Siedlungsrander im Unteren Reusstal vielerorts
harte Grenzen zwischen Bebauungsrand und angrenzender Landschaft.

Der Handlungsbedarf wurde bereits in der kantonalen Richtplanung und als An-
weisung bei der Erarbeitung der Siedlungsleitbilder erkannt. Er liegt darin, die
Siedlungsrander des Unteren Reusstal in inren Typologien und Offentlichkeitsgra-
den zu erkennen und beziiglich Durchléssigkeit, Asthetik und reprasentativen Aus-
strahlung aufzuwerten. Als Ubergangselement wird die Siedlungsrandgestaltung
von Seiten Siedlung wie auch Landschaftskammer und Waldzungen/Waldrand an-
gedacht.

Strukturreichere Landschaftskammern Mittel

Der Handlungsbedarf in den Landschaftskammern des Talbodens liegt darin,
Siedlungsentwicklung, Infrastrukturvorhaben, intensive Landwirtschaft und Naher-
holung aufeinander abzustimmen.

Die Landschaft ist der starken baulichen Dynamik ausgesetzt, womit die iber-
baute Flache fortlaufend wachst. Diesem Trend muss durch Vernetzungsprojekte
in der Landwirtschaft und die Abstimmung der Nutzungsplanung auf landschaftlich
wertvolle Flachen entgegnet werden. Der Fokus liegt auf den Réndern der Kultur-
landschaft. Das AP4G hat die Erarbeitung einer Landschaftskonzeption bewirkt.
Deren Handlungsfelder sind ab der Genehmigung und Publikation in wirkungsvolle
Massnahmen umzuwandeln.

Gewadsser 0kologischer gestalten Mittel

Einige Gewasserabschnitte sollen zur Verbesserung der Okomorphologie revitali-
siert werden. Weiterer Handlungsbedarf besteht darin, Gewasserrdume extensiv
zu bewirtschaften und mosaikartig zu gestalten.

Mittels Gewasseraufweitungen und -revitalisierungen ist die aquatische Vernet-

zung von Gewasserabschnitten und die Schaffung von Trittsteinbiotopen sicherzu-
stellen.
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Handlungsbedarf Landschaft Priorisierung

Naturvertragliche Naherholungsschwerpunkte Mittel

In der Minimierung der Nutzungskonflikte zwischen Naturwert und Erholungsnut-
zung besteht zuséatzlich zur «Unterschutzstellung» Handlungsbedarf in der Sensi-
bilisierung der Bevolkerung. Mit der Massnahme «Nutzungskonzept Bodenwald»
sowie mit dem Entwicklungskonzept Schachenwald aus der 3. Generation wurden
wichtige Beitrage zur Starkung der Naherholungsfunktion, zur Vernetzung und zur
Abstimmung mit dem Naturschutz in Angriff genommen, welche in der 4. Genera-
tion konkretisiert wurden und in Umsetzung sind. Zudem existiert im Bereich
Reussdelta die Reussdeltakommission, welche sich fir den Naturschutz im Erho-
lungsgebiet einsetzt und aktiv sensibilisiert. Diese Naherholungsschwerpunkte zu-
zuglich der Isleten und dem Selderboden sollen weiterhin attraktive Naherholungs-
schwerpunkte des Unteren Reusstals darstellen und die Besucherstrdme bundeln
/ aktiv lenken. Betreffend Bike- und Wanderwege ist bei der zustandigen Fach-
stelle eine Planung im Gange, welche es zukunftig wirkungsvoll zu verankern gilt.
Im restlichen Talboden und in héheren Lagen sind Erholungssuchende in Schutz-
gebieten durch gezielte Besucherlenkung und generelle Sensibilisierung bei Wan-
derwegen geschickt zu lenken.
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6.3

Verkehr

Um den heutigen Zustand auf die Zielsetzung auszurichten wird der Handlungsbedarf be-
stimmt. Dieser wird priorisiert, um Schwerpunkte zu bilden und die finanziellen und personellen
Ressourcen gezielt und somit effizient einzusetzen. Die finanzielle Situation der Agglomeration
macht dabei auch beim Verkehr ein schonender Umgang mit den finanziellen Mitteln nétig,
welcher die Basis fir die kiinftige Verkehrsplanung der Agglomeration bildet.

Bei der Verlagerung des Modal-Splits bzw. die Reduktion des MIV-Anteils besteht ein Uber-
geordneter Handlungsbedarf. Ein hoher MIV-Anteil fihrt zu negativen Auswirkungen im Raum
sowie auf der Strasse (u.a. Verkehrsunfalle, Schadstoffimmissionen). Der MIV-Anteil an der
Tagesdistanz ist nach wie vor hoch — trotzt Innenentwicklung, vermehrtem Home-Office, Aus-
bau des Angebots im 6éffentlichen Verkehr und Verbesserung des Velowegnetzes in den letzten
Jahren — und das gesetzte Ziel wurde bisher nicht erreicht. Dies liegt auch daran, dass der
motorisierte Individualverkehr aufgrund seiner hohen Flexibilitat, den teilweise weiten Distan-
zen, der Topografie und den im Vergleich oft tieferen Fahrzeiten nach wie vor viele Vorteile
aufweist. Zudem lenkt die demnachst ertffnete West-Ost-Verbindung den Verkehr zwar auf
das Ubergeordnete Strassennetz, fiihrt aber nicht per se zu weniger Verkehr bzw. einem tiefe-
ren MIV-Anteil.

Die nach der Erdffnung der WOV und spater mit dem Halbanschluss Altdorf Stid entstehende
Neuorganisation des Verkehrsnetzes bietet die Chance, die dem noch hohen Modal Split-An-
teil des MIV zugrundeliegenden Herausforderungen anzugehen. Dieser Handlungsbedarf ist
nachfolgend nach Themen aufgefiihrt und priorisiert. Die Priorisierung ist dabei wie einleitend
in Kapitel 6 beschrieben beeinflusst durch die politischen und finanziellen Rahmenbedingun-
gen sowie die bereits in AP 3G / 4G und im Klimaschutzkonzept enthaltenen Massnahmen.

Handlungsbedarf Verkehr Priorisierung

Verkehrssicherheit Hoch

Die Zahl an Verunfallten pro 1'000 Einwohnende und Beschéftigte ist in der Agglo-
meration Uber die letzten Jahre gestiegen. Dabei spielt unter anderem der hohe
MIV-Anteil am Modal Split eine Rolle, wahrscheinlich aber auch der wachsende An-
teil an fahrzeugahnlichen Geraten, Pedelecs und E-Bikes.

Vor allem entlang der Kantonsstrassen ist es in den letzten Jahren zu zahlreichen
Unféllen gekommen, wobei mehrere Unfallhdufungspunkte fir den Fuss- wie auch
den Veloverkehr identifiziert werden konnten. Mangelhafte oder fehlende Infrastruk-
tur fir den Fuss- und Veloverkehr sowie hohe Geschwindigkeiten und Verkehrsbe-
lastung reduzieren die Sicherheit der schwacheren Verkehrsteilnehmenden weiter
und senken damit auch die Attraktivitat der Nutzung dieser Verkehrsmittel.

Fussverkehr Hoch

Die Fussverkehrsinfrastrukturen weisen vor allem entlang der Hauptverkehrsstras-
sen diverse Schwachstellen auf. Fussverkehrsinfrastrukturen wie Langsverbindun-
gen und Querungsstellen sind oftmals mangelhaft oder fehlen ganzlich. Zahlreiche
Schwachstellen konnten bei den Bushaltestellen festgestellt werden. Dabei sind
haufig die Warteraume der Haltestellen zu schmal ausgestaltet, was zu Konflikten
mit vorbeigehenden Fussgangerinnen fiihrt. Weiter fehlt an mehreren Haltestellen
eine Querungsstelle, um die Haltekanten in beide Richtungen sicher zu erreichen.
Dies schrankt die Zuganglichkeit der Haltestellen fir den Fussverkehr ein. Mangel-
hafte und unattraktive Infrastrukturen sowie Netzllcken reduzieren ausserdem die
Verkehrssicherheit und Erreichbarkeit wichtiger Ziele im Fussverkehrsnetz, was
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Handlungsbedarf Verkehr Priorisierung

Auswirkungen auf die Attraktivitat und nachfolgend den Fussverkehrsanteil hat. In-
nerhalb der Siedlungsgebiete ist bei Bau- oder Sanierungsprojekten darum auf die
Sicherung oder Herstellung eines feinmaschige Wegnetzes fiir den Fussverkehr hin-
zuarbeiten.

OV-Erschliessung / OV-Angebot Arbeitsplatzgebiete, ESP Hoch

Aktuell sind die Arbeitsplatzgebiete und Entwicklungsschwerpunkte nur am Rande
mit dem OV erschlossen. Im Hinblick auf die geplanten Entwicklungsabsichten der
Gebiete und dem daraus resultierenden Mehrverkehr ist die Verbesserung der OV-
Erschliessung bzw. des OV-Angebots der Entwicklungsschwerpunkte zentral. Die
Wirtschaftlichkeit sowie die Einbindung neuer Angebote in die bestehende Netz-
struktur bleibt dabei eine Herausforderung.

Multimodalitat / Wichtige Umsteigeknoten Hoch

Im Rahmen des Konzept Verkehrsdrehscheiben Kanton Uri wurden Drehscheiben
typologisiert und jeweilige Anforderungen an die Drehscheiben geméass Typ und
Funktion definiert. Weiter wurden Defizite der aktuellen Ausgestaltung der Dreh-
scheiben ermittelt und Empfehlungen zur Verbesserung ausgearbeitet.

Die in der Agglomeration bestehenden Drehscheiben weisen Defizite in der Ausge-
staltung (v.a. hinsichtlich Aufenthaltsqualitat und Infrastruktur wie Warterdume und
Bushaltekanten) sowie hinsichtlich der Zugéanglichkeit (Fussverkehr und Velover-
kehr) auf. Defizite in der Ausgestaltung sowie Erreichbarkeit der Drehscheiben
schranken das Potential von multimodalen Wegketten ein. Umstiege sind je nach
Ausgestaltung unattraktiv oder gar nicht gegeben.

Verkehrsabwicklung MIV / Verkehrslenkung und Hoch
Dosierung / Verkehrsmanagement

Mit der Inbetriebnahme der WOV sowie des Halbanschlusses Altdorf Sud (ca. 2029)
findet eine raumliche Verlagerung des motorisierten Verkehrs auf das tbergeord-
nete Strassennetz statt, was vorwiegend die Flielerstrasse sowie die Gott-
hardstrasse durch Altdorf verkehrlich entlastet. Flankierende Massnahmen (u.a.
Verkehrsberuhigung) lenken den Verkehr zusatzlich und entlasten die Zentren wei-
ter.

Auf bestimmten Strassenabschnitten des untergeordneten Netzes wie der Attingha-
user- oder Dorfstrasse nimmt die Verkehrsmenge geméss Verkehrsmodell aufgrund
des verbleibenden Durchgangsverkehrs und des veranderten Quell-Ziel-Verkehrs
moglicherweise zu.

Ebenfalls stark belastet sein werden im neuen System die Kreisel beim Wysshus
sowie die Autobahn A2 bzw. in der Ubergangsphase bis zur Eréffnung des Halban-
schlusses Altdorf Stid die Umfahrung Industriestrasse.

Zugang zu OV-Haltestellen zu Fuss Hoch

Der Zugang fiir den Fussverkehr ist bei zahlreichen Haltestellen ungeniigend. Feh-
lende und ungesicherte Warteraume sowie Querungsmoglichkeiten zu den Halte-
stellen beeintrachtigen die Zuganglichkeit (vgl. auch Punkt «Fussverkehr»). OV-Hal-
testellen sind fliir den Fussverkehr aus den Quartieren heraus direkt zu erschliessen,
Umwege sollen vermieden werden.

Gestaltung Strassenrdume Mittel

Die Strassenrdume im Siedlungsgebiet sind nach wie vor stark verkehrsorientiert
gestaltet, wobei vor allem in den Ortskernen und Wohnquartieren die Strassen-
raume wichtige Lebensrdume darstellen und zentrale Achsen fir den Fuss- und Ve-
loverkehr bilden. Durch hohe Geschwindigkeiten und starke Verkehrsbelastungen in
den Siedlungsgebieten wird die Trennwirkung durch Strassen weiter erhoht.

Verbunden damit sind eine bermassige Larmbelastung und eine Beeintrachtigung
der Verkehrssicherheit (u.a. Sichtweite, Bremsweg). Weiter wird die Hitzeminderung
in der Gestaltung der 6ffentlichen Raume und Strassen aktuell wenig beriicksichtigt,
was bei steigenden Temperaturen negative Auswirkungen auf die Aufenthaltsquali-
tat im Raum sowie auf die Lebensqualitat der Anwohnenden hat. Mit der Inbetrieb-
nahme der WOV und des Halbanschlusses Altdorf Sud findet eine rdumliche Verla-
gerung des motorisierten Verkehrs statt. Das Siedlungsgebiet kann vom Durch-
gangsverkehr entlastet bzw. weitgehend von solchem befreit werden.

75
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AP URT 5G

Handlungsbedarf Verkehr

Priorisierung

Veloverkehr

Die aktuelle Velowegnetzkonzeption ist nicht immer koharent, verbindliche Aus-
baustandards fehlen. Kommunale Netzkonzeptionen sind nicht flichendeckend vor-
handen. Die kantonalen Velohauptverbindungen innerhalb der Agglomeration wei-
sen Netzliicken und Schwachstellen (mehrheitlich aufgrund fehlender Infrastruktur
bei hohem Temporegime oder hoher Verkehrsbelastung) auf. Aufgrund mangelhaf-
ter Veloinfrastrukturen wird die Verkehrssicherheit der Velofahrenden beeintrachtigt,
was Auswirkungen auf die Attraktivitdt des Veloverkehrs hat. Netzliicken und nicht
durchgehende Infrastrukturen reduzieren die Attraktivitdt und das Velopotential wei-
ter.

Veloabstellplatze sind Bestandteil des Velowegnetzes und fir die Erreichbarkeit un-
erlasslich. Fehlende und qualitativ mangelhafte Veloabstellplatze senken die Attrak-
tivitat des Veloverkehrs. Offentliche Veloabstellplatze sind vereinzelt vorhanden, wo-
bei mehrheitlich in ungeniigender Anzahl und in niedrigem Ausbaustandard.

Weiter hat die Verfligbarkeit von privaten Veloabstellplatzen Auswirkungen auf die
Velonutzung. In den Agglomerationsgemeinden mit Ausnahme von Altdorf, dessen
Richtwerte den aktuellen Empfehlungen jedoch nicht entsprechen, sind keine Richt-
werte fur die Erstellung von Veloabstellplatzen rechtlich festgesetzt.

Mittel

OV-Erschliessung / OV-Angebot Allgemein

Mit der Inbetriebnahme des Kantonsbahnhofs und des Buskonzepts (Fahrplan
2022) konnten die OV-Erschliessung und das OV-Angebot fiir die Agglomeration
verbessert werden. Das umfangreiche Bahnangebot (IC, IR und S-Bahnen) bedingt
entsprechende Busleistungen.

Mittel

Freizeit- und Tourismusverkehr

In den Sommerferien und an Feiertagen, insbesondere an Wochenenden, fiihrt der
touristische Durchgangsverkehr (Besichtigung Telldenkmal, anschliessend weiter-
fahrt in Richtung Klausenpass) sowie der Ausweichverkehr (bei tberlasteter A2) in
den Agglomerationsgemeinden entlang der Gotthardstrasse / im Agglomerations-
kern zu einer hohen Verkehrsbelastung. Durchgangsverkehr aufgrund Gberlasteter
Nationalstrasse A2 gilt es vor allem wahrend den Hauptverkehrszeiten (Ferien) aktiv
aus dem Siedlungsgebiet und den untergeordneten Strassen zu bannen.

Mit der Inbetriebnahme der WOV wird eine direkte Verbindung zwischen Natio-
nalstrasse A2 Uber den Klausenpass geschaffen. Durch die touristische Anzie-
hungskraft des Ortskerns von Altdorf wird auch nach der Inbetriebnahme der WOV
der saisonale touristische Durchgangsverkehr nicht stark abnehmen.

Die Agglomeration ist wichtige Freizeit- und Tourismusdestination. Ab Talboden ist
ein dichtes Wanderwegnetz durch zahlreiche Seilbahnen erreichbar. Viele der Um-
steigepunkte zwischen Bus und Seilbahn (lokale Drehscheiben Freizeit) weisen De-
fizite in der vorhandenen Infrastruktur auf. Die Ausgestaltung ist mehrheitlich man-
gelhaft und der Umstieg vom OV auf die Seilbahn wenig attraktiv.

Mittel

Ruhender Verkehr / Parkraummanagement

Eine hohe Verfligbarkeit von giinstigen Parkplatzen begunstigt die Benutzung des
Autos auch fir kurze Strecken, was sich wiederum auf die Belastung des Strassen-
netzes auswirkt. In den letzten Jahrzehnten ist der Motorisierungsgrad innerhalb der
Agglomeration stetig angestiegen.

Die Gemeinden haben die Bewirtschaftung 6ffentlicher Parkplatze weiterentwickelt,
auch wenn eine Uber die Agglomeration flachendeckend konsistente Regelung hin-
sichtlich Parkraumbewirtschaftung nach wie vor fehlt.

Die private Parkierung weist weiterhin keine klar nach Raumtyp differenzierte Rege-
lung auf bzw. basiert nicht auf iberkommunalen Vorgaben. Die in den kommunalen
Reglementen und BZO festgelegten Werte fiir Pflichtparkplatze sind nicht auf die Er-
schliessung mit dem OV bzw. dem Fuss- und Veloverkehr sowie auf den Raumtyp
abgestimmt.

Mittel

Giliterverkehr

Die Anlieferung von Gewerbegebieten mit Lastwagen fuhrt im weiteren Siedlungs-
gebiet zu Larmbelastungen und Konflikten mit weiteren Verkehrsteilnehmenden wie
Velofahrenden. Ein hoher Anteil an Schwerverkehr flihrt zudem dazu, dass Fahr-
bahnen breiter dimensioniert werden missen, was infolge enger Platzverhéltnisse
problematisch ist.

Tief

76



7. Teilstrategien AP URT 5G

Teilstrategien

Die Teilstrategien beschreiben, wie der identifizierte Handlungsbedarf — nicht nur jener mit ho-
her Prioritdt — angegangen wird. Sie zeigen auf, was die Agglomeration auf strategischer
Ebene tut, um die Ziele zu erreichen und dem identifizierten Handlungsbedarf zu begegnen.
Sie beziehen sich auf einen Horizont Gber die nachsten acht Jahre.

Die Teilstrategien sind in Form von Karten aufbereitet sowie mit dazugehoérigen Textbaustei-
nen ausformuliert.
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7.1  Siedlung

LEcENDE
S1:Siedlungen qualiativverdichien

/4 Siediungsentwicklung auf bestehende Ba
FZ schsseloreateentickel

52: Siedlungen kologisch gestalten
INRNREN]  Siedlungsfreiriume naturnah gestalten und vernetzen

fordern und fordern”

S3: Ortskerne beleben

historischen Ortskerne nutzen

Strassennetz.

Siedlungsgebiet

Weld

Schiffsverbindung

Anbindung an Nachbarkantone
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$1: Siedlungsgebiet qualitativ verdichten

Verdichtung im Bestand unter Wahrung der Wohnqualitat

Die Siedlungsentwicklung konzentriert sich auf die Verdichtung der bestehenden Siedlungs-
gebiete der Agglomeration. Neueinzonungen sind die Ausnahme, diese orientieren sich an den
Vorgaben gemass kantonalem Richtplan und sind abgestiitzt auf die kommunalen Siedlungs-
leitbilder. Die Siedlungsleitbilder der Gemeinden sind das zentrale Instrument fur die Verdich-
tung. Darin halten die Gemeinden ihre geeigneten Verdichtungsgebiete fest. Die Nutzungspla-
nung der Gemeinden konkretisiert die planerischen Rahmenbedingungen, sodass eine quali-
tative Verdichtung méglich ist. Mit der Verdichtung soll die Wohnqualitat gesichert und erhéht
werden. Dies gelingt, indem sich neue Bauprojekte gut in den Bestand eingliedern und den
Siedlungsfreiraumen bei der Planung viel Beachtung geschenkt wird. Kanton und Gemeinden
stellen sicher, dass 6ffentliche Platze und Strassenrdume siedlungsorientiert gestaltet werden.

Schliisselareale an gut erschlossenen Lagen entwickeln

Die Agglomeration verfligt nebst den im Richtplan definierten Entwicklungsschwerpunkten
Uber mehrere Schliisselareale (Flielerstrasse Altdorf, Gebiet Grund/Brickermatte Alt-
dorf/Blrglen, Galgenwaldli Birglen). Diese zeichnen sich durch eine gute bestehende Er-
schliessung und grosses Entwicklungspotential aus. Dieses Potential soll in den nachsten Jah-
ren mobilisiert werden. Kanton, Gemeinden und Grundeigentiimer arbeiten eng zusammen,
um eine qualitative und breit abgestiitzte Planung zu erméglichen. Mit qualitatssteigernden
Verfahren und der rechtlichen Sicherung mittels Sondernutzungsplanungen werden die Ge-
meinden dem speziellen und teils parzellenibergreifenden Charakter dieser Areale gerecht.

Aufenthaltsqualitidt verbessern

Die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und die Gestaltung der Strassenraume soll ver-
bessert werden. Kanton und Gemeinden stellen sicher, dass 6ffentliche Platze und Strassen-
rdume klimaangepasst, verkehrsberuhigt und siedlungsorientiert gestaltet werden. Im Zuge der
Innenentwicklung werden qualitativ hochwertige Frei- und Griinrdume erhalten und neu ge-
schaffen, die flr alle Generationen zuganglich sind. Bei Ortsdurchfahrten auf Kantonsstrassen
arbeiten Kanton und Gemeinden eng zusammen, um eine siedlungsorientierte Verkehrspla-
nung sicherzustellen. Die Gemeinden sensibilisieren die Grundeigentiimer auf eine qualitative
Gestaltung der Aussenraume. Mit gebietsspezifischen Planungsinstrumenten (z.B. Betriebs-
und Gestaltungskonzepte) stellen die Gemeinden und der Kanton sicher, dass bei Bauprojek-
ten die Aufenthaltsqualitat ausreichend bertcksichtigt wird.

S2: Siedlungen 6kologisch gestalten

Okologische Vernetzung im Siedlungsgebiet

Innerhalb der grossen Siedlungen sind Liicken der 6kologischen Vernetzung durch Analysen
zu ermitteln und in Form von wertvoll gestalteten Platzen, Strassenrdumen, 6ffentlichen Grun-
rdumen, Privatgarten, etc. zu schliessen. Im Zuge der Innenentwicklung werden qualitativ
hochwertige Frei- und Grinrdume erhalten, neu geschaffen und naturnah gestaltet.
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Landwirtschaftlich genutzte Flachen strukturieren das Siedlungsgebiet, foérdern die 6kologische
Vernetzung und tragen als durchldssige Naherholungsgebiete zur Wohnqualitét bei. Die 6ko-
logische Vernetzung muss bereits im Siedlungsleitbild in die planerischen Uberlegungen der
Gemeinden einfliessen. In einem kommunalen Biodiversitatskonzept werden diese Uberlegun-
gen konkretisiert und planerisch gesichert.

Okologische und klimaangepasste Planung

Einer 6kologischen und klimaangepassten Planung und Bauweise kommt in den nachsten
Jahren im Siedlungsraum eine immer grossere Bedeutung zu. Versiegelte Flachen sollen auf-
gebrochen und die Biodiversitat im Siedlungsgebiet geférdert werden. Die 6ffentliche Hand
nimmt bei der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und 6ffentlicher Bauten eine Vorbildfunktion
ein. Gleichzeitig sensibilisieren die Gemeinden die Bauherren und Grundeigentimer fur das
Thema. Entsprechende Leitsatze sind in den planerischen Instrumenten der Gemeinden fest-
zusetzen und mittels Bau- und Zonenordnungen verbindlich zu regeln.

S3: Ortskerne beleben

Ortskerne zu Begegnungsorten machen

Die Ortskerne erfiillen wichtige Zentrumsfunktionen und entwickeln sich zu Begegnungsor-
ten fur sémtliche Generationen. Die Zentrumsentwicklung ist differenziert zu betrachten und
auf die jeweiligen Bedirfnisse der Gemeinden auszurichten. Die Ortskerne tragen zu einer
eigenstandigen Identitdt der Gemeinden bei. Um das Potential ihrer Ortskerne zu erkennen,
kdénnen die Gemeinden Zentrumsstudien in Auftrag geben. Ziel ist es, dass die Gemeinden
eine klare Vision fir ihre Ortskerne entwickeln. Entsprechende Massnahmen sollen in den
Siedlungsleitbildern und in der kommunalen Nutzungsplanung festgesetzt werden. Die Ge-
meinden schaffen gute Rahmenbedingungen fur Dienstleistungen, Detailhandel, Gewerbe und
Gastronomie und sorgen gleichzeitig dafir, dass die Wohnqualitdt im Ortskern hoch bleibt.
Dazu stehen sie im Dialog mit den relevanten Interessengruppen (z.B. Grundeigentimer, Ge-
werbeverein etc.)

Ortsbildschutz als Chance erkennen

In der Agglomeration gibt es gemass ISOS-Klassifizierung sechs Ortsbilder von nationaler Be-
deutung. Dieses Potential gilt es bei der Entwicklung der Ortskerne auszuschdpfen. Mittels
gesamtheitlicher Betrachtung kénnen die Gemeinden analysieren, welche Potentiale sich aus
den historischen Ortsbildern ergeben und wie diese in Wert gesetzt werden kénnen. Die
Gemeinden sensibilisieren die Grundeigentimer dahingehend, dass sie das ISOS als Chance
bei der Weiterentwicklung der Zentren betrachten. Entscheidend fir die weitere Entwicklung
ist das Bekenntnis der Grundeigentimer zum Erhalt der historischen Bausubstanz.
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S$4: Arbeitsplatzentwicklung koordinieren

Gesamtbetrachtung der ESP Arbeitsplatzgebiete

In der Agglomeration gibt es vier Entwicklungsschwerpunkte mit Fokus Arbeiten (ESP Ur-
ner Talboden mit Werkmatt, ESP Arbeitsplatzgebiet Schattdorf / Biirglen, ESP Arbeitsplatzge-
biet Erstfeld / Gygen, ESP Arbeitsplatzgebiet Amsteg). Nebst einer guten Erschliessung sowie
Anbindung dieser Gebiete ans Ubergeordnete Strassennetz ist die Uberkommunale Zusam-
menarbeit und eine Gesamtbetrachtung Uber alle Arbeitsplatzgebiete hinweg wichtig. Es bietet
sich die Chance, eine gemeinsame Vision fiir die Entwicklung der dezentral organisierten Ar-
beitsplatzgebiete zu erarbeiten. Auf dieser Basis kénnen fir die einzelnen Arbeitsplatzgebiete
spezifische Konzepte erarbeitet beziehungsweise weiterentwickelt werden.
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7.2 Landschaft

LEGENDE
L1: Vernetzung im Talboden

Wildtierkorridore (Vernetzungsgebiete)
erhalten / aufwerten / schaffen

Talquerungen (-/vernetzungen)
erhalten / aufwerten / schaffen

Intensiv genutzte Landschaftskammern
und naturnahe Kulturlandschaft

Gewdsseraufwertung

L2: Schutz der Naturwerte

Natur- und Landschaftsschutzgebiete
vollumfanglich erhalten / schiitzen

L3: Biodiversitit im Siedlungsraum

i
Informationsinhalt
Strassennetz
i | siedungsgebiet
| e
L schiftaerbindung

Anbindung an Nachbarkantone
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7.21

L1: Vernetzung im Talboden

Wildtierkorridore erhalten/aufwerten/schaffen

Die vier Verbindungsachsen fur Wildtiere, wovon die beiden sudlichen Verbindungsachsen von
nationaler Bedeutung sind, entstammen dem BAFU/ASTRA und sind alle in der Naturschutz-
Gesamtkonzeption Kanton Uri als Schwerpunktraume Ol auf der Teilebene Landschaftsver-
bindung eingetragen. Im Rahmen des Agglomerationsprogrammes gilt es, diese Korri-
dore zu erhalten und mit Verkehrsmassnahmen abzustimmen.

Die zwei sudlichen Wildtierkorridore (Erstfeld Bielenhofstatt und Gurtnellen in Silenen) sind als
Uberregionale Wildtierkorridore von hoher Bedeutung eingestuft und in ihrem heutigen Zustand
beeintrachtigt. Dies bedeutet, dass die Verbindung von fragmentierten Okosystemen und Le-
bensrdumen nicht mehr uneingeschrankt gewahrleistet ist. Durch die neue Wildtierpassage
Erstfeld Bielenhofstatt ist eine Querung der A2 mdglich. Weitere Massnahmen in Form von
Leitelementen sind am rechten Ufer der Reuss und zur Verhinderung von Wildunfallen nétig.
Beim uberregionalen Wildtierkorridor Gurtnellen in Silenen ist ebenfalls momentan die Vernet-
zung der Talseiten (Maderaner- und Meiental), hauptsachlich fiir Rothirsche, nicht gewahrleis-
tet und bedingt Massnahmen zur Verhinderung von Wildunfallen an der Kantonsstrasse. Diese
Aufwertungsmassnahmen sowie die Schaffung der nérdlichsten Verbindungsachse zwischen
Schattdorf und Erstfeld sollen mit der Naturschutz-Gesamtkonzeption Kanton Uri umgesetzt
werden.

Talquerungen erhalten/aufwerten/schaffen

Um die landschaftliche Ost-West Vernetzung sicherzustellen, welche durch Reuss und Auto-
bahn/Zugstrecke unterbrochen ist, sollen die Talquerungen gemass Naturschutz-Gesamtkon-
zeption Kanton Uri punktuell aufgewertet werden. Die Griinverbindungen erganzen die 6kolo-
gische Infrastruktur der Verbindungsachsen fur Wildtiere als kleinrdumige und strukturreiche
Naturelemente. Im Rahmen des Agglomerationsprogrammes sind die Griinverbindungen
in den Verkehrsmassnahmen integriert. Dabei miissen neben dem Aspekt der Okologie
auch die Naherholung, Ortsbild und die Bedurfnisse der landschaftspragenden Land- und
Forstwirtschaft beachtet werden.

Damit die im Reusstal geografisch begrenzte Kulturlandschaft ihren Ertrag erbringen kann,
sollen der Fokus auf deren Rander gelegt und in der Naturlandschaft ein Netzwerk an biodi-
versen Lebensrdumen gezielt geférdert und etabliert werden.

Intensiv genutzte Landschaftskammern sowie naturnahe Kulturlandschaft flichenmaés-
sig sichern und Strukturverbesserung férdern

Die pragende offene Kulturlandschaft halt an der Siedlungsbegrenzung geméass KRP dem
raumplanerischen Druck stand und wird fur Mensch, Natur und die produzierende Landwirt-
schaft aufgewertet. Sie wird soweit mdglich fir die Naherholung zuganglich gemacht. Das in-
tensiv genutzte Kulturland wird flachenmassig erhalten, soll aber mit punktuellen Eingriffen an
Randern und an Gewassern als Lebensraum fir Flora und Fauna aufgewertet werden. Ein
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7.2.2

7.23

Geflecht aus naturnahen Landschaftsstrukturen, intensiv bewirtschaftetem Kulturland, und
Okologisch wertvollen Lebensraumen wird erhalten und geférdert.

Gewasseraufwertungen

Durch die kantonale Revitalisierungsplanung befindet sich zukinftig ein grosser Anteil der Ge-
wasserabschnitte im naturnahen Zustand. Noch nicht (vollstandig) umgesetzt oder in Planung
sind die Graben im Reussdelta (Wijergraben), der Dorfbach im Bereich von Aldi, Meliorations-
graben, Olabscheidergraben, Feldergraben im oberen Abschnitt und Eyreussli. Die gesamt-
hafte Gewasserraumaufwertung beglnstig die aquatische und terrestrische Vernetzung.

L2: Schutz der Naturwerte

Natur- und Landschaftsschutzgebiete vollumfanglich erhalten/schitzen:

Naturwerte werden konsequent geschitzt, indem Schutzmassnahmen gemass dem Gesetz
Uber den Natur- und Heimatschutz (kKNHG; RB 10.5101) fur die entsprechenden Gebiete erar-
beitet werden. Die Anliegen des Naturschutzes und der (Nah-)Erholung sind in den sensiblen
Naherholungsgebieten im Talboden und am Seeufer aufeinander abgestimmt.

L3: Biodiversitat im Siedlungsraum

Siedlungsrander und Griingiirtel aktiv gestalten

Die Ubergangsbereiche von Siedlung in die Landschaft werden von harten Grenzen zu wei-
chen Verlaufen umgewandelt. Als Auftakte in die Siedlungen, landschaftliche Eingliederungs-
elemente, Orte der Naherholung und Vernetzungselemente hat eine 6kologische Gestaltung
der Siedlungsrand und Griinglrtel eine hohe Bedeutung und bildet ein vielschichtiges Land-
schaftselement. Die strukturreichen Vegetationsmosaike an den Seiten des Offenlandes zum
Waldrand hin sind zu erhalten und Licken zu schliessen. Die Gemeinden ermdglichen in ihren
Siedlungsleitbildern und Nutzungsplanungen die aktive Gestaltung der Siedlungsréander und
Gringuirtel.
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7.3

7.31

Verkehr

Die Teilstrategien beziehen sich primar auf den Alltagsverkehr. In der Agglomeration Unteres
Reusstal hat jedoch auch der Freizeit- und Tourismusverkehr einen zentralen Stellenwert und
ist bei den Teilstrategien und Massnahmen mitzudenken.

MS Mobilitdt und Sicherheit

Zur Teilstrategie Mobilitat und Sicherheit wird auf eine Plandarstellung verzichtet. Die Inhalte
der Teilstrategie beziehen sich auf die gesamte Agglomeration im Allgemeinen. Es findet keine
explizite Verortung im Raum statt.

MS1 — Die Mobilitdtsnachfrage aktiv lenken
Mobilitatskonzepte und Erschliessung bei ESP

Sowohl die Entwicklungsschwerpunkte Wohnen wie auch Arbeiten generieren als Einheiten
Uberdurchschnittlich viel Mehrverkehr. Ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten in den Entwick-
lungsschwerpunkten wirkt sich stark positiv auf die Mobilitat und den Modal Split aus. Uber
Mobilitatskonzepte wird die friihzeitige Lenkung des Verkehrs in eine nachhaltige Richtung
moglich.

Eine gute Anbindung der Areale an den 6ffentlichen Verkehr und Verbindungen des Fuss- und
Veloverkehrs in die angrenzenden Quartiere bildet die Basis des nachhaltigen Mobilitatsver-
halten in den Entwicklungsgebieten. Zusatzlich wird bei grosseren privaten Bauprojekten mit-
hilfe von Mobilitdtskonzepten die Nachfrage aktiv gelenkt [vgl. z.B. auch Klimaschutzkonzept
Massnahme M-2d ,Mobilitdtsmanagement bei Bauprojekten mit publikumsintensiver Nut-
zung"].

Mobilititsmanagement bei Firmen und 6ffentlichen Einrichtungen

Firmen mit arbeitsplatzintensiven Nutzungen, Verwaltungen sowie Schulen generieren viel
Verkehr, welcher die verschiedenen Verkehrsnetze belastet. Neben der raumplanerischen Auf-
gabe diese Nutzungen an moglichst gut mit dem offentlichen Verkehr erschlossenen Orten
anzusiedeln, sind die Nutzungen selbst in der Pflicht den entstehenden Verkehr mdéglichst inf-
rastrukturschonend abzuwickeln. Uber ein Mobilititsmanagement wird erreicht, dass die Ar-
beitnehmenden oder Auszubildenden den 6&ffentlichen Verkehr, Fuss- sowie Veloverkehr nut-
zen oder die Strasseninfrastruktur moglichst effizient auslasten. Dazu werden Anreize geschaf-
fen und Lenkungsmassnahmen erlassen. Entsprechend Massnahme M-1c des Klimakonzepts
sollen firmeninterne Parkplatze fur Mitarbeitende Kostenpflichtig werden und bei Bauprojekten
fur publikumsintensive Nutzungen soll Mobilitdtsmanagement eine Vorbedingung sein (Mass-
nahme M-2d). Dabei kdnnen auch Abstufungen nach Raumtyp vorgenommen werden, ohne
dass dadurch falsche Anreize in der Siedlungsentwicklung gesetzt werden.
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Parkierung des motorisierten Individualverkehrs

Damit die 6ffentliche Parkierung méglichst wenig Suchverkehr generiert wird diese konzentriert
und an geeigneten Standorten angeordnet. Die Parkplatze werden regional einheitlich bewirt-
schaftet (verursachergerecht, kostendeckend und lenkungswirksam) und tragen so zur Ver-
hinderung von Ausweichverkehr bei. Dezentral angeordnete P+R-Anlagen mit direkten Anbin-
dungen an den offentlichen Verkehr werden geférdert [vgl. z.B. auch Klimaschutzkonzept:
Massnahme Klimaschutzkonzept M-1c ,Bewirtschaftungspflicht fur &ffentliche und firmenin-
terne Parkplatze].

Bei Standorten mit guter OV-Erschliessung kann die Anzahl privater Parkplitze reduziert wer-
den, um autoarme Wohnnutzungen zu erméglichen. Zudem wird an mit dem OV sehr gut er-
schlossenen Lagen eine Begrenzung der Parkplatze mdglich sein. Grundsatzlich wird bei pri-
vaten Parkplatzen, entsprechend der VSS-Norm, eine Differenzierung nach gut mit dem 6f-
fentlichen Verkehr erschlossenen und zentrumsnahen Lagen sowie landlichen peripheren
Standorten unterschieden [vgl. z.B. auch Klimaschutzkonzept: Massnahme M-1b: Uberarbei-
tung Parkplatzerstellungspflicht].

Elektromobilitat

Bei der Neuerstellung oder Sanierung von Parkplatzen ist eine bedarfsgerechte und zukunfts-
gerichtete Ladeinfrastruktur fiir Elektromobilitat vorzusehen. Bei bestehenden Bauten sind
Anreize zur Ermdglichung von Ladeinfrastrukturen fiur Elektromobilitat zu setzen [vgl. z.B. Kli-
maschutzkonzept Massnahmen DV-1a, DV-1b und DV-1c].

MS2 — Verkehrssicherheit im Strassenraum erhéhen

Im Unteren Reusstal gilt bereits auf verschiedenen kommunalen sowie kantonalen Strassen
Tempo 30. Tiefe Temporegimes flihren zur Angleichung der Geschwindigkeiten der verschie-
denen Verkehrsmittel. Dies hat einen positiven Einfluss auf die Verkehrssicherheit und wirkt
sich auch positiv auf die Unfallschwere aus. Kommunale Strassen im Siedlungsgebiet werden
grundsatzlich mit Geschwindigkeiten bis und mit 30 km/h und kantonale Strassen im Sied-
lungsgebiet mit 30 km/h bis max. 50 km/h betrieben.

Die Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden ist von grosser
Bedeutung. Um diese Sicherheit zu erhéhen, werden bekannte Unfallhaufungs- sowie Unfall-
schwerpunkte laufend saniert. Im Sinne der Pravention werden sicherheitskritische Stellen im
Verkehrsnetz, welche jedoch keine Unfallschwer- oder Unfallhdufungspunkte aufweisen, opti-
miert. Dies geschieht im Rahmen von Sanierungs- oder Betriebs- und Gestaltungskonzepten.

Mit Fokus auf die Sicherheit der schwachsten Verkehrsteiinehmenden werden bekannte
Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr schnellstméglich behoben und die Infrastruk-
turen des Fuss- und Veloverkehrs optimiert. Das Gefahrenpotential wird durch eine laufende
Uberpriifung der Sicherheit und Umsetzung von Massnahmen auf einem Minimum gehalten.
Bei Strassen- und Bauprojekten werden die Schwachstellen bereits in der Planung beriicksich-
tigt und, wenn mdglich, behoben.
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7.3.2 MIV Motorisierter Individualverkehr
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MIV1 - Den motorisierten Verkehr auf libergeordnetem Strassennetz abwickeln

Die Nationalstrasse A2 bildet die wichtigste Nord-Sud-Verbindung im Unteren Reusstal und
dient als Hauptachse regionaler sowie nationaler bzw. internationaler Bedeutung. Sie
dient der Erreichbarkeit der Agglomeration von aussen und leitet den Verkehr konzentriert
durchs Tal. Als nationale bzw. internationale Hauptachse wird der Transitverkehr auf der A2
durch die Agglomeration gefiihrt. Dabei wird aufgrund der unterschiedlichen Verkehrsmengen
je nach Jahreszeit mittels temporarer Verkehrslenkung wahrend den Hauptverkehrszeiten
verhindert, dass es zu Ausweichverkehr auf kantonalem und kommunalem Strassennetz
kommt. Die A2 fungiert auch als Umfahrung der Siedlungsgebiete und dient der Entlastung
der Ortszentren vom regionalen Durchgangsverkehr. Durch die Autobahnanschlisse Flielen,
Erstfeld, Amsteg und kiinftig Altdorf Siid werden die Siedlungs- und Arbeitsplatzgebiete direkt
an die Hauptachse angeschlossen.

Mit der Inbetriebnahme der WOV und dem Halbanschluss Altdorf Sid entsteht eine direkte
Verbindung zwischen Klausenpass und der Nationalstrasse A2. Als wichtigste West-Ost-Ver-
bindung im Tal sowie Uber die Agglomeration hinaus stellt diese Hauptachse nationaler Be-
deutung die direkte und konzentrierte Abwicklung des motorisierten Verkehrs uiber den
Klausenpass sicher. Nicht nur auf nationaler Ebene, sondern auch auf regionaler Ebene wird
mit der Inbetriebnahme der WOV die direkte Erschliessung des 6stlichen Siedlungsgebiets an
die A2 gewahrleistet. Dadurch wird die konzentrierte Fihrung des Verkehrs tUber die A2 zu-
satzlich gestarkt und die Durchfahrt durchs Ortszentrum von Altdorf Uberflissig. Aufgrund der
Lage der Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten werden mit der Inbetriebnahme der WOV ideale
Voraussetzungen geschaffen, um den Verkehr der ESP u.a. Guterverkehr oder Mehrverkehr
publikumsorientierter Nutzungen, tUber das tibergeordnete Strassennetz zu lenken. Mittels Ver-
kehrslenkung an den Knoten zum untergeordneten Strassennetz sowie betrieblichen ge-
stalterischen Massnahmen auf dem Strassennetz im Siedlungsgebiet wird verhindert, dass re-
gionaler wie nationaler Verkehr weiterhin Uber das kommunale Strassennetz verkehrt. Zur Ver-
kehrslenkungen ist ein mehrstufiges FlaMa-Konzept (flankierende Massnahmen) vorgesehen,
das von Signalisierungsmassnahmen in einer ersten Phase zu weiterfuhrenden betrieblichen
und baulichen flankierenden Massnahmen reicht.

Die Erschliessungsachsen zwischen den Agglomerationsgemeinden ergénzen die Haupt-
achsen und stellen die Verbindung tber die gesamte Agglomeration auf regionaler Ebene so-
wie die Erschliessung der verschiedenen Siedlungsgebiete und Entwicklungsschwer-
punkte lokal sicher. Die Erschliessung der Gemeinden ausserhalb der Agglomeration wird
dadurch gewahrleistet.

Das kommunale Strassennetz dient der lokalen Feinerschliessung der Siedlungsgebiete.
Durch die Fiihrung der Erschliessungsachsen durch Wohn- und Zentrumsgebiete wird haupt-
sachlich Siedlungsverkehr mit Quell- und Zielorten entlang dieser Achsen abgewickelt. Mittels
Verkehrsberuhigungsmassnahmen wird der Durchgangsverkehr minimiert.

Durch die Lenkung des motorisierten Verkehrs auf ibergeordneten Strassen werden Zentren
vom Durchgangsverkehr entlastet. Gewisse Zentren sind aufgrund ihrer Lage abseits der
Ubergeordneten Strassen bereits heute vom Transitverkehr befreit, andere werden mit der
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Inbetriebnahme der WOV und den zugehdorigen flankierenden Massnahmen u.a. das Zentrum
von Altdorf, vom Durchgangsverkehr befreit. Mittels Betriebskonzepte wird die Entlastungs-
wirkung zusatzlich sichergestellt.

MIV 2 — Strassenrdaume siedlungsorientiert betreiben und gestalten

Im ganzen Kanton werden bereits verschiedene kommunale Strassen wie auch kantonale
Strassenabschnitte mit Tempo 30 betrieben. Durch tiefe Geschwindigkeiten kdnnen negative
Auswirkungen des Verkehrs auf Umfeld und Umwelt verringert werden. Weiter flhren tiefe
Temporegimes zur Angleichung der Geschwindigkeiten verschiedener Verkehrsteilneh-
menden, was positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit der schwachsten Verkehrs-
teilnehmenden hat, sowie zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Strassenraum. Kommu-
nale Strassen in Wohn-, Misch- und Kernzonen sind grundséatzlich mit Geschwindigkeiten bis
und mit 30 km/h zu betreiben.

Innerhalb der Siedlungsgebiete muss die Vertraglichkeit der tibergeordneten Strassenach-
sen mit dem Umfeld sichergestellt werden. Der Fokus wird von verkehrsorientiertem Stras-
senraum hin zum siedlungsorientierten Strassenraum gerickt. Abhangig von Lage der Orts-
durchfahrt und umliegender Bebauung sowie Beziehung zwischen Strassenraum und Sied-
lungsgebiet werden zentrale Strassenachsen aufgewertet. Die negativen Auswirkungen des
motorisierten Verkehrs auf das Siedlungsgebiet werden so weit wie mdglich minimiert. Dies
erfolgt mithilfe von betrieblichen sowie gestalterischen Massnahmen [vgl. hierzu auch Mass-
nahme M-1g des Klimaschutzkonzepts «Prifung Tempo 30 innerorts auf Hauptstrassen»]. Auf
den durch die konzentrierte Lenkung des Durchgangsverkehrs freigespielten Strassen wird der
Fokus auf den nachhaltigen Verkehr (6ffentlichen Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr)
gelegt. Es entsteht ein starkes Riickgrat zur Siedlungserschliessung.

In Zentren und Ortskernen, welche aufgrund ihrer Lage auch weiterhin stark von Durchgangs-
verkehr belastet werden, ist im Sinne der Vereinbarkeit die vertragliche Gestaltung und ein
angepasstes Temporegime besonders wichtig. Wahrend entlang der Strassenachsen vor al-
lem der Langsverkehr aller Verkehrsteilnehmenden eine grosse Rolle spielt, kommt im Zent-
rum einerseits der querende Fussverkehr und andererseits die erh6hte Bedeutung des Aufent-
halts im Raum zuséatzlich zum Tragen. Der Vereinbarkeit der Verkehrsbelastung mit der
Zentrumsfunktion des Raumes ist wesentlich und muss in der Gestaltung des Strassenrau-
mes berucksichtigt werden.
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7.3.3 OV Offentlicher Verkehr
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OV1 - Korridore entwickeln und Busangebot optimieren

Die Bus-Hauptachsen bilden neben der Bahn das Grundgeriist des OV-Netzes der Agglome-
ration. Sie erschliessen die zentralen Siedlungsgebiete optimal mit dem 6ffentlichen Ver-
kehr und binden diese an den Kantonsbahnhof Altdorf sowie die Bahnhofe Erstfeld und Fluelen
an. Durch die Lage der Bus-Hauptachsen wird der Grossteil der Agglomerationsbevdlkerung
sowie die wichtigsten Arbeitsplatzgebiete und Entwicklungsschwerpunkte durch den OV
erschlossen. Entlang der Bus Hauptachsen besteht ein dichtes OV-Angebot, welches ge-
mass Nachfrage laufend Uberprift und optimiert wird. Die Achsen bilden aufgrund der guten
OV-Erschliessung die wichtigste Entwicklungsachsen der Agglomeration. Der Fokus der
Siedlungsentwicklung, wie die Positionierung von publikumsorientierten Nutzungen, wird im
Sinne der Abstimmung zwischen Siedlung und Verkehr entlang dieser Achsen innerhalb der
Siedlungsbegrenzungslinien gelegt.

Das Busnetz stellt einerseits die Feinerschliessung des Agglomerationskerns sowie die
OV-Erschliessung der Agglomerationsgemeinden abseits des Bahnkorridors sicher. Das
Angebot und die Umsteigebeziehungen werden laufend optimiert und geméass Nachfrage an-
gepasst. Die Anbindung an den Bahnkorridor wird gewahrleistet.

Die Schnellbuslinien Tell- und Winkelriedbus stellen die Anbindung der Agglomeration an die
Stadt Luzern und die Gemeinde Stans sowie zugehoérigen Agglomerationen sicher. Durch
die Fuhrung Uber die Nationalstrasse bilden die Schnellbuslinien eine konkurrenzfahige Alter-
native zum MIV und eine optimale Grundlage fir den nachhaltigen Pendelverkehr.

OV2 — Verkehrsmittel vernetzen und Multimodalitiat fordern

Die multimodalen Drehscheiben in der Agglomeration sind geméass ihrem Typ und Funktion
ausgestaltet. Die Erreichbarkeit aller Drehscheiben ist flir den Fuss- und Veloverkehr optimiert.
Es stehen genligende und qualitative Veloabstellplatze zur Verfiigung. Durch P+R-Anlagen an
der zentralen Drehscheibe Bahnhof Altdorf und der regionalen Drehscheibe in Erstfeld ist auch
der Zugang zum OV mit dem MIV gewéhrleistet. Der Umstieg Bahn-Bus bzw. Bus-Bus sowie
Velo-Bus ist an den Drehscheiben optimiert. Die Ausgestaltung der Drehscheiben ermdglicht
sichere Zu- und Umstiege. Die Wege sind mdéglichst kurz, direkt und hindernisfrei. Die Aufent-
haltsqualitat an den Drehscheiben ist erhoht.

Zentrale Rolle in der Nutzung des oéffentlichen Verkehrs spielt die Erreichbarkeit aller OV-
Haltestellen zu Fuss. Durch Einbezug der Haltestellen in der Fusswegnetzplanung sowie die
systematische Uberpriifung des Haltestellenzugangs hinsichtlich Sicherheit, Hindernisfreiheit
und Komfort wird die Zugénglichkeit und Erschliessung des OV mit dem Fussverkehr gewahr-
leistet. Bestehende Mangel der Zuganglichkeit sowie Ausgestaltung der Haltestellen sind be-
hoben bzw. werden laufend optimiert.

Im Sinne des Freizeit- und Tourismusverkehrs ist die Ausgestaltung und Zuganglichkeit der
lokalen Drehscheiben Freizeit (u.a. Flielen Eggberge, Schattdorf Haldi, Attinghausen Brusti
und Burglen Briigg) von grosser Bedeutung. Der Umstieg zwischen Bus und Seilbahn ist opti-
miert und die Zuganglichkeit fir den Fuss- und Veloverkehr sicher gewahrleistet und mit
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entsprechender Infrastruktur ausgestaltet. Die Erreichbarkeit der Seilbahnen mit OV wird ge-
fordert. Um ein Umstieg auf den Umweltverbund (6ffentlicher Verkehr mit dem Bus, Fuss- und
Veloverkehr) zu erreichen, soll im Rahmen einer regional abgestimmten Planung die einheitli-
che Bewirtschaftung der dortigen 6ffentlichen Parkierung gepriift werden.
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7.3.4 VV Veloverkehr
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VV1 - Ein durchgéngiges, sicheres und attraktives kantonales Velowegnetz schaffen

Mittels kantonalem Velowegnetz wird die gesamte Agglomeration fir den Veloverkehr er-
schlossen, die Siedlungsgebiete miteinander verbunden und die wichtigsten 6ffentlichen Nut-
zungen, Entwicklungsschwerpunkte und Arbeitsplatzgebiete, Naherholungsgebiete und Frei-
zeitanlagen sowie bedeutende Umsteigepunkte des offentlichen Verkehrs und multimodale
Verkehrsdrehscheiben angebunden. Riickgrat des Velowegnetzes innerhalb der Agglome-
ration bildet der Nord-Suid-Korridor, welcher sich zwischen Flielen und Amsteg erstreckt
und den Kantonsbahnhof sowie wichtige Arbeitsplatzgebiete und Entwicklungsschwerpunkte
sowie Ortszentren erschliesst. Hauptverbindungen binden an den Korridor an und stellen Quer-
verbindungen in alle Siedlungsgebiete sicher. Durch die Entlastung der historischen Ortsdurch-
fahrt in Altdorf vom motorisierten Verkehr und der Umgestaltung des Strassenraums kann das
Velopotential auf der Achse zwischen Fliielen iiber das Zentrum von Altdorf und Schatt-
dorf bis nach Erstfeld erhéht und zur zentralen Veloverbindung im Talboden entwickelt wer-
den.

Das Velowegnetz wird durch Nebenverbindungen verfeinert. Diese dienen der Feinerschlies-
sung des Siedlungsgebiets, binden an die Hauptverbindungen an und bilden ergénzende di-
rekte Verbindungen abseits der Kantonsstrassen.

Das kantonale Velowegnetz gewabhrleistet eine sichere, durchgangige und den géngigen Stan-
dards entsprechende Infrastruktur sowohl entlang der Strecken als auch an Knoten. Die Aus-
gestaltung richtet sich an den gangigen Normen und Planungshilfen gemass ASTRA. Erho-
bene Schwachstellen werden behoben und Veloinfrastrukturen laufend Gberprift und ausge-
baut. Das kantonale Velowegnetz wird ausreichend signalisiert, so dass es intuitiv fur alle (v.a.
Ortsunkundige und Personen, die selten mit dem Velo unterwegs sind) ist.

VV2 - Kommunale Velowegnetze optimieren und ergdanzen

Auf kommunaler Ebene werden die Velowegnetze laufend optimiert und erganzt. Die kommu-
nalen Netze vernetzen die Gemeinden in sich und erschliessen lokale Ziele wie 6ffentliche
Nutzungen (Schulen, Freizeitangebote etc.). Sie bilden die Feinerschliessung der Siedlungs-
gebiete fir den Veloverkehr. Die Gemeinden erstellen einen Plan Uber die bestehenden und
vorgesehenen Velowegnetze innerhalb ihres Gemeindegebietes und Uberprifen diese bei ge-
anderten Verhaltnissen, jedoch mindestens alle zehn Jahre, und passen sie nétigenfalls an.

Die Ausbaustandards orientieren sich an jenen des Kantons, um eine homogene Infrastruktur
zu gewabhrleisten. Die Umsetzungsplanung orientiert sich an der aktuellen Sicherheit bzw. Be-
fahrbarkeit der Verbindungen und berlicksichtigt die Strassensanierungen.
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VV3 - Die Qualitat des Freizeitverkehrs Velo sichern

Zwei nationale Veloland-Routen fiihren durch die Agglomeration und bilden die Grundlage
des Velofreizeitverkehrs im Bearbeitungsperimeter. Wahrend die Alpenpanorama-Route
(Route Nr. 4) auf der Kantonsstrasse durch Altdorf und Buirglen tber den Klausenpass gefihrt
wird, liegt die Nord-Sid-Route (Route Nr. 3) abseits der Kantonsstrasse. Die Route entlang
der Reuss bildet eine Alternative zum kantonalen Velowegnetz auf der Verbindung zwischen
Fluelen und Amsteg und wird durch Nebenverbindungen des kantonalen Netzes an die Sied-
lungsgebiete angebunden. Aufgrund der Bedeutung und nationaler Ausstrahlung werden die
Freizeitrouten laufend geprift und nach Bedarf optimiert. Vor allem die Route Nr. 3 liber den
Klausenpass wird aufgrund der Schnittstelle mit dem kantonalen Velowegnetz Alltagsverkehr
und der Fiihrung auf der Kantonsstrasse einer wichtigen Bedeutung beigemessen. Infolge ihrer
Qualitat und Lage sind diese Veloland-Routen auch fir den Alltagsverkehr relevant und
erganzen das kantonale Velowegnetz.

Neben den Veloland-Routen besteht im Bearbeitungsperimeter ein dichtes Netz an Mountain-
bike-Routen. Hinsichtlich Vereinbarkeit zwischen Mountainbike-Route und kantonalem Velo-
wegnetz Alltagsverkehr wird im Talboden ein besonderes Augenmerk gelegt.

VV4 - Qualitative und ausreichende Veloabstellpldtze zur Verfiigung stellen

Bei wichtigen Zielen des Veloverkehrs wie OV-Haltestellen, éffentlichen Bauten und Anlagen
sowie Naherholungsgebieten werden sichere, qualitativ hochwertige und ausreichende 6ffent-
liche Veloabstellplatze zur Verfligung gestellt. Dabei werden die verschiedenen Velotypen
sowie die unterschiedlichen Parkierungsarten (Langzeitparkierung / Kurzzeitparkierung) be-
achtet. Im Rahmen der Elektromobilitdt und der steigenden Bedeutung der E-Bikes werden
Ladestationen im o6ffentlichen Raum zur Verfligung gestellt. Die Gemeinden regeln in ihren
Bau- und Zonenordnungen die minimale Anzahl an Veloabstellanlagen fiir 6ffentliche Nutzun-
gen.

Auch Private Nutzungen wie Wohnen und Arbeiten bieten ausreichend gut ausgestattete pri-
vate Veloabstellplatze an gut erreichbaren Lagen an und sind auf die Anforderungen ver-
schiedener Velotypen (u.a. E-Bikes, Velo mit Anhanger) ausgerichtet. Die Gemeinden regeln
in ihren Bau- und Zonenordnungen die minimale Anzahl an Veloabstellanlagen fur private Nut-
zungen.
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7.3.5

FV Fussverkehr

Zur Teilstrategie Fussverkehr besteht kein separater Plan. Der Inhalt der Teilstrategie Fuss-
verkehr wird in den Ubrigen Teilstrategie-Planen abgehandelt.

FV1 — Sicheres, attraktives und durchgangiges Fusswegnetz

Innerhalb des Siedlungsgebiets wird der Fussverkehr als Verkehrsmittel der kurzen Wege
in den Fokus geruckt. Die Verkehrsinfrastruktur wird so ausgerichtet, dass fir den Fussverkehr
ein sicheres und qualitativ hochstehendes Angebot besteht. Dabei gilt es ein engmaschiges
und durchlassiges Fusswegnetz mit sicheren und gemass Potential ausreichend dimensionier-
ten Infrastrukturen zur Verfligung zu stellen. Vor allem in den Zentrumsbereichen, Ortsker-
nen und Orten mit hohem Fussverkehrspotential spielt nicht nur die Sicherheit des Fuss-
verkehrs eine zentrale Rolle, sondern auch die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum zum
kurzen oder langeren Verweilen. Durch die Sicherstellung eines flichendeckenden Fuss-
wegnetzes wird die Erschliessung des gesamten Siedlungsgebiets gewahrleistet. Dabei wird
vor allem auf die Zuganglichkeit der Haltestellen des oOffentlichen Verkehrs (u.a. hinsichtlich
mangelhafter oder fehlender Querungsmaglichkeiten oder Langsverbindungen) sowie die Er-
schliessung der Entwicklungsschwerpunkte und Arbeitsplatzgebiete sowie der Ortszentren ge-
achtet.

Zur Gewahrleistung der Sicherheit im Fussverkehr werden die erhobenen Schwachstellen
mit geeigneten Massnahmen zeitnah behoben. Diese umfassen einerseits punktuelle Mas-
snahmen und andererseits die Umgestaltung ganzer Strassenrdaume zur Verbesserung der
Fussverkehrsinfrastruktur. In Rdumen, in welchen in nachster Zeit keine umfassende Umge-
staltung des Strassenraumes ansteht, werden erhobene Schwachstellen mittels kleinerer So-
fortmassnahmen entscharft. Die Ausgestaltung der Fussverkehrsinfrastrukturen werden lau-
fend auf mdégliche Sicherheitsdefizite Gberprift und Schwachstellen behoben.

Mittels eines sicheren Grundangebots werden die Fussverkehrsverbindungen zwischen den
verschiedenen Siedlungsgebieten gewahrleistet. Weiter wird die Anbindung an die Naherho-
lungsgebiete (u.a. Urnersee / Reussdelta, Schachenwald oder entlang Talflanken) sicherge-
stellt, wobei auf das hohe Fussverkehrspotential hinsichtlich Sicherheit und Ausgestaltung ge-
achtet wird. Neben den Fussverkehrsverbindungen entlang der Hauptachsen wird das Fuss-
wegnetz mit Verbindungen abseits von Kantonsstrassen erganzt.

FV2 — Aufenthalt im 6ffentlichen Raum

Neben einem guten Wegnetz ist fir den Fussverkehr der Aufenthalt im 6ffentlichen Raum
wesentlich. Offentliche Rdume sind vor allem in Gebieten mit erhdhtem Fussverkehrspotential
wie Zentren und Ortskernen aber auch in Wohngebieten Lebensrdume, Begegnungsplatze
und Verweilorte. Bei der Gestaltung von Pliatzen und Strassenrdumen wird der Aufent-
haltsqualitat im Raum verstarkt Rechnung getragen. Dabei ist im Rahmen einzelner Pro-
jekte fur die verschiedenen Raume eine Interessensabwagung zwischen den Bedurfnissen der
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7.3.6

einzelnen Verkehrsmittel, dem Aufenthalt im Raum sowie den angrenzenden Nutzungen
durchzuflihren.

GU Giiterverkehr

GU1 - Strassengiiterverkehr vom iibrigen Verkehr entflechten

Grundsatzlich ist der Strassenguterverkehr, analog zum motorisierten Individualverkehr, so
lange wie mdglich auf dem Ubergeordneten Strassennetz zu fiihren. Vor allem die Quartiere,
Zentren und Ortskernen sind vom siedlungsfremden Giterverkehr (Transitverkehr) zu be-
freien. Be- und Entladevorgange finden auf dafiir bezeichneten Raumen statt und beeintrach-
tigen den Verkehrsfluss im o6ffentlichen Verkehr, im Fuss- und Veloverkehr und im motori-
sierten Verkehr so wenig wie maoglich.

GU2 - Giiterverkehr auf die Schiene verlagern und Verladeinfrastruktur erhalten

Der Giitertransport von schweren Giitern ab den Arbeitsplatzgebieten mit Gewerbe und
Industrie erfolgt wo mdglich Uber die Schiene. Vorhandene Verladeanlagen und Anschluss-
gleise werden im Einklang mit dem Kantonalen Richtplan erhalten und zuséatzliche Anschluss-
gleise gepruft.
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8.1

Erlauterung der Konzeption WOV und ESP Arbeiten

Zur Veranschaulichung der Gesamtverkehrskonzeption «WOV» sowie der themeniibergreifen-
den Konzeption der Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten (ESP) werden diese Schwerpunkt-
themen nachfolgend detaillierter beschrieben und dargestellt. Die Beschreibungen und Karten
dienen dem Verstandnis der verschiedenen bereits umgesetzten, noch anstehenden oder im
Rahmen der 5. Generation eingebrachten Massnahmen.

Verkehrssystem WOV und flankierende Massnahme

Durch die West-Ost-Verbindungsstrasse WOV und dem vorgesehenen Halbanschluss Altdorf
Sid2° entsteht zwischen der nationalen Hauptstrasse H17 (Klausenpassstrasse) und der Na-
tionalstrasse A2 eine direkte Verbindung. Das Siedlungsgebiet im Agglomerationskern wird
moglichst direkt Uber das Ubergeordnete Strassennetz erschlossen, die Ortsdurchfahrten ins-
besondere die Zentren Altdorf und Schattdorf werden verkehrlich entlastet und weitgehend von
Durchgangsverkehr befreit. Das Verkehrssystem entspricht den Zielen des kantonalen Ver-
kehrsplans und der regionalen Gesamtverkehrskonzepte (rGVK).

Zur Lenkung des motorisierten Verkehrs Uber die WOV und den Halbanschluss sind flankie-
rende Massnahmen notwendig. Diese umfassen unter anderem die Umgestaltung einzelner
Knoten mit Anpassungen des Vortrittsregimes sowie Anderungen des Temporegimes verbun-
den mit Massnahmen zur Umgestaltung von Strassenrdumen (Tempo 30- und Begegnungs-
zone). Fur die flankierenden Massnahmen zur WOV sieht der Verkehrsplan eine schrittweise
Realisierung vor, in Abhangigkeit der verfugbaren Mittel und je nach Dringlichkeit. Die ge-
wlnschte Lenkungswirkung soll mit den kleinstmoglichen Eingriffen erzielt werden kénnen, be-
vor einschneidendere Massnahmen mit entsprechenden finanziellen Herausforderungen rea-
lisiert werden.

Folgende Massnahmen sind im Zusammenhang mit dem Verkehrssystem WOV vorgesehen
bzw. zu grossen Teilen bereits beschlossen:

e Verlegung der Nationalen Hauptstrasse H2 aus Altdorf?': Ab Kreisel Fllielen wird die
Signalisation in Richtung Birglen und Schattdorf angepasst. Der Verkehr wird Uber die
neuklassierte nationale Hauptstrasse H2 (Industriestrasse) geflhrt, abseits des Siedlungs-
gebiets. Die Umlegung ist notwendige Voraussetzung fiir die Realisierung weiterer flankie-
render Massnahmen entlang der Flielerstrasse und im Zentrum von Altdorf.

20 Der Halbanschluss Altdorf Std ist noch nicht realisiert. Die Baudirektion geht nach wie vor davon aus, dass der fir
das Gesamtverkehrskonzept wichtige Halbanschluss realisiert wird. Das ASTRA fuhrt im Jahr 2025 als Grundlage
fiir die Uberarbeitung des Projekts verschiedene Larm- und Luftqualititsmessungen durch. Der Realisierungszeit-
punkt hangt vom Verlauf des Entscheidungs- und Planungsprozesses des ASTRA sowie dem Eingang und der
Behandlung méglicher Einsprachen ab. Derzeit rechnet die Baudirektion mit einer Realisierung frihestens im Jahr
2029.

2

Die Fuhrung Uber die Industriestrasse bekommt vor allem bei (noch) nicht realisiertem Halbanschluss eine zentrale
Bedeutung hinsichtlich Lenkung des motorisierten Verkehrs ausserhalb des Siedlungsgebiets.
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o Umgestaltung Fliielerstrasse: Die Flielerstrasse wird zwischen Kreisel Flielen und Alt-
dorf, Spitalstrasse angepasst und zu einem siedlungsorientierten Strassenraum umgestal-
tet. Die Fahrbahn wird verschmalert und die Achse fir den Fuss- und Veloverkehr sowie
den offentlichen Verkehr aufgewertet.

e Einfithrung Tempo 30 in Altdorf: Das Zentrum von Altdorf (Gotthardstrasse ab Frauen-
kloster, Tellsgasse ab Herrengasse und Bahnhofstrasse ab Seedorferstrasse) wird als
Tempo 30-Zone signalisiert.

e Einfihrung Begegnungszone in Altdorf: Im Kern des Zentrums von Altdorf (Schmied-
gasse, Tellsgasse und Rathaus) wird eine Begegnungszone (Tempo 20) eingefiihrt. In der
Begegnungszone besteht ein Lastwagen-Fahrverbot (Zubringerdienst gestattet).

¢ Umgestaltung Altdorfer Zentrum: Der Kern des Zentrums von Altdorf bzw. der Strassen-
raum innerhalb der Begegnungszone wird flachig umgestaltet und fiir den Fuss- und Ve-
loverkehr aufgewertet.

e Abklassierung Gotthardstrasse in Altdorf: Als Folge der Verlegung der nationalen
Hauptstrasse H2 aus Altdorf wird die Gotthardstrasse, Abschnitt Spitalstrasse bis Kreisel
Kollegi zur Gemeindestrasse abklassiert.

e Gotthardstrasse, Anderung des Vortrittsregimes: Zwischen Kreisel Kollegi und Grund-
gasse / Grenzgasse wird ein «rechts-rechts-System» eingefiihrt, wodurch auf diesem Ab-
schnitt Stérungen durch Links-Abbieger eliminiert und der Verkehrsfuss auf der Gott-
hardstrasse im Abschnitt zwischen WOV und Klausenpassstrasse (nationale Hauptstrasse
H17) verbessert wird.

o Verkehrsfiihrung Kreisel Schichen: Die Gotthardstrasse wird beim Kreisel Schachen
nicht direkt an die Kreisverkehrsflache, sondern indirekt Gber die Dorfstrasse angebunden.
Somit wird fir den Durchgangsverkehr die Fahrt tiber die Gotthardstrasse weniger attraktiv
bzw. der Verkehr tiber die WOV gelenkt, wobei die Erschliessung des Gebiets gewahrleis-
tet bleibt.

e Gotthardstrasse, Schattdorf — Anderung des Vortrittsregimes Knoten Adlergarten-
strasse und Knoten Militarstrasse: Entlang der Gotthardstrasse wird beim Knoten Ad-
lergartenstrasse sowie beim Knoten Militarstrasse die vortrittsberechtigte Hauptrichtung
angepasst (vgl. Kapitel 8.2.2. Mittels Anderung des Vortrittsregimes wird einerseits der
Widerstand fir den Durchgangsverkehr auf der Gotthardstrasse erhéht und andererseits
der Ziel- und Quellverkehr aus dem Industriegebiet auf das libergeordnete Strassennetz
gelenkt.

e Temporeduktion Gotthardstrasse, Schattdorf: Auf der Gotthardstrasse wird im Ab-
schnitt zwischen Militdrstrasse und Landsgemeindestrasse die signalisierte Héchstge-
schwindigkeit von 60 km/h auf 50 km/h reduziert.

e Erschliessung ESP und Kreisel Rossgiessen: Das Gebiet Rossgiessen (verkehrsinten-
sive Einrichtungen) wird mit dem Kreisel Rossgiessen direkt an das tUbergeordnete Stras-
sennetz angeschlossen (vgl. Kapitel 8.2.2. Durch die Lenkung in Richtung WOV und Nati-
onalstrasse anstatt tiber die Achse Gotthardstrasse wird das Siedlungsgebiet von Schatt-
dorf vom Durchgangsverkehr entlastet.
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o Riickwartige Erschliessung Ried Schattdorf: Die Erschliessung des Gewerbegebiet
Ried erfolgt rickwartig Uber den Kreisel Rossgiessen (vgl. Kapitel 8.2.2. Durch die Entlas-
tung der Rynachtstrasse vom Logistikverkehr (Be- und Entladen entlang Rynachtstrasse)
wird der Durchfahrtswiderstand verringert und die Leistungsfahigkeit auf dem tbergeord-
neten Strassennetz erhdht.

Nicht in nachfolgender Karte eingezeichnet sind bereits umgesetzte bzw. weitere noch nicht
beschlossene Massnahmen. In vielen Quartieren der Gemeinden Altdorf und Schattdorf gelten
schon heute Hochstgeschwindigkeit 30 km/h, auf der Attinghauserstrasse 40 km/h. Gemass
Gesamtschau Verkehr der Gemeinde Schattdorf2? ist beispielsweise je nach Entwicklung des
Verkehrs nach Eréffnung der WOV auch Tempo 30 in der Rittistrasse angedacht. Weiter sind
auf der Gotthardstrasse eine Kernfahrbahn mit beidseitigen Radstreifen vorgesehen (Signali-
sation und Markierungen). In einem zweiten Schritt — je nach Wirkung der Signalisations- und
Markierungsmassnahme — sind auf der Gotthardstrasse auch bauliche Massnahmen denkbar.

Fiir das Verkehrssystem WOV sind folgende Massnahmen der 5. Generation relevant:
GV5.2, GV5.3, GV5.6, GV5.7, GV5.8, GV5.9, GV5.10, FV5.1.5, FV5.1.6, OV5.1/2, S5.2.1,
S5.2.2, UM5.1, UM5.2, UM5.5

2 Gemeinde Schattdorf (2021), Gesamtschau Verkehr Schattdorf.
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Abbildung 8-1: Fokus WOV und flankierende Massnahmen
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8.2

8.21

Entwicklungsschwerpunkte Arbeiten

Areal Werkmatt Uri (ESP Urner Talboden)

Das Areal Werkmatt Uri ist Teil des Entwicklungsschwerpunktes Urner Talboden und liegt circa
400 - 900 m sudlich des Bahnhofs Altdorf zwischen Nationalstrasse A2 und Bahngleisen. Das
Gebiet soll etappenweise zu einem dicht genutzten Arbeitsplatzgebiet mit direkter Anbindung
an das Ubergeordnete Verkehrsnetz und einer guten OV-Erschliessung entwickelt werden. Ziel
ist die Ansiedlung von innovativen und héherwertigen Gewerbe- und Dienstleistungsbetrieben
sowie Bildungs- und Forschungseinrichtungen. Bis 2040 sollen hier bis zu 1'500 neue Arbeits-
platze entstehen. Zusammen mit der von der Gemeinde Altdorf angestrebten Arrondierung der
Gewerbezone Ey (vgl. Massnahme S5.4.1) und der Adressbildung im Bereich Bahnhof West
entsteht im Westen der Gemeinde ein attraktives Gewerbegebiet, das gut an das tbergeord-
nete Strassennetz und den offentlichen Verkehr angeschlossen ist. Im Jahr 2026 startet in der
Werkmatt Uri mit der Entwicklung zwei neuer Baufelder (vgl. Massnahme S5.4.2) der nachste
bedeutende Entwicklungsschritt. Die Planung zur Entwicklung weiterer Baufelder lauft.

Im Rahmen verschiedener Projekte wird die Erschliessung des Gebiets flr alle Verkehrsmittel
verbessert und das Gebiet optimal in die bestehenden Verkehrsnetze eingebunden (vgl. u.a.
Massnahmen GV5.2, GV5.7, UM5.1, UM5.2). Ein dichtes Fusswegnetz erstreckt sich tiber das
gesamte Gebiet und schliesst im Norden an die zentrale Drehscheibe Kantonsbahnhof Altdorf
an. Der Fussverkehr wird mehrheitlich auf separaten Infrastrukturen oder im Mischverkehr ei-
ner Begegnungszone gefiihrt. Eine kantonale Veloverbindung fuhrt durch das Gebiet und stellt
optimale Verbindung an den Bahnhof Altdorf sowie an das kantonale Velowegnetz bzw. an alle
Agglomerationsgemeinden sicher. Innerhalb des Gebiets bestehen auf allen Strassen sichere
Veloverbindungen, die Erschliessung durch den Veloverkehr wird im gesamten Gebiet sicher-
gestellt. Im Zentrum der Werkmatt Uri ist eine Bushaltestelle geplant, welche das Gebiet fur
den 6ffentlichen Verkehr erschliesst. Die Bushaltestelle wird in die Linienfuhrung des Tell- so-
wie des Winkelriedbus einbezogen, wodurch eine direkte OV-Verbindung zwischen Arbeits-
platzgebiet und Luzern bzw. Stans entsteht. Mit Inbetriebnahme des geplanten Halbanschlus-
ses Altdorf SUd wird das Gebiet direkt durch die Nationalstrasse A2 erschlossen. Negative
Auswirkungen des Giuterverkehrs sowie des motorisierten Individualverkehrs auf das Sied-
lungsgebiet werden minimiert.

Im sidlichen Bereich grenzt die Werkmatt Uri an die renaturierte Stille Reuss an. Die Lebens-
raume der geplanten Grinflachen innerhalb des Entwicklungsschwerpunktes sollen sich da-
ran, wie auch an der gegenuberliegenden Landschaftskammer Schachenmatt, orientieren und
vernetzend wirken.

Fir den ESP Urner Talboden sind folgende Massnahmen der 5. Generation relevant:
GV5.2, GV5.7, UM5.1, UM5.2, FV5.1.4, FV5.1.5, FV5.1.6, S5.4.1, S5.4.2, GV/5.12, Z5.2
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|\

Abbildung 8-2: Fokus Areal Werkmatt Uri
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8.2.2

ESP Schattdorf / Biirglen

Der ESP Schattdorf / Burglen liegt im Sudwesten des Siedlungsgebiets von Schattdorf und
erstreckt sich Uber das Gebiet zwischen der Nationalstrasse A2 im Westen, der Gott-
hardstrasse im Stden sowie den Schachen im Norden. Der Entwicklungsschwerpunkt umfasst
sowohl Gemeindegebiet von Bulrglen wie auch von Schattdorf.

In den letzten Jahren wurden im ESP Schattdorf / Birglen verschiedene neue Industrie- und
Gewerbebauten entwickelt oder sind aktuell in Planung. Sowohl auf dem Neuland-Areal (Ge-
meindegebiet Biirglen) als auch dem RUAG-Areal, dem Areal Rossgiessen und dem Gewer-
begebiet Ried (Gemeindegebiet Schattdorf) sind Arealentwicklungen und Neuansiedlungen
geplant. Die Gemeinde Biirglen erarbeitet im Jah 2025 ihr Siedlungsleitbild, welches u.a. die
Weiterentwicklung des Neuland-Areals abhandelt. In der Gemeinde Schattdorf wurden im
Herbst 2024 mit der Teilrevision der Nutzungsplanung die planerischen Grundlagen fur die
Weiterentwicklung des RUAG-Areals geschaffen. Im Rahmen einer Eigenleistung plant die
Gemeinde Schattdorf die riickwertige Erschliessung des Gewerbegebiet Ried (siehe Mass-
nahme GV5.8). Die bestehenden Gewerbegebiete werden heute direkt ab Rynachtstrasse er-
schlossen, was sowohl die Verkehrssicherheit als auch die Kapazitat der Strasse beeinflusst.
Weiter wird durch die rickwartige Erschliessung die Voraussetzung geschaffen, dass die Be-
triebe ihre Wachstumsabsichten realisieren kdnnen.

Das Gebiet Rossgiessen im ESP Schattdorf / Blrglen ist bereits heute ein wichtiger Arbeits-
platzstandort und umfasst mit dem Tellpark, dem Jumbo und der Landi mehrere publikumsin-
tensive Nutzungen. Das Gebiet Rossgiessen ist der einzige Standort im Kanton, an welchem
neue verkehrsintensive Einrichtungen zulassig sind (vgl. kantonaler Richtplan). Aktuell ist die
Erschliessung des Gebiets jedoch fur alle Verkehrsmittel wenig zweckmassig. Das Gebiet ist
nur an den Randern an den &ffentlichen Verkehr angeschlossen, das Wegnetz fir Fuss- und
Veloverkehr ist lickenhaft und die Erschliessung fir den MIV erfolgt heute entweder tGber den
Knoten Kastelen oder die Gotthardstrasse. Aufgrund der geplanten Weiterentwicklungen im
gesamten ESP und dem daraus resultierenden Mehrverkehr ist eine angepasste und effiziente
Erschliessung mit allen Verkehrsmitteln unabdingbar.

Mit der Eréffnung des geplanten Autobahnhalbanschlusses Altdorf Stid wird das Gebiet Uber
die Rynachtstrasse (Umfahrungsstrasse) direkt ab der Nationalstrasse A2 in Richtung Norden
und Siiden erschlossen. Durch die West-Ost-Verbindungsstrasse besteht eine Anbindung ins
Schachental Richtung Klausenpass. Das Gebiet Rossgiessen mit den publikumsintensiven
Nutzungen ist aktuell Gber eine Stichstrasse an die Militdrstrasse angebunden, eine direkte
Anbindung an die Hauptachse (Rynachtstrasse) ist weder fir den Fuss- und Veloverkehr noch
den motorisierten Verkehr vorhanden. Zur Entlastung des Knoten Kastelen, der Militar- und
Gotthardstrasse und einer direkteren Erschliessung der publikumsintensiven Einrichtungen
(Tellpark, Jumbo, Landi, Ottos) ist mit dem Kreisel Rossgiessen eine direkte Anbindung an die
Rynachtstrasse vorgesehen. Durch die direkte Anbindung an das (ibergeordnete Strassennetz
werden die negativen Auswirkungen des Guterverkehrs sowie des motorisierten Individualver-
kehrs, welcher durch die publikumsintensiven Nutzungen angezogen wird, minimiert. Eine An-
fahrt Gber das Siedlungsgebiet von Schattdorf (Gotthard-, Dorf- und Adlergartenstrasse) oder
durchs Industriegebiet wird hinfallig. So gewahrleistet der Kreisel Rossgiessen, dass die WOV
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sowie der Halbanschluss Altdorf Sid ihre volle Wirkung entfalten und eine schnelle Verlage-
rung des MIV und Guterverkehrs aufs Ubergeordnete Strassennetz stattfinden kann. Ergan-
zend entsteht mit dem Kreisel Rossgiessen auch fiir den Fuss- und Veloverkehr sowie ein
Ubergang lber den Gewasserraum der Stillen Reuss und eine direkte Anbindung an die
Rynéchtstrasse sowie das angrenzende Gewerbegebiet Ried. Eine bestehende Netzliicke im
kantonalen Velowegnetz kann dadurch geschlossen werden.

Die OV-Erschliessung des Gebiets erfolgt (iber mehrere Bushaltestellen, welche durch ver-
schiedene Linien an den Kantonsbahnhof Altdorf als zentrale Drehscheibe sowie an die Sied-
lungsgebiete Schattdorf, Altdorf, Birglen und Erstfeld angebunden sind. Neben den bereits
bestehenden Bushaltestellen Rossgiessen (Gotthardstrasse) und Chastelen (Umfahrungs-/Mi-
litarstrasse) ist an der Rossgiessenstrasse eine zusatzliche Haltestelle (Bushaltestelle Ried,
Massnahme OV5.3) im Zentrum des Gebiets geplant. Durch die neue Bushaltestelle und der
Zugang zur Haltestelle (iber den Kreisel Rossgiessen wird die OV-Erschliessung verbessert
und insbesondere die OV-Erschliessung des Gewerbegebiets Ried gewahrleistet. Der kon-
krete Einbezug ins bestehende Busnetz ist noch nicht vollstadndig geklart ist, wird jedoch Ge-
genstand der ndchsten Planungsschritte sein.

Die Haupterschliessung fur den Veloverkehr bildet die kantonale Velohauptverbindung, welche
entlang der Stillen Reuss durch das Entwicklungsgebiet fiihrt. Querend zur Hauptverbindung
verdichten kantonale Nebenverbindungen die Veloerschliessung des Gebiets, einerseits Giber
die Ruttistrasse in Richtung Siedlungsgebiet von Schattdorf sowie tiber den Kreisel Rossgies-
sen auf die andere Seite der Stillen Reuss ins Gewerbegebiet Ried. Durch die Anbindung an
das kantonale Velowegnetz entstehen Verbindungen in die gesamte Agglomeration.

Die teilweise renaturierte Stille Reuss durchfliesst den ESP und bildet dadurch eine wertvolle
Grunachse im Gewerbequartier. Der Schachenwald und die neuangeordnete Waldflachen im
Areal stellen ebenfalls wichtige dkologische Vernetzungsachsen dar. Im Sitiden bildet der ESP
den Siedlungsrand in die angrenzende Landschaftskammer und soll daher als wertvoll und
vielschichtigen Ubergangsbereich ausgestaltet werden.

Das Verkehrsaufkommen beim Rossgiessen auf der Rynachtstrasse lag in den letzten Jahren
im DTV-Querschnitt bei rund 6'000 Fahrzeugen. Bis ins Jahr 2040 wird der Verkehr gemass
kantonalem Verkehrsmodell (mit WOV, Halbanschluss und Flama 1. Etappe; ohne Kreisel
Rossgiessen und Riickwertige Erschliessung Ried) um etwa 2'000 Fahrzeuge auf etwa 8'000
ansteigen. Auf der Umfahrungsstrasse beim Knoten Kastelen liegt das aktuelle Aufkommen
bei etwa 12'000 Fahrzeugen pro Tag.

Fiir den ESP Schattdorf / Biirglen sind folgende Massnahmen der 5. Generation relevant:
UM5.1, UM5.2, GV5.3, GV5.8, OV5.3, S5.4.5, S5.4.4, S5.4.3, FV5.1.5, GV5.12, Z5.2, UM5.1,
UM5.2
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AP URT 5G
Abbildung 8-3: Fokus ESP Schattdorf / Biirglen
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8.23

ESP Erstfeld Gygen

Der ESP Erstfeld / Gygen liegt im Norden der Gemeinde Erstfeld circa 1.5 km von der regio-
nalen Verkehrsdrehscheibe Erstfeld entfernt und direkt am Anschluss der Nationalstrasse A2.
Das Gebiet ist historisch gewachsen und présentiert sich heute darum wenig strukturiert. Ak-
tuell sind im Gebiet und im Umfeld verschiedene Gewerbebetriebe (u.a. Baugewerbe, Recyc-
ling, Fischzucht), Autowerkstatten, ein Verkehrsausbildungszentrum und die REGA-Basis an-
gesiedelt. Das Potential des Arbeitsplatzgebiets soll in den nachsten Jahren ausgeschdpft wer-
den (vgl. Massnahme S5.4.6/7) und insbesondere fur lokal ans&ssige Betriebe neue Entfal-
tungs- und Entwicklungsmoglichkeiten schaffen. Die Entwicklung des Arbeitsplatzgebiets er-
folgt in Abstimmung mit den weiteren Arbeitsplatzgebieten in Amsteg und Schattdorf / Burglen.

Durch Flachenarrondierungen und Einzonungen von rund 9.5 ha Flache wird ein kompaktes,
dichtes und gut erschlossenes Arbeitsplatzgebiet entwickelt. In diesem Zusammenhang wer-
den Aufenthaltsqualitat, OV- und FVV-Erschliessung und die dkologische Vernetzung im Ge-
biet verbessert. Die durch die Entwicklungsabsichten beanspruchten Fruchtfolgeflachen (9.8
ha) mussen flachengleich kompensiert werden. Die Gemeinde Erstfeld hat dafur geeignete
Kompensationsflachen (insgesamt 10.7 ha) bereits definiert. Im Rahmen der gestarteten Re-
vision der kommunalen Nutzungsplanung werden die erforderlichen planerischen Grundlagen
erarbeitet und die Nutzungsplanung im Gebiet vereinheitlicht. Die Entwicklung erfolgt in drei
Etappen. Die erste Bauetappe, bei der rund 2.6 ha Flache neu eingezont und weiterentwickelt
werden, soll ab 2028 umgesetzt werden. Diese wird innerhalb der bestehenden Verkehrsinfra-
struktur realisiert. Fir die erste Etappe sind daher nur kleinere Anpassungen an der Erschlies-
sung des ESP notwendig. Die Umsetzung der zweiten und dritten Etappe erfolgt circa ab 2033,
respektive 2040. In diesem Zusammenhang wird die Erschliessung des ESP umfassend Uber-
arbeitet und optimiert.

Aufgrund der Entwicklungen im Gebiet und dem daraus resultierenden Mehrverkehr ist eine
Anpassung des bestehenden Erschliessungsregimes zentral. Durch die Lage des ESP in un-
mittelbarer Nahe zum Autobahnanschluss Erstfeld, kann der Gewerbe- und Pendlerverkehr
direkt ab Nationalstrasse A2 ins Gebiet geleitet werden, sodass keine Auswirkungen auf das
Siedlungsgebiet ausfallen. Innerhalb des ESP erfolgt die gewerbliche Erschliessung uber ein
dichtes Strassennetz im Einbahnregime.

Aktuell ist der Entwicklungsschwerpunkt Uber die Haltestelle Lindenried an der Gotthardstrasse
mit dem 6ffentlichen Verkehr erschlossen. Zur Verbesserung der OV-Erschliessung ist die Ver-
schiebung der Haltestelle Lindenried in Richtung Stiden sowie die Bereitstellung zwei neuer
Haltestellen geplant, eine im Zentrum des Gebiets und eine weitere im Norden des Entwick-
lungsschwerpunktes entlang der Gotthardstrasse beim Sport- und Freizeitgebiet Pfaffenmatt.
Wie die neuen Haltestellen in das bestehende Busnetz eingebunden werden, ist Bestandteil
der nachsten Planungsschritte. Die Erschliessung fiir den Fuss- und Veloverkehr erfolgt Giber
ein dichtes Wegnetz, welches sich Gber das gesamte Gebiet erstreckt und an das kantonale
und kommunale Velowegnetz anschliesst sowie die Verbindung zur Haltestelle Lindenried und
das Siedlungsgebiet Erstfeld sicherstellt. Erganzend zur Erschliessung des Gewerbeverkehr
Uber das bestehende Strassennetz ist gemass Kantonalem Richtplan die Erschliessung des
Gebiets mit Anschlussgleisen zu prifen.
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Mit dem renaturierten Walenbrunnen durchfliesst eine wertvolle Griinachse den ESP. Dadurch,
dass dieser mittig in der offenen Landschaftskammer des Unteren Reusstals liegt, sind der
nérdliche und siidliche Siedlungsrand sensibel auszugestalten. Die Siedlungsrander sollen mit
den geplanten Grinflachen innerhalb des Areals zur Verbesserung der West-Ost-Vernetzung
beitragen.

Fiir den ESP Erstfeld / Gygen sind folgende Massnahmen der 5. Generation relevant:
GV5.4, S5.4.6, S5.4.7, FV5.1.1, FV5.1.2, IM5.1, GV5.12, Z5.2

Abbildung 8-4: Fokus ESP Erstfeld / Gygen

Regionale
Drehscheibe
Erstfeld

P " Haltestelle
verschieben

)

ESP Erstfeld / Gygen = Kantonales Velonetz
Anschluss A < » Erschliessung Gewerbeverkehr «sesee Veloverbindung
4.-4 o —e— Erschliessung &ffentlicher Verkehr Fussverbindung
e

» Okologische Vernetzungsachsen 4 a & Siedlungsrandgestaltung
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9. Massnahmen im AP 5G AP URT 5G

9.1

Massnahmen im AP 5G

Ubersicht und Erlduterung der Auswahl und Priorisierung

Die Auswahl und zeitliche Priorisierung der Massnahmen fir die 5. Generation des Agglome-
rationsprogramms Unteres Reusstal erfolgte auf Basis der folgenden Uberlegungen:

e Der Handlungsbedarf mit hoher Prioritat soll mindestens mit einer Massnahme im A- oder
B-Horizont oder mit einer gleichwertigen Eigenleistung (zeitlich vor dem A-Realisierungs-
horizont) angegangen werden. Von diesem Ziel wurde Abstand genommen, wenn eine der
nachfolgenden Anforderungen nicht erfullt werden kann.

e Die zur Mitfinanzierung beantragten Massnahmen miissen die — nach Realisierungshori-
zont und Massnahmentyp differenzierten — Anforderungen geméass RPAV zu Planungs-
stand, Bau- und Finanzreife erfillen.

e Bauliche Massnahmen an Kantonsstrassen sind zeitlich und inhaltlich mit der Mittel- und
Langfristplanung im Unterhaltsprogramm Kantonsstrassen (UHP) abzustimmen.

¢ Die finanziellen Mdglichkeiten des Kantons und der Gemeinden sind zu beriicksichtigen.
Die aktuelle finanzielle Situation des Kantons ist angespannt. Derzeit wird ein Sparpro-
gramm politisch ausgehandelt, welches im Entwurf auch die Gemeinden (Finanz- und Las-
tenausgleich) sowie den Realisierungszeitplan von Kernaufgaben und Verpflichtungen des
Kantons betreffen kénnte (z.B. normaler Kantonsstrassenunterhalt, behindertengerechter
Ausbau der Bushaltestellen, Realisierung Velowegnetz). Die Gemeinden priorisieren der-
zeit beim Einsatz ihrer personellen und finanziellen Ressourcen vorwiegend anstehende
kommunale Vorhaben (z.B. Schulhausplanung, Feuerwehr, Wasserversorgung) und be-
finden sich zudem mitten im Uberarbeitungsprozess ihrer Siedlungsleitbilder.

Die folgende Abbildung zeigt die Massnahmen in einer Ubersicht. Anschliessend an die Karte
sind in den nachfolgenden Tabellen die Massnahmen pro Themenbereich in einer Ubersicht
zusammengefasst. Die Massnahmen sind im Detail im Massnahmenband (Beilage) beschrie-
ben.
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Abbildung 9-1: Massnahmeniibersicht
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9.2

Siedlung

Massnahmen im Bereich Siedlung (S) zeigen auf, wo die Entwicklung von Bevdlkerung und
Arbeitsplatzen unter Bertcksichtigung von qualitativen und funktionalen Aspekten erfolgen
soll.

Die Massnahme S5.1 soll die Grundlagen zur Innenentwicklung verbessern und wird als Ei-
genleistung (EL) umgesetzt. Die librigen Massnahmen S5.2 bis S5.6 sind als Daueraufgaben
weiterzuverfolgen, wobei die einzelnen Teilmassnahmen einem Zeithorizont (EL, A oder B)
zugeordnet sind. Der angegebene Realisierungshorizont ist auf den aktuellen Planungsstand
abgestimmt.

Abbildung 9-2: Massnahmen Siedlung

Nummer Massnahme Inhalt / Teilmassnahmen

S5.1 Innenentwicklungs- Erganzung des Systems raum+ mit IEB, damit Innenentwicklungspo-
potenzial erkennen tenziale besser erkannt und genutzt werden kénnen (Zeithorizont A).

S5.2 Schliisselareale Schliisselareale an guten Lagen sollen zweckmassig umgenutzt bzw.
weiterentwickeln entwickelt werden:

— Grund / Brickermatte Altdorf / Burglen: 6ffentliche Nutzungen (A)

— Galgenwaldli / Gotthardstrasse Altdorf / Biirglen (ehem. Werkhof-
Areal): Umnutzung, Verdichtung (EL)

— Talstation Eggberge / Moosbad Altdorf (Freizeit und Tourismus) (A)
S5.3 Zentren starken Konkrete Umsetzungsschritte zur Starkung der Zentrumsfunktionen

(z.B. Einkauf, Gastronomie, Geschéfte) sind in folgenden Gebieten ge-
plant:

— Areal Rosenberg Altdorf (A)
— Ortszentrum Erstfeld (A)
— Ortszentrum Seedorf (B)

S5.4 Weiterentwicklung ESP Unteres Reusstal:
ESP, raumlich und — Bahnhof Altdorf: Arrondierung Gewerbezone (EL)
zeitlich — Werkmatt Altdorf: Entwicklung (EL)

ESP Schattdorf / Birglen:
— Areal Neuland: Entwicklung, Profilierung (EL)

— Areal RUAG: Entwicklung, Okologie, Neuanordnung Wald, Entwick-
lung (EL)

— Ried / Rossgiessen: Entwicklung (EL)

ESP Erstfeld / Gygen: Schaffen von Entwicklungsméglichkeiten
(Etappe 1: A, Etappen 2/3: B)

ESP Amsteg: Amsteg/Gurtnellen: Mobilisierung, Profilierung (EL)

S5.5 Siedlungsokologie Entwicklung eines Biodiversitatskonzepts fiir die Gemeinde Erstfeld
fordern (EL)
S5.6 Griin- und Freirdaume  Schaffung qualitativ hochwertiger Griin- und Freiraume im Siedlungs-
gebiet:

— Parkanlage Papilio Altdorf: extensive Landwirtschaft erleben (A)
— Griinglrtel Altdorf: Vernetzung, durchgehendes Griinband) (EL)
— Seeufer Flielen: Freirdume, Begriinung, Ufergestaltung (A)
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9.3

9.4

Landschaft

Massnahmen im Bereich Landschaft (L) werden nicht zur Mitfinanzierung beantragt. Sie sind
mit der Teilstrategie Landschaft abgestimmt und gehen den identifizierten Handlungsbedarf
an. Die Massnahmen im Bereich Landschaft fokussieren auf den Natur- und Landschafts-
schutz sowie die Siedlungsrander. Die Themen Siedlungsokologie innerhalb der Siedlung so-
wie Frei- und Grinrdume sind bereits im Bereich Siedlung abgedeckt.

Abbildung 9-3: Massnahmen Landschaft

Num- Landschaft Inhalt

mer

L5.1 Artenférderungs- und schutzpro- Ausweitung von Artenférderung und -schutz auf weitere
gramme in Teilrdumen Teilrdume der Agglomeration (nicht nur Reussdelta)

L5.2 Erhalt und Sanierung Ausdehnung der bisherigen Massnahme auf weitere
von Trockensteinmauern Gemeinden der Agglomeration

L5.3 Ausarbeitung Schutzlegung Erarbeitung weiterer eigentimerverbindlicher Schutz-

reglemente und -vertrage fiir Landschafts- und Natur-
schutzgebiete, um Druck durch Naherholung und Land-
wirtschaft zu vermeiden

L5.4 Strategie Siedlungsrand- Erarbeitung einer Strategie zur Gestaltung der Sied-
gestaltung Unteres Reusstal lungsrander
Verkehr

Den Kern des Agglomerationsprogramms bilden die Massnahmen im Bereich Verkehr (GV,
IM, OV, FV). Massnahmen im A- und B-Horizont werden zur Mitfinanzierung durch den Bund
beantragt. Eigenleistungen tragen zur Programmwirkung bei. Die Verkehrsmassnahmen sind
auf die erwartete Siedlungsentwicklung sowie die Siedlungs- und Landschaftsmassnahmen
abgestimmt. Neben Einzelmassnahmen gibt es gemass RPAV sogenannte Massnahmenpa-
kete mit pauschaler Mitfinanzierung. Diese Paketmassnahmen werden pro Leistungseinheit
(z.B. Lange, Flache, Anzahl) mit pauschalen Beitrdgen durch den Bund mitfinanziert und mus-
sen sich auf ein Gesamtkonzept stlitzen.

Die Gesamtkonzeption findet sich insbesondere im kantonalen Verkehrsplan und im regiona-
len Gesamtverkehrskonzept (rGVK), die auch das kantonale Radwegnetz und die Ausrichtung
des Angebots im offentlichen Verkehr beinhalten. Ein wichtiger Teil des rGVK ist die West-Ost-
Verbindungsstrasse (Eréffnung Herbst 2025) sowie die dazugehdrigen flankierenden Mass-
nahmen zur Lenkung des Verkehrs auf die Ubergeordneten Strassen. Die kommunalen Ver-
kehrsrichtplane (Schattdorf und Altdorf) fiilhren die regionalen Uberlegungen in den Gemein-
den weiter. Im Jahr 2024 neu erstellt wurde ein Konzept zu den Verkehrsdrehscheiben (VDS)
sowie eine flachendeckende Analyse der Schwachstellen im Fuss- und Veloverkehr (inkl.
Fusswegerschliessung Bushaltestellen).
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Als Einzelmassnahmen im Verkehr werden gréssere oder sehr wichtige Massnahmen einge-
bracht.23 Die Massnahmen stilitzen sich ebenfalls auf die oben erwahnten konzeptionellen
Grundlagen. Nicht eingebracht werden die im Rahmen des Kantonalen Klimaschutzkonzepts
(KLUR) definierten Massnahmen im Verkehr.

Die Priorisierung der Massnahmen in den A- / B-Horizont und in Eigenleistungen richtet sich
insbesondere nach dem Handlungsbedarf, dem Planungsstand und den finanziellen und per-
sonellen Rahmenbedingungen und ist — sofern Kantonsstrassen betroffen sind — mit dem Un-
terhaltsprogramm Kantonsstrassen (UHP) abgestimmit.

A-Horizont (Mitfinanzierung)

Abbildung 9-4: Massnahmen Verkehr — A-Horizont

Nummer Massnahme (A-Horizont) Inhalt / Teilmassnahmen

GV5.2 Zweite Erschliessungsetappe  Erschliessung ESP Werkmatt fur Fuss und Velover-
Werkmatt Uri - Etappe 2B kehr und OV, Schaffung einer Begegnungszone

GV5.3 Schattdorf: Erschliessung ESP Optimierte Erschliessung der verkehrsintensiven Ein-
und Knoten Rossgiessen richtungen und Gewerbegebiete im ESP Schattdorf /

Burglen im Gebiet Rossgiessen. Beinhaltet Verbesse-
rungen fiir Fuss- und Veloverkehr sowie OV. Unter-
stiitzt die Wirkung der WOV und entlastet die Orts-
durchfahrt Schattdorf und die Gotthardstrasse.
Ov5.1 Paket Aufwertung Haltestellen — Attinghausen: Bushaltestelle Platzli

(Pauschalbeitrége) — Attinghausen: Bushaltestelle Galliried
— Birglen: Bushaltestelle Briigg
— Schattdorf: Bushaltestelle Adlergarten
— Schattdorf: Bushaltestelle Grund

0v5.3 Schattdorf: Bushaltestelle Ried — Neubau Bushaltestelle Ried im ESP Schattdorf

Kirzel: GV = Gesamtverkehr, OV = Offentlicher Verkehr, IM = Intermodalitat, FV = Fuss- und Veloverkehr

2 Der Bund unterstiitzt Massnahmen verschiedener Kategorien, darunter auch Verkehrsdrehscheiben, die Aufwer-
tung / Sicherheit im Strassenraum, im Verkehrsmanagement, Fuss- und Velowegnetze oder Erschliessungsstras-
sen und Kapazitatsausbauten von Strassen. Einzelmassnahmen im A-Horizont mlssen strengere Vorgaben des
Bundes bezuglich Wirkung, Kosten-Nutzen-Verhaltnis, Planungsstand, Abstimmung mit Siedlung und Landschaft
sowie Finanzreife erfiillen.
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9.4.2

9.4.3

B-Horizont (Mitfinanzierung)

Abbildung 9-5: Massnahmen Verkehr — B-Horizont

Nummer Massnahme (B-Horizont) Inhalt / Teilmassnahmen

GV5.4 ESP Erstfeld / Gygen — Arealer- Erschliessung ESP fiir OV, Fuss und Veloverkehr
schliessung und MIV

GV5.5 Altdorf innerorts: Umgestaltung Bauliche Umgestaltung zur Ortsdurchfahrt zur Be-
Ortsdurchfahrt gegnungszone

GV5.6 Altdorf: Umgestaltung Umgestaltung, Temporeduktion, Aufwertung der
Fliielerstrasse Flielerstrasse (BGK)

IM5.1 Erstfeld: Umgestaltung Multimodale Verbesserung der multimodalen Umsteigemaglich-
Drehscheibe Bahnhof Erstfeld keiten, Aufwertung Aufenthalt und Warteraume,

Einflhrung reduzierte Héchstgeschwindigkeit
Tempo 30 auf Teilbereich der Gotthardstrasse

(Kantonsstrasse)
IM5.2 Silenen: Verkehrsdrehscheibe Post-/ Verbesserung der multimodalen Umsteigemdglich-
Beckplatz keiten, Aufwertung Aufenthalt und Warterdaume
GV5.1 Paket Aufwertung / Sicherheit Stras- — Umgestaltung Birglen Sud
senraum (Pauschalbeitrage) — Umgestaltung Gotthardstrasse Oberdorf (T30)
— Verkehrsberuhigung Wyden / Gandermatt (T30)
Ovs.2 Paket Aufwertung Bushaltestellen — Attinghausen: Bushaltestelle Seilbahn
(Pauschalbeitrége) — Biirglen: Bushaltestelle Dorf
FV5.1 Paket Fuss- und Veloverkehr (Pau-  — Erstfeld/Silenen: Veloflihrung Gotthardstrasse
schalbeitrage) Abschnitt Steinbruch — Plattentalbach

— Altdorf: Velofiihrung Rynachtstrasse und Korn-
mattstrasse Abschnitt Bahnhof — See-
dorferstrasse

— Altdorf: Velofiihrung Rynachtstrasse und Korn-
mattstrasse Abschnitt Wysshus Ost — Bahnhof

— Altdorf/ / FlGelen: Erstellung Rad-/Gehweg Gies-
senstrasse und Allmendstrasse

— Erstfeld: Neuer Fuss- und Veloweg Dayweg,
1. Etappe

— Erstfeld: Neuer Fuss- und Veloweg Dayweg,
2. Etappe

Kirzel: GV = Gesamtverkehr, OV = Offentlicher Verkehr, IM = Intermodalitat, FV = Fuss- und Veloverkehr

Eigenleistungen (ohne Mitfinanzierung)

Als Eigenleistungen werden teils bereits in der 4. Generation eingebrachte und vom Bund um-
priorisierte Infrastrukturmassnahmen eingebracht, die aus Sicht der Tragerschaft nicht mehr
weiter verzdgert werden kénnen (Erschliessung Werkmatt Etappe 2A, Rickwartige Erschlies-
sung Ried Schattdorf). Eine (neue) kurzfristig umzusetzende Infrastrukturmassnahme ist die
Verkehrsberuhigung der Schachenwaldstrasse (Veloroute parallel zur WOV). Konzeptionelle
Massnahmen sind die Priifung von Tempo 30 auf der Kantonsstrasse in Seedorf, die Schaffung
eines regionalen Bewirtschaftungskonzepts fiir 6ffentliche Parkplatze sowie die Erarbeitung
von Grundlagen fir ein Mobilitdtsmanagement in den Entwicklungsschwerpunkten.
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9.4.4

Abbildung 9-6:
Num- Massnahme (Eigenleistung)
mer
GV5.7 Zweite Erschliessungsetappe
Werkmatt Uri, Altdorf - Etappe 2A
GV5.8 Schattdorf: Riickwartige Erschlies-
sung Ried
GV5.9 Biirglen: Verkehrsberuhigung
Schiachenwaldstrasse
GV5.10 Seedorf: Priifung Tempo 30 Kan-
tonsstrasse
GV5.11 Regionales Bewirtschaftungskon-
’ zept fiir 6ffentliche Parkplatze
GV5.12 Mobilitatsmanagement
Entwicklungsschwerpunkte
Kirzel:

Massnahmen Verkehr — Eigenleistungen (bis ca. 2028/32)

Horizont Inhalt

A

A

Grunderschliessung Werkmatt als Grund-
lage fiir die Entwicklung des ESP

Entlastung der Rynachtstrasse vom Be-/
Entladeverkehr, Erméglichung Entwick-
lung, Sicherung Verkehrsfluss bei Zu-
nahme des Verkehrs durch WOV, Erhoé-
hung Verkehrssicherheit, Schliessung
Licke im Velowegnetz

Aufwertung Sicherheit Schachenwald-
strasse (Velohauptroute) mit T30

Prifung von Tempo 30 auf der Kantons-
strasse im Ortskern von Seedorf

Regionale Abstimmung der Parkplatzbe-
wirtschaftung

Erarbeitung der Grundlagen zur Einflih-
rung von Mobilitatskonzepten

GV = Gesamtverkehr, OV = Offentlicher Verkehr, IM = Intermodalitit, FV = Fuss- und Veloverkehr

Nationale Planungen Verkehr

Voraussetzung fur die Mitfinanzierung einer Massnahme durch den Bund ist die Einbindung

der Projekte in eine Gesamtverkehrsplanung und die Abstimmung mit Gbergeordneten Ver-
kehrsnetzen. Fir diese Abstimmung sind vor allem die Vorhaben gemass den Sachplanen des
Bundes (Strasse SIN und Schiene SIS) relevant. Die libergeordneten Massnahmen sind nach-

folgend

Abbildu

Num-
mer

UM5.1

UM5.2

UM5.3

UM5.4

UM5.5

Krzel:

aufgeflhrt.

ng 9-7:
Massnahme (Nationale Planungen)
Halbanschluss Altdorf Siid A2 (SIN)

Umwidmung Hauptstrasse H2

N4 Neue Axenstrasse (SIN)

Zweite Bauetappe NEAT (SIS): Ver-
langerung Gotthard-Basistunnel Uri
Berg lang und Axentunnel

Umgestaltung Anschluss N4 Fliielen
(SIS, Fliieler Kreisel)

UM = Ubergeordnete Massnahmen

Zeit-
rahmen

friihestens
2029

2026

2034

Langfristig

Langfristig
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Nationale Planungen Verkehr (Ubergeordnete Massnahmen)

Inhalt
Halbanschluss Altdorf Std

Neue Signalisation / Lenkung des Ver-
kehrs wahrend Ubergangsphase bis
zur Realisierung UM1

Neue Axenstrasse, Verbesserung Si-
cherheit / Zuverlassigkeit und Entlas-
tung Sisikon

Verlangerung Gotthard-Basistunnel
Uri Berg lang und Axentunnel

Umgestaltung des Knotens Fliielen
(Anschluss N4), Trennung lokaler und
Uberregionaler Verkehr
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9.4.5

Umgang mit umpriorisierten Massnahmen

In der obigen Ubersicht sind auch Massnahmen wieder aufgenommen worden, die vom Bund
nach Eingabe des AP URT der 4. Generation umpriorisiert wurden. Die jeweiligen Begrindun-
gen des Bundes sind im Priifbericht?* dokumentiert. Die Tragerschaft hat diese Riickmeldun-
gen aufgenommen und die jeweiligen Massnahmen Uberpruft. Sie ist mit diesen Massnahmen
bei der Erarbeitung der 5. Generation wie folgt umgegangen:

o Aufwertung der Militdrstrasse (Umpriorisierung von A > C): Die wichtige Sammel- und
Erschliessungsstrasse fir den Schwerverkehr und den MIV sollte raumplanerisch und
stadtebaulich aufgewertet werden. Ziel war die Erhdhung der Verkehrssicherheit und At-
traktivitat fir den Fussverkehr im Arbeitsplatzgebiet sowie die Reduktion von Schleichver-
kehr Gber die Riittistrasse. Der Bund hat insbesondere den Planungsstand und das Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis als ungenigend beurteilt. Die Gemeinde Schattdorf hat im Jahr
2024 die Militédrstrasse in Eigenleistung erneuert, die Massnahme wird nicht wieder aufge-
nommen.

¢ Riickwartige Erschliessung Ried (Umpriorisierung von A > C): Die Erschliessung des
Gewerbegebiets Ried sollte zur Entlastung der Rynachtstrasse vom Be- und Entladever-
kehr beitragen. Zudem war ein Fussgangerbereich auf der Riedstrasse vorgesehen. Die
Kritik des Bundes bezog sich auf ungeniigenden Planungsstand und das ungeniigende
Kosten-Nutzen-Verhaltnis. Es war unklar, welche Verbesserung fur den FVV geplant war,
wie mit der Parkierung umgegangen wird und ob ein beeintrachtigter Vernetzungskorridor
wiederhergestellt wird. Diese Massnahme wird in der 5. Generation als Eigenleistung im
A-Horizont wieder aufgenommen (Massnahme GV5.8).

e Erschliessung ESP Schattdorf und Aufwertung Knoten Rossgiessen (Umpriorisie-
rung von A > B): Das Verdichtungsgebiet im ESP mit Einkaufszentrum soll fir neue und
bestehende verkehrsintensive Nutzungen besser erschlossen werden. Dazu ist der Kreisel
Rossgiessen erforderlich, welcher zur Entlastung des Knoten Kastelen flhrt. Geplant ist
eine direkte Erschliessung des Gebiets Uber die Rynachtstrasse (statt iber Knoten Kaste-
len). Die Netzliicke im kantonalen Velowegnetz sowie eine verbesserte Querung der
Rynachtstrasse durch den Fuss-/Veloverkehr war vorgesehen. Der Verkehrsfluss auf der
Rynachtstrasse nach Eréffnung WOV soll verbessert werden. Die Kritik bezog sich auf den
Planungsstand, das Kosten-Nutzen-Verhaltnis sowie die fehlende Einbettung in ein Ge-
samtverkehrskonzept. Diese Massnahme wurde gegenliber der 4. Generation (iberarbeitet
und weiter konkretisiert. Sie wird in der 5. Generation im A-Horizont wieder aufgenommen
(GV5.3).

o Zweite Erschliessungsetappe des ESP Werkmatt Uri (Umpriorisierung von A > B):
Mit der fortschreitenden Entwicklung soll in einer zweiten Erschliessungsetappe auch die
ndrdliche Arealhalfte erschlossen werden. Sie umfasst insbesondere die Fertigstellung der
Eyschachenstrasse inklusive eines getrennten Wegs flir den Fuss- und Veloverkehr.
Ebenfalls wird eine abgestimmte arealinterne Verkehrsfiihrung sowie Begegnungszone mit
Fussgangerprioritdt im &stlichen Arealteil ermdglicht. Die geplante Begegnungszone

2 Vgl. ARE (2023), Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 4. Generation. Prifbericht des Bundes.
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wertet die Situation fuir den Fuss- und Veloverkehr deutlich auf und schliesst das Areal via
Reussacherstrasse an den Kantonsbahnhof Altdorf an. Weiter ermdglicht die geplante
Bushaltestelle an der Eyschachenstrasse auch einen direkten Anschluss der Werkmatt Uri
an den offentlichen Verkehr. Die Kritik des Bundes bezog sich auf die unklare Einbettung
ins Gesamtverkehrssystem, die Anbindung des 6&ffentlichen Verkehrs (Tellbus, regionales
Busnetz) und ans bestehende Fuss- und Velowegnetz. Diese Massnahme wurde in zwei
Teiletappen aufgeteilt. Die Teiletappe 2A (Grunderschliessung) wird als Eigenleistung in
der 5. Generation aufgenommen (GV5.7). Die Teiletappe 2B (Begegnungszone) wurde
Uberarbeitet und wird in der 5. Generation im A-Horizont wieder aufgenommen (GV5.2).

e Umgestaltung und Aufwertung von Ortsdurchfahrten (Flielerstrasse [B > C], Ver-
kehrsfiihrung Rathausplatz [B > C], Seedorf [B > C], Gotthardstrasse Silenen [A > Keine]).
Die bauliche Umsetzung der Begegnungszone Altdorf innerorts (GV5.5) sowie die Umge-
staltung Fliielerstrasse (GV5.6) werden in der 5. Generation als B Massnahmen wieder
aufgenommen.

e Multimodale Drehscheibe Amsteg [B > C]: Umgestaltung Post- und Beckplatz. Aufwer-
tung der Platze. Umsteigepunkt unteres Reusstal > Maderanertal (viel Freizeitverkehr im
Sommer). Kritisiert wurden der Planungsstand sowie die noch nicht vollstandige Darstel-
lung von Inhalt und Wirkung. Die Massnahme wurde liberarbeitet und wird in der 5. Gene-
ration als B Massnahme wieder aufgenommen (IM5.2).

e Velofiihrung Gotthardstrasse Amsteg — Erstfeld [B > C]: Kritik des Bundes bezog sich
auf den bereits heute beeintrachtigten Gberregionalen Wildtierkorridor (UR-01). Der Um-
gang damit war zu wenig klar. Die Massnahme wurde diesbezliglich lberpriift und prézi-
siert und wird in der 5. Generation als Pauschalmassnahme im B-Horizont wieder aufge-
nommen (FV5.1.3).

Zusammenarbeit

Massnahmen im Bereich Zusammenarbeit (Z) werden nicht vom Bund mitfinanziert, es han-
delt sich um Eigenleistungen. Sie dienen dazu, die Erarbeitung und Umsetzung kiinftiger Ge-
nerationen der Agglomerationsprogramme noch effizienter zu gestalten sowie die verschiede-
nen Themen des Agglomerationsprogramms und die Planungen der verschiedenen Staats-
ebenen noch besser aufeinander abzustimmen.
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AP URT 5G

Abbildung 9-8: Massnahmen Zusammenarbeit
Num- Massnahme Inhalt
mer
Z5.1 Koordination AP-Themen im

Z25.2

Z5.3

Krzel:

Gemeindeverband

Organisation und Koordina-
tion Arbeitsplatzgebiete (ESP)

Priifung kantonale Grundla-
gen zu Siedlungsdkologie und
Klimaanpassung

Z = Zusammenarbeit

Bildung einer standigen Arbeitsgruppe «Agglomerationspro-
gramm» oder «Abstimmung Siedlung und Verkehr» im Urner
Gemeindeverband.

Starten eines Prozesses zur Diskussion von Mdglichkeiten
sowie Vor- und Nachteilen einer iberkommunalen Koordina-
tion der ESP

Erarbeitung von Vorschlagen im Hinblick auf das AP der 6.
Generation wie die Themen Klimaanpassung und Siedlungs-
Okologie in der kantonalen und kommunalen Planung von
Verkehrs- und Siedlungsmassnahmen gestarkt werden kon-
nen. Beispielsweise auch Uber gesetzliche Anpassungen (z.B.
PBG).
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9.6

9.6.1

9.6.2

Kosten und Schwerpunktsetzung der Verkehrsmassnahmen

Gesamtkosten

Das AP URT 5G beinhaltet im Bereich Verkehr einerseits Eigenleistungen ohne Mitfinanzie-
rung (meist Start der Umsetzung bis 2028) sowie um zur Mitfinanzierung beantragte Massnah-
men im A- und B-Horizont.25 Die geschatzten Gesamtkosten der Verkehrsmassnahmen belau-
fen sich inklusive Eigenleistungen auf 60.8 Mio. CHF, davon entfallen 15.8 Mio. CHF auf den
A-Horizont, 38.6 Mio. CHF auf den B-Horizont und 6.4 Mio. CHF auf Eigenleistungen. Die Kos-
tenschatzungen sind dabei mit einem, gemass jeweiligem Planungsstand, Ungenauigkeitsbe-
reich zu verstehen. Die Massnahmen werden grundsatzlich — unter Vorbehalt allfalliger Volks-
abstimmungen und externer Einflisse — unabhangig von einer Mitfinanzierung durch den Bund
realisiert. Nur bei wenigen Massnahmen handelt es sich dabei um neue — bisher nicht geplante
oder unerwartete — Kosten.

Kosten nach raumlich-thematischen Schwerpunkten

Die nachfolgenden Zusammenstellungen zeigen die kostenmassige Schwerpunktsetzung im
AP URT der 5. Generation. Die erste Abbildung zeigt, wie sich die Kosten auf die verschiede-
nen rdumlich-thematischen Schwerpunkte aufteilen. Die Verteilung zeigt, dass im AP URT 5G
insbesondere in die Verkehrsdrehscheiben sowie in die Zukunft der ESP investiert wird. Die
Ortskerne sind insbesondere von der Aufwertung von Bushaltestellen sowie der punktuellen
Aufwertung von Strassenrdumen (sofern sich der Ortskern nicht innerhalb eines ESP befindet)

betroffen.
Abbildung 9-9: Kosten der Massnahmen nach raumlich-thematischem Schwerpunkt (in Mio.
CHF)
Raumlich-thematischer Eigen- A-Hori- B-Hori- Total davon
Schwerpunkt leistung zont zont A&B
(<2028) (2028-32) (2032-36)
Verkehrsdrehscheiben 1.5 13.5 15.0 15.0
(Erschliessung / Attraktivierung)
ESP Schattdorf / Biirglen 1.8 9.3 1.1 9.3
ESP Altdorf Zentrum 9.1 9.1 9.1
ESP Erstfeld Gygen 8.4 8.4 8.4
ESP Werkmatt 4.5 3.8 40 123 7.8
Ortskerne 1.2 1.6 2.8 2.8
ESP Tourismus Fliielen 2.0 2.0 2.0
Konzeption 0.1 0.1 0.0
Gesamtergebnis 6.4 15.8 38.6 60.8 54.4

% Massnahmen im C-Horizont werden im AP 5G nicht aufgefiihrt und daher keine Kosten geschatzt.
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9.6.3 Kosten nach Massnahmenkategorien

Die folgende zweite Abbildung zeigt die Kostenaufteilung auf die Massnahmen-Kategorien ge-
mass RPAV. Sie zeigt, dass in der 5. Generation viel in die Aufwertung und die Sicherheit im
Strassenraum sowie in die multimodalen Drehscheiben investiert werden soll. Im A-Horizont
erhalten dabei auch die Aufwertung von Bushaltestellen eine gewisse Bedeutung. Die grossen
Investitionen in die Strasseninfrastruktur (3. Zeile) sind als Eigenleistungen und im A-Horizont
notwendig, um die fir die wirtschaftliche Entwicklung und das Funktionieren des WOV-Sys-
tems wichtigen Weichenstellung in den ESP Arbeitsplatzgebieten (Schattdorf / Blrglen, Werk-
matt und Erstfeld Gygen) zu stellen.

Abbildung 9-10: Kosten der Massnahmen nach Massnahmenkategorie (in Mio. CHF)

Massnahmenkategorie Eigen- A-Hori- B-Hori- Total davon
leistung zont zont Aé&B
(<2028) (2028-32) (2032-36)
Aufwertung und Sicherheit 0.1 3.8 10.7 14.6 14.5
Strassenraum
Multimodale Drehscheiben 10.0 10.0 10.0
Kapazitit Strasse, Erschliessung 6.2 8.9 15.1 8.9
Verkehrsmanagement 8.0 8.0 8.0
Fuss- und Veloverkehr 9.3 9.3 9.3
Aufwertung Bushaltestellen 3.1 0.6 3.7 3.7
Mobilititsmanagement 0.1 0.1 0.0
Gesamtergebnis 6.4 15.8 38.6 60.8 54.4

9.6.4 Massnahmen und Teilstrategien

Die folgende Abbildung zeigt, welche Teilstrategien mit den Massnahmen des AP URT 5G
angegangen werden. Zur Erhéhung der Ubersichtlichkeit wird links die Massnahmennummer
(vgl. Kapitel 9.4) und oben das Teilstrategiekirzel angegeben. Die Kurzel sind unterhalb der
Abbildung beschriftet.
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Abbildung 9-11:  Unterstiitzung der Teilstrategien Verkehr mit den Verkehrsmassnahmen

Teilstrategien Verkehr
MS1 | MS2 | MIV1 | Miv2 | Ov1 | GV2 | Vw1 | W2 | V3 | V4 | FV1 | FV2 | GU1 | GU2
FV5.1
GV5.1
6Vv5.1
0vs.2
GV5.2
GV5.3
£ | GV54
[
= | GV55
S
= | GV556
)
€ | M54
E
c IM5.2
n
8 | 6vs3
S .
EL GV5.7
EL GV5.8
EL GV5.9
EL GV5.10
EL GV5.11
EL GV5.12
Anzahl 6 14 5 7 4 6 9 3 - 1 13 3 2
. —_ . Kommunale Velowegnetze optimieren
MS1  Die Mobilitatsnachfrage aktiv lenken vv2 und erganzen
MS2  Verkehrssicherheit im Strassenraum erhéhen w3 Qualitat Freizeitverkehr Velo sichern
Den motorisierten Individualverkehr auf ibergeordne- Qualitative und ausreichende Veloabstellplatze zur
Miv1 . V4 o
tem Strassennetz abwickeln Verfugung stellen
Strassenraume siedlungsorientiert betreiben und ge- Sicheres, attraktives und durchgangiges
Miv2 FV1
stalten Fusswegnetz
v Korridore entwickeln und Busangebot optimieren FV2 Aufenthalt im 6ffentlichen Raum
& Verkehrsmittel vernetzen und i Strassengliterverkehr vom ibrigen Verkehr ent-
ov2 " e GU1
Multimodalitat fordern flechten
Ein durchgéngiges, sicheres und attraktives kantonales “ Giiterverkehr auf Schiene verlagern und Verlad-
w1 GU2 .
Velowegnetz schaffen einfrastruktur erhalten

Der Abgleich zeigt, dass die Erhdhung der Verkehrssicherheit im Strassenraum (MS2) und die
Verbesserung des Fusswegnetzes (FV1) von vielen Massnahmen und Massnahmenpaketen
unterstiitzt wird.26 Auch die Verkehrslenkung (MIV1) im motorisierten Individualverkehr spielt
bis zur Fertigstellung der WOV und der flankierenden Massnahmen eine Rolle. Die Aufwertung
des Velowegnetzes (VV1) erfolgt laufend im Rahmen weiterer Massnahmen, auch wenn neue
reine Velomassnahmen nur im B-Horizont aufgenommen wurden.

% Nur die Freizeitvelowege (VV3) und der Giiterverkehr auf der Schiene (GU2) werden nicht mit Massnahmen adres-
siert.
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10

10.1

10.2

Umsetzung

Ubereinstimmung mit iibergeordneten Vorgaben

Das AP URT 5G enthélt keine Widerspriiche zu Zielen und Grundsatzen des Schweizerischen
Raumplanungsgesetzes (RPG), zum Raumkonzept Schweiz oder zu den Sachplanen und
Konzepten des Bundes. Weiter stimmt das Agglomerationsprogramm mit den Zielen und
Grundsatzen der Umweltschutzgesetzgebung und den entsprechenden Weisungen und Pro-
jekten Uberein. Untergeordnete Konflikte mit der Umweltgesetzgebung, die bei der Umsetzung
von konkreten Massnahmen bestehen kdnnen, werden im Rahmen der Planung, Projektierung
und Umsetzung in den daflr vorgesehenen Prozessen und Verfahren geldst werden.

Das AP URT 5G ist auf den kantonalen Richtplan (KRP) abgestimmt und, wenn nétig, in die
Uberarbeitung des KRP eingeflossen. So sind die Ziele und Teilstrategien im Einklang mit dem
KRP, respektive konkretisieren diesen flir den Raum des AP URT. Die auf kantonaler Ebene
richtplanrelevanten verkehrlichen Massnahmen sind im KRP festgesetzt (v.a. Entwicklungs-
schwerpunkte [ESP]) oder entsprechen dem Richtplantext (z.B. Fuss- und Veloverkehrsmass-
nahmen AA 5.6-1). Auch die Massnahmen zur Siedlungs- und Landschaftsentwicklung ent-
sprechen den Stossrichtungen des KRP. Die Siedlungsmassnahmen prazisieren die Vorgaben
des KRP und unterstiitzen so dessen Umsetzung. Entsprechend finden sich keine Widerspri-
che zwischen dem KRP und dem AP URT 5G.

Finanzielle Tragbarkeit

Fur die Darlegung der finanziellen Tragbarkeit der Kosten fir die Massnahmen des AP URT
5G werden nur die Infrastrukturkosten (Investitionskosten) betrachtet, welche nicht durch an-
dere Bundesmittel finanziert werden. Das bedeutet, dass die finanziellen Konsequenzen der
Ubergeordneten verkehrlichen Massnahmen (UM) hier nicht behandelt werden. Bei den Mas-
snahmen fiir die Siedlungs- und Landschaftsentwicklung, den Massnahmen zur Zusammen-
arbeit sowie bei einzelnen Verkehrsmassnahmen fallen moderate Kosten (v.a. Planungskos-
ten) an, welche von der Agglomeration resp. den entsprechenden Gebietskérperschaften im
Rahmen ihrer regularen Aufgabenerfiillung getragen werden kénnen. Diese Kosten werden im
AP 5G nicht beziffert.

Das AP URT 5G beinhaltet Eigenleistungen (meist Sofortmassnahmen, d.h. Start der Umset-
zung vor 2028) sowie Massnahmen im A- und B-Horizont. Massnahmen im C-Horizont werden
im AP 5G nicht aufgefihrt und daher keine Kosten geschatzt. Die Kostenfolgen des Agglome-
rationsprogramms fur die einzelnen Kostentrager zeigen sich wie folgt:
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10.3

Abbildung 10-1: Schétzung der Kosten der Verkehrsmassnahmen nach Kostentrager
im AP 5G (in CHF)

Kostentrager Eigenleistung A-Horizont B-Horizont Total
(bis 2028/32) (Baustart  (Baustart
2028-2032) 2032-2036)

Kanton 4’645°000 6617000 22°'620°000 33’882°000
Altdorf 3’100°000 3'100°000
Flielen 200’000 200’000
Seedorf 100°000 100°000
Attinghausen 600000 100’000 700’000
Biirglen 100°000  1'500°000  1'000°000 2’600°000
Schattdorf 1’668°000  6°367°000 8°035°000
Erstfeld 10°640°000 10°640°000
Silenen 790’000 790’000
Dritte 725°000 725°000
Total 6'413°000 15’809°000 38°550°000 60°772°000

Umsetzungskontrolle

Der Kanton Uri als Tragerschaft stellt die Umsetzung der in den Leistungsvereinbarungen ver-
einbarten Massnahmen sicher und verfolgt den Planungsfortschritt der weiteren Massnahmen.
Zustandige Stelle daflr ist das Amt fur Raumentwicklung.

Im Rahmen der jahrlichen Kontrolle wurde der Umsetzungsstand der vereinbarten Massnah-
men der dritten und vierten Generation per 31. Dezember 2024 abgefragt. Diese Informationen
sind in den nachfolgenden Tabellen in Kapitel 11 (Anhang A) aufgefiihrt und in den Umset-
zungsbericht eingeflossen (vgl. Kapitel 2).

Das Amt flir Raumentwicklung fragt zu den vom Bund vorgesehenen Jahresaktivitdten (Finanz-
Controlling) von den Massnahmentragern die Mittelbeanspruchung sowie den Baufortschritt im
jeweiligen Jahr sowie fiir die weiteren Jahre ab (Budget, Voranschlag, Finanzplan) und erstat-
tet dem Bund Bericht. Zusatzlich wird jahrlich bei den Massnahmentragern der Umsetzungs-
stand abgefragt. Diese Informationen werden im Geoportal des Kantons aufgeschaltet. Dieses
Vorgehen stellt sicher, dass allfallige Verzogerungen bei der Umsetzung der Massnahmen
friihzeitig erkannt werden.
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11 Anhang A: Tabellen Umsetzungsreporting
11.1 3. Generation
ARE-Code Mass- Massnahme Zeithori- Umsetzungs- Begriindung Bemerkungen
(3.G) nahme zont stand
- Nr.
1201.3.029 FV3.2 Veloverkehrskon- Av E im SOLL Keine oder mar-
zept Sofortmass- ginale SOLL-IST
nahmen (Mass- Abweichungen
nahmenpaket)
1201.3.034 OV3.1 Umsetzung Bus- Av E im SOLL Keine oder mar-  Auf den Fahrplan-
konzept 2021 ginale SOLL-IST wechsel 2021/22
Abweichungen am 12. Dezember
2021 wurde das
Buskonzept umge-
setzt.
1201.3.035 GV3.6  Umgestaltung Av E im SOLL Keine oder mar-  ausgeflhrt
Ortsdurchfahrt ginale SOLL-IST
Birglen Abweichungen
1201.3.038 GV3.5 Umgestaltung Av E im SOLL Keine oder mar-  ausgeflhrt
Gitschenstrasse ginale SOLL-IST
Altdorf Abweichungen
1201.3.044 GV3.8 Neubau Knoten Av E im SOLL Keine oder mar-  ausgeflhrt
Kastelen - Schatt- ginale SOLL-IST
dorf Abweichungen
1201.3.049 GV3.12 Mobilitaitsmanage- AvE im SOLL Keine oder mar-
ment ginale SOLL-IST
Abweichungen
1201.3.057 L3.4 Vernetzungsmass- As im SOLL Keine oder mar-
nahmen Scha- ginale SOLL-IST
chenwald Abweichung
1201.3.059 L3.3 Umsetzungspla- As im SOLL Keine oder mar-  abgeschlossen
nung Naherho- ginale SOLL-IST
lungsgebiete Bo- Abweichung
denwald
1201.3.060 L3.1 Umsetzungspla- As grosse zeitl. ~ Wesentliche pla- Massnahme wurde
nung "Aufwertung Verzogerung nerische Ande- in die Landschafts-
Kulturlandschaft" (> 4 Jahre) rung der Mass- konzeption (L4.1)
nahme integriert.
1201.3.062 S3.1 Siedlungsbegren- As kleine zeitl. Andere Griinde:  Konzept Férderung
zung und Gestal- Verzogerung Personelle Siedlungsodkologie
tung der Sied- (< 4 Jahre) Wechsel haben  wurde 2024 erar-
lungsrander zu einer Verzo6- beitet. Noch nicht
gerung gefihrt. verabschiedet.
1201.3.063 S3.6 Konzept "Forde- As kleine zeitl. Andere Griinde: = Konzept Férderung
rung Siedlungs- Verzogerung Umsetzung Teil ~ Siedlungsdkologie
okologie" (< 4 Jahre) der Programm- wurde 2024 erar-
vereinbarung beitet. Noch nicht
BAFU 2020-2024 verabschiedet.
1201.3.064 S3.2 Erhdhung der Nut- As kleine zeitl. Andere Griinde:  Je nach Teilmass-
zungsdichten in Verzogerung Veranderte Be- nahme ist die Poli-
Verdichtungsge- (< 4 Jahre) dingungen - Poli- tik oder der Markt
bieten tik und Markt fur die Verzdge-
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ARE-Code Mass- Massnahme Zeithori- Umsetzungs- Begriindung Bemerkungen
(3.G) nahme zont stand

- Nr.
1201.3.065 S3.7 Erhaltung und As im SOLL Keine oder mar-  abgeschlossen
Neuschaffung von ginale SOLL-IST
Natursteinmauern Abweichung
1201.3.066 L3.2 Erarbeitung Ver- As im SOLL Keine oder mar-  Wurde im Natur-
netzungskonzept ginale SOLL-IST schutzkonzept und
Abweichung im Konzept Forde-
rung Siedlungsodko-
logie berilicksich-
tigt.
1201.3.069 L3.5 Detailplanung As Planungs- Andere Griinde:  Vgl. Massnahmen
Wegevernetzung stopp / Sistie- Umsetzung im Fuss- und Velover-
Erholungsgebiete rung Rahmen des kehr
Radwegkonzepts
und Schwach-
stellenbehebung
Fussverkehr
1201.3.070 S3.3 Aufwertung sanie- As im SOLL Keine oder mar-  teilweise abge-
rungsbedirftiger ginale SOLL-IST schlossen
Quartiere Abweichung
1201.3.074 GV3.9 Umgestaltung Av E im SOLL Keine oder mar-  Studie zur Zent-
Dorfstrasse und ginale SOLL-IST rumsgestaltung
Zentrumsgestal- Abweichungen liegt seit Ende
tung Seedorf in- 2024 vor.
nerorts - Teil Ge-
staltungsplan (Vor-
leistung)
1201.3.076 MIV3.1, Entlastungsstrasse A im SOLL Keine oder mar-
GV3.1  West-Ost-Verbin- ginale SOLL-IST
dung (WOV); Neu- Abweichungen
bau Knoten Scha-
chen — Schatt-
dorf/Birglen
(FlaMa WQV 1.
Etappe)
1201.3.077 - Paket LV A-Liste A kleine zeitl. Héngige Einspra- Eine Teilmass-
Verzdégerung chen nahme (FV3.5.1
(< 4 Jahre) Einrichtung sepa-
rate Velofiihrung
und Bau einer
Fuss- und Velobri-
cke) bereits umge-
setzt.
1201.3.079 - Paket VM A-Liste A kleine zeitl. Andere Grunde:
Verzogerung  Abhangig von
(< 4 Jahre) Umsetzung
1201.3.076
1201.3.084 1M3.1, Multimodale Dreh- A im SOLL Keine oder mar-  Auf den Fahrplan-
IM3.2 scheibe Bahnhof ginale SOLL-IST wechsel 2021/22

Altdorf West und
Ost
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11.2 4. Generation
ARE-Code Mass- Massnahme Zeithori- Umset- Begriindung Bemerkungen
(4.G) nahme zont zungstand
- Nr.
1201.4.020 S4.1 Erarbeitung und As im SOLL Keine oder mar-
Aktualisierung ginale SOLL-IST
Siedlungsleitbilder Abweichung
1201.4.021 S4.2 Erhéhung der Nut- As im SOLL Keine oder mar-
zungsdichten in ginale SOLL-IST
Verdichtungsge- Abweichung
bieten
1201.4.022 S4.3 Aufwertung sanie- As im SOLL Keine oder mar-
rungbeduirftiger ginale SOLL-IST
Quartiere Abweichung
1201.4.023 S4.4 Starkung Zent- As im SOLL Keine oder mar-
rumsfunktionen ginale SOLL-IST
und Belebung Abweichung
1201.4.024 S4.5 Detailplanung und As im SOLL Keine oder mar-
Umsetzung Ent- ginale SOLL-IST
wicklungsschwer- Abweichung
punkte
1201.4.025 L4.1 Erarbeitung Land- As im SOLL Keine oder mar-  abgeschlossen
schaftsentwick- ginale SOLL-IST
lungskonzept Abweichung
1201.4.026 L4.2 Umsetzungspla- As im SOLL Keine oder mar-  Bis Daueraufgabe
nung Naherho- ginale SOLL-IST umgesetzt.
lungsgebiet Bo- Abweichung
denwald
1201.4.027 L4.3 Vernetzungsmass- As kleine zeitl.  Andere Grunde:
nahmen Sché- Verzége- Abhangigkeit zur
chenwald rung (< 4 Planung der
Jahre) RUAG
1201.4.028 L4.4 Erarbeitung Natur- As im SOLL Keine oder mar-  abgeschlossen
schutzkonzept Uri ginale SOLL-IST
Abweichung
1201.4.029 L4.5 Artenférderung As im SOLL Keine oder mar-  abgeschlossen
Reussdelta ginale SOLL-IST
Abweichung
1201.4.030 L4.6 Ausarbeitung As im SOLL Keine oder mar-
Schutzlegungen ginale SOLL-IST
Abweichung
1201.4.031 L4.7 Erhaltung und As im SOLL Keine oder mar-
Schaffung von ginale SOLL-IST
Trockensteinmau- Abweichung
ern
1201.4.033 Z41 Dialogplattform Av E im SOLL Keine oder mar-
Agglomeration ginale SOLL-IST
Abweichungen
1201.4.034 Z74.2 Uberpriifung Tra-  Av E im SOLL Keine oder mar-
gerschaft Agglo- ginale SOLL-IST
meration Unteres Abweichungen
Reusstal
1201.4.035 Z4.3 Datengrundlagen Av E im SOLL Keine oder mar-

(AP URT 3G:
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Anhang A: Tabellen Umsetzungsreporting AP URT 5G
ARE-Code Mass- Massnahme Zeithori- Umset- Begriindung Bemerkungen
(4.G) nahme zont zungstand
- Nr.
Verdichtung Mikro-
zensus 2020)
1201.4.045 LV-A Paket LV A-Liste A im SOLL Keine oder mar-
ginale SOLL-IST
Abweichungen
1201.4.046 BGK-A Paket Aufw. Str. A- A im SOLL Keine oder mar-

Liste
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ginale SOLL-IST
Abweichungen
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12 Anhang B: Zukunftsbild

LEGENDE
Siedlung

Ortskern

Innerer Agglomerationskern
Ausserer Agglomerationskern
Agglomerationsgirtel
Subzentrum

Landliche Gemeinde

Entwicklungsschwerpunkt (Wohnen /Arbeiten)

Dr iben (Zentrale / Regionale / Lokale]

Durchgangiges und sicheres Fuss- und Velonetz
Velokorridor Agglomeration

Bus-Hauptachse

Bahnkorrider mit Hst.

Seilbahn mit Erschliessungsfunktion

- regional)
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13.1 Siedlung

LEGENDE
S1: Siedlungen qualitativ verdichten

/% Siedungsentwicklung auf bestehende Bauzonen be
| Wohn: Freiraum- und Aufentheltsqualiat sicherstellen.
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S2: Siedlungen tkologisch gestalten

INRENRN]  Siediungsfreira

.
fordern und fordern

53: Ortskerne beleben
_ Zentrumsfunktion starken

“ Potenzial der historischen Ortskerne nutzen

Informationsinhalt
Strassennetz
Siedlungsgebiet

130



Anhang C: Teilstrategiekarten AP URT 5G

13.2 Landschaft

LEGENDE

L1: Vernetzung im Talboden
m Wildtierkorridore (Vernetzungsgebiete)
erhalten / aufwerten / schaffen

iy Talquerungen (-/vernetzungen)
= erhalten / aufwerten / schaffen
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i L2: Schutz der Naturwerte
 Natur- und Landschaftsschutzgebiete

vollumfanglich erhalten / schiitzen
L3: Biodiversitat im §ie¢lungsraum
I s und Grungurtel akiy gestalt

HH Informationsinhalt

Strassennetz
Siedlungsgebiet
Gewasser

Wald
Schiffsverbindung

Anbindung an Nachbarkantone
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13.3 Motorisierter Individualverkehr

LEGENDE
Hauptachse (international - regional) mit Anschluss.
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13.4 Offentlicher Verkehr
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Fuss- und Veloverkehr

Kantonales Velowegnetz (Haupt

Entwicklungsschwerpunkt (Wohnen /Arbeiten)

Informationsinhalt
Strassennetz.

Siedlungsgebiet
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14

14.1

14.1.1

Anhang D: Detaillierte Situationsanalyse

Die detaillierte Situations- und Trendanalyse ist in folgende Kapitel gegliedert:

o Kapitel 14.1 stellt die Agglomeration aus der Vogelperspektive dar und beleuchtet die
grundsatzliche Struktur der Agglomeration anhand der Bauzonen, OV-Knoten und Au-
tobahnanschlisse.

o Kapitel 14.2 zeigt die Siedlungsstruktur als Grundlage der Mobilitat, die wichtigsten Quel-
len und Ziele im Agglomerationsverkehr, sowie ihre Erschliessung und Erreichbarkeit mit
den verschiedenen Verkehrsmitteln.

o Kapitel 14.3 geht auf das der Erschliessung zugrundeliegende Verkehrssystem, das Ver-
kehrsaufkommen und die Verkehrsmittelwahl ein.

o Kapitel 14.4 zeigt die Landschaftsstruktur, die 6kologische Infrastruktur und die Bedeu-
tung der Naherholungsgebiete auf.

o Kapitel 14.5 zeigt die (negativen) Auswirkungen des Verkehrs anhand der Siedlungsver-
traglichkeit, der Luft- und Larmbelastung sowie Kennzahlen zur Verkehrssicherheit.

Ubersicht zur riumlichen Struktur der Agglomeration

Die Agglomeration Unteres Reusstal wird im Norden durch den Urnersee begrenzt. Im Westen
und Osten ist sie durch steil ansteigende Bergflanken definiert, durchbrochen durch die Off-
nung ins Schachental in Richtung Klausenpass. Der Talboden wird in Nord-Siid-Richtung zent-
ral durch die Reuss durchschnitten. Gegen Siden verengt sich das Tal zunehmend, bis sich
ab Amsteg (Gemeinde Silenen) das Gelande in Richtung Gotthard stetig anhebt. An der brei-
testen Stelle (Birglen-Attinghausen) ist der Talboden rund 5.1 km breit. An der schmalsten
Stelle (Gemeinde Silenen) betragt die Breite des Tals nur noch etwa 0.9 km. Aus dem Scha-
chental fliesst der Schachenbach, miindet bei Attinghausen in die Reuss und trennt damit den
Norden vom Siiden. Diese geografischen und topografischen Bedingungen pragen auch die
weiteren Charakteristiken der Agglomeration.

Raumstruktur

Die raumliche Struktur der Agglomeration lasst sich gut Uber die Anordnung der Bauzonen und
der Topografie aufzeigen. In der folgenden Abbildung sind die Bauzonen geméass Nutzungs-
planung mit Stand Marz 2024 dargestellt. Sie zeigt auch die topografischen Gegebenheiten
und die Ubergeordneten Verkehrsinfrastrukturen.
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Abbildung 14-1:  Siedlungsstruktur anhand der Bauzonen gemass Nutzungsplanung (Stand
Marz 2024)

_ Wohnzone Arbeitszone I | Offentliche Nutzung

Mischzone Zentrumszone Tourismus & Freizeit < 4

Quellen: LISAG/Nutzungsplanung (2024), swisstopo SwissAlti3D (2024), eigene Darstellung

Strukturelement Merkmale

Vier Schwerpunkte im Im Zentrum bilden Altdorf und Schattdorf mit Teilen von Biirglen (Gott-

Zentrum hardstrasse — Schachenwald) vier Schwerpunkte:

— Ortskern Altdorf / Gott- Im Zentrum von Altdorf sowie an der Gotthardstrasse im Grenzgebiet
hardstrasse Burglen von Altdorf, Burglen und Schattdorf befinden sich gut mit dem OV er-

schlossene Wohngebiete und Arbeitsplatze. Hier befindet sich Einkaufs-
moglichkeiten, Arbeitsplatze mit Fokus auf Dienstleistungen sowie die
kantonale Mittelschule.

— Ortskern Schattdorf Der Ortskern von Schattdorf ist gepragt von Zentrumszonen entlang der
Ortsdurchfahrt, umgeben von Wohnzonen entlang der Dorf- und Gott-
hardstrasse.

— Arbeitszonen ESP Schatt- In den Arbeitszonen rund um den kiinftigen Halbanschluss Altdorf Std
dorf / Burglen und Werk-  befindet sich mit dem Entwicklungsschwerpunkt Schattdorf / Blrglen
matt das grosste Arbeitsplatzgebiet der Agglomeration. Im Gebiet «Ross-

giessen» an der Kreuzung Gotthardstrasse-Umfahrungsstrasse in
Schattdorf ist die einzige verkehrsintensive Einrichtung gemass Defini-
tion im Kantonalen Richtplan angesiedelt.

Im Entwicklungsschwerpunkt «Werkmatt» 6stlich der Bahnlinie sind Fla-
chen zur Ansiedlung wertschopfungsintensiver Arbeitsplatze mit sehr
guter OV- und Autobahnanbindung vorhanden.

— Verkehrsdrehscheibe und Rund um die multimodale Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf bildet
transformiertes Gebiet sich derzeit ein vierter Schwerpunkt heraus. Das Busnetz in der Agglo-
Bahnhof Altdorf meration ist auf den Bahnhof Altdorf ausgerichtet. In Fusswegdistanz

liegt in der Steinmatt / Pro Familia eines der am dichtesten bewohnten
Gebiete der Agglomeration.

Ortskerne Flielen, See- Auf der Karte lassen sich die Ortskerne Flielen, Seedorf, Attinghausen,
dorf, Attinghausen, Biirg- Birglen und Erstfeld (vgl. Beschriftung) erkennen, die in den vier Him-
len und Erstfeld melsrichtungen um das Zentrum angeordnet sind.

Erstfeld bildet als Regionalzentrum das «Scharnier» zu Silenen und
zum Urner Oberland.

Landliche Gemeinde Die landliche Gemeinde Silenen mit seinen Weilern bildet im sich veren-
Silenen genden und ansteigenden Reusstal den Abschluss der Agglomeration
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Strukturelement Merkmale

im Siden. Dort befindet sich der Entwicklungsschwerpunkt «Amsteg
Grund» mit nahem Autobahnanschluss.

Weitere Arbeitsplatzge- Weitere Arbeitszonen liegen im nordlichen Teil von Erstfeld, bei Amsteg
biete sowie Tourismus- und in Flielen (alle als ESP im KRP aufgefiihrt) sowie in Seedorf. Diese
und Freizeitzonen sind den Wohngebieten vorgelagert, entlang der Autobahn und Nahe

der Autobahnanschlisse angesiedelt.

Grossere Arbeitszonen, die von Wohn- und Mischzonen umgeben sind,
befinden sich an der Industriestrasse sowie entlang der Hellgasse in
Altdorf. Gemass Richtplan wird Gber ein Arbeitszonenmanagement si-
chergestellt, dass keine flachenmassige Ausdehnung dieser Arbeitszo-
nen stattfindet. Als Tourismus- und Freizeitzonen sind meist Freizeit-
und Sportanlagen ausgeschieden.

Landschaft Der Siedlungsraum im Tal wird durch landschaftliche Elemente durch-
brochen, die sich aus Fruchtfolgeflachen, Landwirtschaftszonen sowie
kleineren Waldstuicken (Schachenwald, Bodenwald) ergeben. Weitere
fur die landschaftliche Qualitat wichtige Gebiete befinden sich im
Reussdelta sowie entlang der Reuss. Das Reussdelta und der Urnersee
bilden zusammen auch auf iberregionaler Ebene ein bedeutendes
Naherholungsgebiet.

Eine Herausforderung fur die 6kologische, aber auch die verkehrliche
Vernetzung stellen die Reuss, und die oft parallel dazu verlaufende
Ubergeordnete Schienen- und Strasseninfrastruktur dar.

14.1.2 Verkehrsnetz

Hauptadern firr den iberregionalen Verkehr sind die Gotthard-Eisenbahnlinie sowie die Natio-
nalstrassen A2 und A4 (Axenstrasse). Die A2 und die Eisenbahnlinie verlaufen parallel zur
Reuss. Der regionale Verkehr innerhalb der Agglomeration wird hauptsachlich auf den Kan-
tonsstrassen Gotthardstrasse (Kantonsstrasse K2) und Klausenstrasse (K4, H17) abgewickelt,
die sich beim Kreisel «Kollegi» treffen. Autobahnanschlisse sind in Flielen (A2/A4), Erstfeld
(A2) und Amsteg (A2) vorhanden.

Die West-Ost-Verbindung wird das Strassennetz ab 2025 um eine zusétzliche Querverbindung
zwischen Klausenstrasse und dem geplanten Halbanschluss Altdorf Sitid (Richtung Norden)
erganzen. Die neue Strassenverbindung soll dabei verbunden mit flankierenden Massnahmen
insbesondere das Zentrum von Altdorf verkehrlich entlasten.

Als wichtigste Umsteigepunkte des offentlichen Verkehrs dienen die zentrale Verkehrsdreh-
scheibe Bahnhof Altdorf, sowie die lokale Drehscheibe Zentrum beim Telldenkmal in Altdorf.
Beide befinden sich Nahe am geografischen Zentrum der Agglomeration. Das Busangebot ist
wo weit wie mdglich auf diese Umsteigeorte ausgerichtet. Uber Bahnanschliisse verfiigen die
regionale Verkehrsdrehscheibe Erstfeld und die lokale Drehscheibe Flielen.

Aufgrund seiner tendenziell flachen Topografie und der kurzen Distanzen zu wichtigen Zielen
I&sst sich der Urner Talboden gut durch den Fuss- und Veloverkehr erschliessen. Aufgrund der
zu Uberwindenden Steigungen sind die Wege in die Seitentaler vor allem flir das E-Bike geeig-
net.
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14.2

14.2.1

Siedlungsstruktur

Die Bevdlkerung und Arbeitsplatze, deren Anordnung im Raum und ihre Erschliessung sind
die Hauptdeterminanten der innerhalb der Agglomeration erzeugten Mobilitat. Die folgenden
Unterkapitel zeigen dazu den Stand und die Entwicklung von Bevélkerung und Beschaftigten
und deren raumliche Anordnung sowie deren lokale Erschliessung und Erreichbarkeit.

Stand und Entwicklungspfad

Das Ausmass der Mobilitat in der Agglomeration wird von den Potenzialen innerhalb und aus-
serhalb der Agglomeration mitbestimmt. Innerhalb der Agglomeration vergréssert sich das Mo-
bilitdtsbedurfnis bei einem Wachstum von Bevélkerung und Arbeitsplatzen. Der Transitverkehr
ist gepragt von der Entwicklung ausserhalb der Agglomeration. Die folgenden Abschnitte fo-
kussieren auf die Entwicklung innerhalb der Agglomeration, weil diese Uber eigene Instrumente
beeinflusst werden kann.

a) Bevoélkerung

Ende 2023 lebten in der Agglomeration Unteres Reusstal 31'414 Einwohnerinnen und Einwoh-
ner, was etwa 83% der gesamten Urner Bevdlkerung entspricht. Seit 2017 ist die Agglomera-
tion um 4% (+1°632 Personen) gewachsen.

Die Gemeinden lassen sich gemass ihrer Entwicklung seit 2017 grob in drei Kategorien zu-
sammenfassen:

e Wachstum: Seit 2017 wachsen die Gemeinden Altdorf (+10%), Seedorf (inkl. Bauen,
+5%), Erstfeld (+4%), Attinghausen (+4%) und Flielen (+4%).

e Stagnation: Ihre Bevdlkerung halten konnten die Gemeinden Schattdorf (+1%) und Sile-
nen (+2%).

¢ Riickgang: Nur die Gemeinde Burglen (-3%) hat weniger Einwohnerinnen und Einwohner
als 2017.

Die absolute Veranderung der Bevélkerung in den Agglomerationsgemeinden zwischen 2017
und 2023 kann der folgenden Abbildung entnommen werden.

138



Anhang D: Detaillierte Situationsanalyse

AP URT 5G

Abbildung 14-2:
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Quelle: BFS STATPOP (2018-2024)

b) Beschaftigte

Die Anzahl der Beschaftigten liegt erst fur das Jahr 2022 vor. Per Ende 2022 weist die Agglo-
meration Unteres Reusstal 11'894 Vollzeitstellen auf (83% des Kantons), wobei der Kanton Uri

im schweizweiten Vergleich eine tiefe Arbeitslosenquote von rund 1% aufweist. Seit 2017 wur-

den in der Agglomeration 269 Vollzeitstellen geschaffen (+2.3%). Die einzelnen Gemeinden

lassen sich bezlglich Beschaftigtenentwicklung seit 2017 in drei Gruppen einteilen:

e Wachstum: Ein kraftiges Wachstum seit 2017 kann in den Gemeinden Schattdorf (+14%)
und Seedorf (+25%) festgestellt werden. Moderat gewachsen sind Flielen (+5%) und At-
tinghausen (+5%).

e Stagnation: Die Gemeinde Altdorf ist in diesem Zeitraum gleich gross geblieben. Silenen
ist um etwa 1% gewachsen und Erstfeld um etwa 3% kleiner geworden.

o Riickgang: Seit 2017 markant Arbeitsplatze verloren hat die Gemeinde Birglen (-14%),
wobei der Riickgang teilweise auf Verschiebungen im Grenzgebiet zu Schattdorf zurtick-

zufuhren ist.

Die absolute Veranderung der Beschaftigten zwischen 2017 und 2022 kann der folgenden Ab-
bildung enthommen werden.
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Abbildung 14-3: Absolute Veranderung der Beschaftigten 2017-2022
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Quelle: BFS STATENT (2019-2024).

Die Bevolkerung und Beschaftigung in der Agglomeration hat sich im Einklang mit dem, im
Kantonalen Richtplan hinterlegten, Szenario «UR-Mittel» (vergleichbar mit dem Szenario
«Hoch» des BFS 2010) entwickelt, was in den folgenden Abbildungen ersichtlich ist.

Abbildung 14-4: Bevolkerungs- und Beschaftigtenentwicklung (indexiert) in den Gemeinden der
Agglomeration im Vergleich zum Szenario UR-Mittel
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¢) Innenentwicklung

Die Siedlungsentwicklung im Zeitraum 2019-2024 ist dabei insbesondere in Baullicken und
Innenentwicklungspotenzialen erfolgt. Die folgende Abbildung 14-5 fasst die Veranderung der
Innenentwicklungspotenziale und Baulicken gemass Erhebungsinstrument Raum+ in den ein-
zelnen Gemeinden zusammen.
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Im betrachteten Zeitraum konnten in den Gemeinden der Agglomeration demnach Baullicken
geschlossen werden (-2.4 ha), aber vor allem Innenentwicklungspotenziale genutzt werden
(-16.2 ha). In Seedorf wurden einzelne Bauliicken geschlossen, ansonsten ist die Zunahme
der Flachen mit der Integration von Bauen in die Gemeinde zu erklaren.

Die Aussenreserven nahmen um insgesamt 6.1 ha ab. Die Reduktion der Aussenreserven in
Silenen und Schattdorf ist hauptsachlich auf Neubeurteilungen der jeweiligen Flachen (Amsteg
Grund, Schattdorf zwischen Gotthardstrasse und Boétzlingerstrasse) zurtckzufihren. In Birg-
len und Attinghausen wurde ein Teil der Aussenreserven fiir neuen Wohnraum zur Verfligung
gestellt (Uberbauungen Obere Breitengasse bzw. Gandli).

Abbildung 14-5: Bauliicken, Innenentwicklungspotenziale und Aussenreserven in Hektar (ha),
Verdanderung 2019 bis 2024

Gemeinde Baulii- Innenentwick- Zwischen- Aussenre- Total
cken lungspotenziale ergebnis serven
Altdorf -0.4 -7.5 -7.9 0.1 -7.8
Attinghausen -0.3 0.0 -0.3 -0.3 -0.6
Biirglen -0.8 -1.7 -2.5 -0.8 -3.3
Erstfeld -0.3 0.0 -0.2 0.0 -0.2
Fliielen -0.0 -0.2 -0.3 - -0.3
Schattdorf -0.7 -3.1 -3.8 -2.3 -6.2
Seedorf 1.0 1.1 2.1 0.5 2.6
Silenen -1.0 -4.7 -5.7 -3.4 -9.1
Total 2.4 -16.2 -18.7 -6.1 -24.8

Quelle: Amt fir Raumentwicklung Kanton Uri (2024).

d) Bauzonenauslastung

Die Bauzonenauslastung (erwartete Auslastung der Wohn-, Misch- und Zentrumszonen WMZ
innert 15 Jahren bei Bevolkerungswachstum gemass Richtplan)?” ist seit 2016 in allen Ge-
meinden der Agglomeration mit Ausnahme von Seedorf (Fusion mit Bauen) angestiegen. Das
bisherige und weiterhin erwartete Wachstum von Bevodlkerung und Beschaftigten ist damit
grosser als jenes der Bauzonenflachen.

Altdorf, Erstfeld und Flielen weisen 2024 eine Bauzonenauslastung von mehr als 100% auf.
Die landliche Gemeinde Silenen (inkl. Bristen) weist die aktuell tiefste Bauzonenauslastung
auf, konnte diese aber in den letzten rund 4 Jahren stetig und deutlich erhéhen.

Die kommunale Bauzonenauslastung ist in der folgenden Abbildung flir den Zeitraum 2016 bis
2022 dargestellt. Sie berechnet sich aus der erwarteten Einwohner- und Beschaftigtenzahl in
15 Jahren (ab Basisjahr), dividiert durch die Kapazitat der rechtskraftigen Bauzonen.

27 ARE UR (2015), Berechnung Bauzonenkapazitat und Bauzonenauslastung in den Wohn-, Misch- und Zentrumszo-
nen. Online im Internet unter https://www.ur.ch/_docn/115672/Arbeitshilfe_Berechnung_Auslastung_Bauzo-
nen_160422.pdf
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Abbildung 14-6: Bauzonenauslastung (Stand Nutzungsplanung 2016 bis 2024)
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Quelle: Amt fir Raumentwicklung Uri (2024)

14.2.2 Raumliche Anordnung der Aktivitdtenpotenziale

Einwohner/-innen der Agglomeration legen gemass Mikrozensus Mobilitat Verkehr MZMV
2021 auf Arbeitswegen rund 25% der taglichen Strecke zuriick. Aus den Pendlerbewegungen
(vgl. Abschnitt e) lasst sich deshalb nur rund ein Viertel der Mobilitdt in der Agglomeration
erklaren. Mit 46% entfallt hingegen fast die Halfte der Mobilitdt auf den Freizeitverkehr und
zusatzlich 13% auf Einkauf und Besorgungen.

Die zuriickzulegende Strecke fir die jeweiligen Wege wird unter anderem von der raumlichen
Anordnung von Bevdlkerung, Arbeitsplatzen, Freizeitangeboten und Einkaufsmdglichkeiten
gepragt. Wichtige Konzepte zur Beschreibung der rdumlichen Anordnung dieser Aktivitatenpo-
tenziale sind die Dispersion (Distanz zwischen Aktivitaten) und die Dichte (Potenziale pro Fla-
cheneinheit). Auch die Verkehrsmittelwahl hangt mit der Auspragung dieser raumlichen Eigen-
schaften zusammen. Raume mit tiefer Dispersion sowie hoher Dichte bieten dabei Vorteile fir
den o6ffentlichen Verkehr sowie den Fuss- und Veloverkehr. Bei geringen Siedlungsdichten so-
wie weiten Distanzen hat der motorisierte Individualverkehr oft Vorteile.

Die nachfolgende Analyse zeigt, wie die raumliche Anordnung der Aktivitdtenpotenziale in der
Agglomeration aussieht und liefert dazu verschiedene Kennzahlen zur Siedlungsdichte.

a) Raumliche Anordnung der Aktivitatenpotenziale

Die folgende Abbildung stellt die Anordnung der Aktivitatenpotenziale der Agglomeration in
einer Ubersicht dar. Sie zeigt Gebiete mit hoher Wohnnutzerdichte (-), Arbeitsplatzgebiete
(BI8ll), Einkaufsmoglichkeiten (gelB), Sport & Freizeitanlagen (schwarz) sowie wichtige
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Bildungseinrichtungen (braun). Je grosser das jeweilige Symbol, desto grésser sind die einzel-
nen Mobilitatspotenziale einzuschatzen.

Abbildung 14-7: Raumliche Anordnung der Aktivitatenpotenziale

Quelle: BFS STATPOP (2024), BFS STATENT (2024) sowie eigene Recherchen

b) Bevolkerungsdichte

Die Orte mit der hdchsten Bevolkerungsdichte befinden sich in den Dorfzentren oder sehr nahe
an den zentralen Verkehrsknotenpunkten. Insgesamt gibt es (im Vergleich unter Schweizer
Stadten) nur wenige Gebiete mit einer sehr hohen Dichte. Theoretisch ware damit ein Potenzial
zur Innenverdichtung vorhanden. Das Potenzial im Bestand wird durch verschiedene Rahmen-
bedingungen begrenzt, beispielsweise die bestehende Nutzungsplanung, die Dimensionierung
der Erschliessung, Interessen der Eigentimer/-innen oder insbesondere in den Ortskernen
auch teilweise durch Auflagen im Denkmal- bzw. Ortsbildschutz.

Die héchsten Bevolkerungsdichten weisen vorwiegend Mehrfamilienhausgebiete wie «Pro Fa-
milia/Steinmattstrasse» in Altdorf sowie «Gotthardmatte/Gandritti» in Schattdorf auf. Ebenfalls
hohe Dichten (iber 100 Einwohner pro Hektar bestehen dank neueren Uberbauungen bei der
«Eyritti» in Schattdorf sowie an der «Spitalstrasse» in Altdorf. Im Dorfzentrum von Altdorf sind
in der Misch- und Kernzone u.a. dank tieferer Abstande ebenfalls héhere Dichten zu finden.
Die folgende Abbildung zeigt Gebiete mit hoher Bevdlkerungsdichte. Je dunkler das grin,
desto hoher die Bevdlkerungsdichte pro Hektar.
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Abbildung 14-8: Bevodlkerungsdichte 2023
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Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BFS STATPOP 2023, Hektardaten.

c) Beschaftigtendichte

Die Gebiete mit hoherer Beschéftigtendichte sind in der folgenden Abbildung dargestellt. Be-
deutende Cluster mit den héchsten Dichten befinden sich im Zentrum von Altdorf sowie im
Arbeitsplatzgebiet Schattdorf:

In Altdorf sind vor allem Dienstleistungsbetriebe und Teile der Kantonsverwaltung pra-
sent. Gréssere Arbeitgeber mit Arbeitsplatzen rund um den Ortskern von Altdorf sind die
Coop-Gruppe, die Gemeinde Altdorf, das Alters- und Pflegeheim Rosenberg, das Kan-
tonsspital, die Andermatt Swiss Alps Gruppe sowie Implenia. Im Raum Hellgasse /
Datwylerstrasse / Industriestrassse (z.B. Datwyler Areal) ist eine Arbeitsplatzzone mit ins-
gesamt rund 540 Beschéaftigten angesiedelt.

Im Arbeitsplatzgebiet Schattdorf (Schachenwald / Ryndcht / Rossgiessen) sind insge-
samt rund 1'600 Beschaftigten (je nach Eingrenzung des Perimeters) vorhanden. Dieser
Wert beinhaltet auch beispielsweise die Stiftung Behindertenbetriebe Uri mit mehr als 350
Beschéftigten, die RWM Schweiz und die Strabag AG, mit jeweils mehr als 100 Beschaf-
tigten im Kanton. Teilweise ebenfalls in diesem Gebiet angesiedelt ist die Datwyler Firmen-
gruppe. Sie beschaftigt im ganzen Kanton Uri insgesamt rund 890 Beschaftigte.

Daneben gibt es weitere kleinere Ziele oder Gebiete mit Gewerbebetrieben mit Werkverkehr
und Pendlerverkehr (z.B. ESP Arbeitsplatzgebiet Erstfeld / Gygen, ESP Amsteg in Silenen /
Gurtnellen usw.), Bildungseinrichtungen (z.B. Kantonale Mittelschule, Berufs- und Weiterbil-

dungszentrum Uri, Bauernschule Seedorf, Sekundarschulen) sowie bedeutende Ziele in Frei-

zeit und Tourismus. Zu letzteren zahlen die kulturellen Angebote (Telldenkmal, Theater Uri,

Museen etc.) ebenso wie die naturnahen Rdume am Reussdelta bzw. rund um den Urnersee

in den Gemeinden Seedorf und Flielen.

144



Anhang D: Detaillierte Situationsanalyse AP URT 5G

Abbildung 14-9: Beschiftigtendichte 2022
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Weitere Gebiete oder einzelne Unternehmen, die in bedeutendem Masse Arbeitspendlerver-
kehr oder Guterverkehr ausldsen kénnen, befinden sich an folgenden Standorten:

o Kantonsspital / EWA in Altdorf: Das Kantonsspital verfiigt Gber rund 600 Beschéftigte.
Ebenfalls in diesem Gebiet befindet sich der Hauptsitz des Elektrizitdtswerks Altdorf (grup-
penweit ca. 340 Beschéftigte).

¢ Die kantonale Verwaltung (insgesamt rund 920 Beschaftigte) verteilt sich auf mehrere
Standorte. Etwa ein Drittel der Beschéaftigten sind an der Klausenstrasse 2 und 4 in Biirglen
(Bildungs- und Kulturdirektion, Finanzdirektion, Baudirektion, Gesundheits-, Sozial- und
Umweltdirektion und Volkswirtschaftsdirektion, teilweise Sicherheitsdirektion) angesiedelt.
Weitere sind im Zentrum von Altdorf (Justizdirektion, Landammannamt, Sicherheitsdirek-
tion) einquartiert.

e In Seedorf ist die Emil Gisler AG / GIPO AG mit rund 230 Beschéftigen angesiedelt. Klei-

nere Betriebe befinden sich im Gebiet «Grossried». Im Gebiet Seedorferstrasse-Giessen-
strasse-Kornmattstrasse in Altdorf befinden sich weitere Gewerbebetriebe.

d) Entwicklung der Siedlungsdichte (MOCA 5)

Trotz fir kleine Agglomerationen iberdurchschnittlicher Siedlungsdichte gelang es in der Ag-
glomeration Unteres Reusstal, die Siedlungsdichte zu erhéhen. Die Entwicklung ist allerdings
weniger ausgepragt als bei allen Agglomerationen. Die folgende Abbildung vergleicht die Ent-
wicklung der Siedlungsdichte im Unteren Reusstal mit den kleinen Agglomerationen und allen
Agglomerationen im Zeitraum 2012 bis 2022.
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Abbildung 14-10: MOCA-Indikator 5: Anzahl Einwohner und Beschiftigte (VZA) pro Hektar der
liberbauten Bauzone (Wohn-, Misch- und Zentrumszonen) im Unteren
Reusstal, den kleinen Agglomerationen und allen Agglomerationen
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e) Entwicklung der Pendlerzahlen

Die Pendlerbeziehungen geben Hinweise darauf, wo die Bevdlkerung der Agglomeration ihre
Arbeitsstelle sucht bzw. findet. Die folgenden Abbildungen zeigen die Pendlerbeziehungen der
Gemeinden der Agglomeration sowie die Aussenbeziehungen fur das Jahr 2020. Ebenfalls
dargestellt werden die Binnenpendler (Wohn- und Arbeitsort in der gleichen Gemeinde) sowie
die Entwicklung seit 2011. Die wichtigsten Pendlerziele unterscheiden sich je nach Wohnort:

¢ In der eigenen Gemeinde arbeiten zwischen 14% (Attinghausen) und 45% (Altdorf) aller
Pendler. Der Durchschnitt liegt bei 25%.

e Attinghausen hat den hdchsten Anteil an Pendlern, die in eine der ubrigen Agglomerati-
onsgemeinden pendeln (58% aller Pendler von Attinghausen). Im Schnitt pendeln 46% in
eine andere Agglomerationsgemeinde, nur in Altdorf liegt der Wert deutlich tiefer (24%).

¢ Rund ein Viertel (26%) pendelt in eine Gemeinde ausserhalb des Kantons. Silenen (20%)
und Flielen (37%) liegen in dieser Kategorie am weitesten auseinander.

¢ In den Rest des Kantons (z.B. Andermatt) pendeln nur sehr wenige Personen, im Schnitt
3% aller Pendler der Agglomerationsgemeinden.
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Abbildung 14-11: Anzahl (oben) und Anteil (unten) der Pendler differenziert nach Wohnort (2020)
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Im Vergleich der Jahre 2011 und 2020 fallen mehrere Veranderungen auf, wobei darauf hin-

zuweisen ist, dass mdgliche Effekte des ausgebauten Kantonsbahnhofs Altdorf und des neuen

Buskonzepts noch nicht in den Daten abgebildet sind:

e Der Anteil Binnenpendler nahm in den meisten Gemeinden ab, nur in Schattdorf nicht. In

Altdorf kam es zu einer Abnahme um 10%. Im Durchschnitt Uber alle Agglomerationsge-

meinden nahm der Anteil Binnenpendler um 8% ab.

e Eine Zunahme ist hingegen bei ausserkantonalen Pendlern (+31%) und Personen, die im

Rest des Kantons arbeiten (+39%), zu verzeichnen. In absoluten Zahlen pendeln allerdings

deutlich mehr Personen in eine Gemeinde ausserhalb des Kantons: Aus Fliielen, nahe an
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der A2/A4 gelegen, pendeln lediglich 12 Personen in den Rest des Kantons, wahrend 102
Personen ausserhalb des Kantons arbeiten (+35%).

e Im Vergleich zu 2011 bleiben die Pendlerzahlen bei Personen, die in einer anderen Agglo-
merationsgemeinde arbeiten, relativ konstant (+4%). Ausreisser ist die Gemeinde Altdorf,
dort pendeln im Vergleich zu 2011 +21% Personen innerhalb der Agglomeration.

Die Zahl der Zupendler aus anderen Kantonen hat im Zeitraum 2011-2020 von rund 1'300 auf
1'750 zugenommen (+35%). Dies zeigt, dass die Agglomeration auch noch ohne Kantons-
bahnhof (Eréffnung 2022) fir ausserkantonale Zupendler an Attraktivitdt gewonnen hat. Insge-
samt hat damit die Pendlermobilitat zugenommen und es werden tendenziell weitere Strecken
zwischen Wohn- und Arbeitsort zurtickgelegt.

Neueste Zahlen zur Pendlermobilitat im Kanton Uri hat das BFS im Januar 2025 publiziert.28
Demnach pendeln etwa 60% der Pendlerinnen mit dem MIV zur Arbeitsstatte, weitere 28% mit
dem Fuss- und Veloverkehr sowie etwa 11.5% mit dem 6ffentlichen Verkehr. Im Vergleich un-
ter den Kantonen weisen nur die Kantone Basel-Stadt und Graubulinden einen héheren Anteil
des Langsamverkehrs auf, wobei fur den Kanton Uri das Vertrauensintervall aufgrund der
Stichprobengrdsse sehr gross ist.

Erschliessung (MOCA 3 und 4)

Ein weiterer wichtiger Einflussfaktor fiir die Mobilitdtsnachfrage und die Verkehrsmittelwahl ist,
neben der rdumlichen Anordnung, die Erschliessung von Wohn- und Arbeitsstandorten.

a) OV-Erschliessung wichtiger Aktivititenpotenziale

In der nachfolgenden Abbildung sind die OV-Gliteklassen 2024 dargestellt, zusammen mit den
bereits gezeigten wichtigen Aktivitatenpotenzialen.

Wichtige publikumsintensive Angebote wie das Kantonsspital, die kantonale Mittelschule (Kol-
legi) oder die Einkaufszentren «Urnertor» und «Tellpark» sind direkt (iber eigene Bushaltestel-
len erschlossen.

Nur an den Randern mit dem OV erschlossen sind verschiedene Arbeitsplatzgebiete wie bei-
spielsweise das Arbeitsplatzgebiet Schattdorf / Birglen, das Arbeitsplatzgebiet Erstfeld /
Gygen oder das Arbeitsplatzgebiet Amsteg. Die Erschliessung dieser Gebiete erweist sich als
grosse Herausforderung, da sie etwas abseits der Wohngebiete und nicht auf der direkten
Verbindung zwischen den Ortskernen liegen. Es wéaren daher teilweise ausgehend von der
aktuellen Netzstruktur auch Umwege in Kauf zu nehmen. Die Nutzerstruktur der Arbeitsplatz-
gebiete mit vorwiegend flachenintensiven Unternehmen und weniger arbeitsplatzintensiven
Nutzungen, teilweise mit Schichtbetrieb, stellt eine zusatzliche Herausforderung dar.

8 Vgl. BFS (2025), Hauptverkehrsmittel (aggregiert) zur Arbeitsstatte nach verschiedenen soziodemografischen
Merkmalen und Kanton, 2023.
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Abbildung 14-12: OV-Giiteklassen (2023/24) und wichtige Aktivititenpotenziale

Insbesondere im Dorfzentrum von Altdorf und Schattdorf liegen grossere Wohn- und Arbeits-
gebiete nahe beieinander, die durch den 6ffentlichen Verkehr gut erschlossen sind. Gréssere
Einkaufsgeschafte sind mit der Gliteklasse C, zwischen Altdorf und Kreisel Kollegium sogar
mit Guteklasse B, erschlossen.

b) Erschliessung der Bevdlkerung (MOCA 3)

Die OV-Erschliessung der Einwohnerinnen und Einwohner gestaltete sich im Zeitraum 2014
bis 2021 wie in der Abbildung 14-13 dargestellt. Im Vergleich zu 2014 konnte mit dem Fahrplan
2019/20 der Anteil der Bevolkerung in Glteklasse C um rund 23%-Punkte von 36% auf rund
59% gesteigert werden. Im Gegenzug sank der Anteil der Guteklasse D von 42% auf 16%.
Auch der Anteil der nur marginal, oder gar nicht erschlossenen Einwohner ist gesunken (von
18% auf 10%).
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Abbildung 14-13: Anteil Einwohner nach OV-Giiteklassen in der Agglomeration Unteres
Reusstal, Anteile in den Jahren 2014, 2017 und 2021
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Bereits zwischen 2014 und 2017 fand in der Agglomeration Unteres Reusstal eine positive
Entwicklung statt, indem der Anteil der Einwohner mit Glteklasse B erhdht werden konnte (von
3% auf 12%). Diese Entwicklung setzte sich in den letzten Jahren fort, der Anteil der Bevolke-
rung in Glteklasse B konnte nochmals um 3%-Punkte gesteigert werden (auf 15%). Die OV-
Guteklasse A existiert in der Agglomeration nicht.

Ein Vergleich auf Basis der Daten des Bundesamts flir Raumentwicklung zeigt, dass nur in
wenigen kleinen Agglomerationen (Amriswil-Romanshorn, Bulle, Delémont, Glarus) die Er-
schliessung durch den 6ffentlichen Verkehr in ahnlichem Ausmass verbessert werden konnte.

c) Erschliessung der Beschiftigten (MOCA 4)

Zur Erschliessung der Beschaftigten liegen im Zeitpunkt der Berichterstattung nur Beschaftig-
tendaten bis ins Jahr 2021 vor. Die folgende Abbildung zeigt die Anteile der OV-Giiteklassen
fur die Beschaftigten Uber die ganze Agglomeration Unteres Reusstal mittels Daten des Bun-
desamts fir Raumentwicklung. Dabei lasst sich insbesondere erkennen, dass der Anteil der
Beschéftigten in Guteklasse D und mit marginaler Erschliessung, zugunsten einem héheren
Anteil an Beschaftigten in Glteklasse C und B abgenommen hat.
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Abbildung 14-14: MOCA-Indikator 4: Anteil Beschiftigte nach OV-Giiteklassen in der Agglome-
ration Unteres Reusstal, Anteile in den Jahren 2014, 2017 und 2021

Anteil
100%
80%
80%
40%
0% 31% 0% |
0% 14% 10% 8%
2014 2017 2021
Marginale / keine Erschl. Giteklasse D  mGiteklasse C = Giteklasse B

Quelle: ARE (2023), eigene Darstellung.

Seit 2021 profitieren rund 12.5% mehr Beschéftigte von der besseren OV-Erschliessung in
Giteklasse C als noch 2017. Der Anteil in Glteklasse B hat sich seit 2014 ebenfalls deutlich
erhéht. Der Anteil Beschaftigte in den Guteklassen D und «keine» konnte dementsprechend
auf ein tieferes Niveau gebracht werden. Ahnlich grosse Spriinge weisen von den kleinen Ag-
glomerationen nur Amriswil-Romanshorn, Bulle oder Delémont auf.

d) Vorgaben zur Parkierung

Eine wichtige Komponente der Erschliessung im motorisierten Individualverkehr — aber auch
im Veloverkehr — stellt das Angebot an Abstellplatzen dar. Die kantonalen Vorgaben zur Er-
stellung und Bewirtschaftung von Abstellplatzen (bei Neu- und Umbauten, PBG Art. 85) werden
in den Bau- und Zonenordnungen sowie den Parkplatzreglementen der Gemeinden umge-
setzt. Eine detaillierte Ubersicht der Regelungen fiir Wohnnutzungen ist in Anhang E (Kapitel
15.1) enthalten.

Die Gemeinden Silenen und Seedorf haben dabei eher grossziigigere Regelungen. Altdorf und
Erstfeld kennen die differenziertesten Regelungen, wobei Altdorf als einzige Gemeinde auch
explizit fir Veloabstellplatze Vorgaben macht und in der Kernzone eine Reduktion der Pflicht-
parkplatze vorsieht. Die Gbrigen Gemeinden sind zwischen diesen Eckwerten angesiedelt, wo-
bei die Regelungen unter den Gemeinden nicht harmonisiert sind, was einen scharfen quanti-
tativen Vergleich von Pflicht-Parkplatzen erschwert.
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Viele Regelungen entsprechen nicht den Vorschlagen der Musterbauordnung des Kantonalen
Amts fir Raumentwicklung, welche die Orientierung an der SN Norm vorsieht. Die meisten
Gemeinden verfiigen Uber eine flachendeckende Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze,
mit Ausnahme der Gemeinden Birglen und Silenen.

Reisezeiten

Eine wichtige Komponente bei der Verkehrsmittelwahl ist neben der kleinrdumigen Erschlies-
sung und Verfugbarkeit der Verkehrsmittel auch die Erreichbarkeit bzw. die Reise- und Fahr-
zeit. Nachfolgend werden die Reisezeiten mit den Verkehrsmitteln MIV, OV und Velo/E-Bike
fiir verschiedene Beziehungen verglichen.

Innerhalb der Agglomeration (vgl. nachfolgender Abschnitt a) und in den Hauptverkehrszeiten
ist der OV als Verkehrsmittel konkurrenzfahig, wenn Ziele in den Ortskernen oder Nahe von
OV-Haltestellen erreicht werden sollen. Das E-Bike und teilweise das Velo kénnen dabei auf
kiirzeren Strecken beziiglich Reisezeit mit dem OV mithalten, sind dabei zeitlich und értlich
flexibler und glinstiger. Das schnellste und flexibelste Verkehrsmittel zur Uberwindung langerer
Strecken oder fiir Fahrten an Orte mit tieferer OV-Giiteklasse ist jedoch das Auto. Vorteil des
Autos und teilweise des OV gegeniiber dem Velo ist der Transport von Waren wie Einkaufen
oder die Mithnahme von Passagieren. Ausser bei hohem Verkehrsaufkommen in den Hauptver-
kehrszeiten, bei Baustellen oder nach Unféllen ist der motorisierte Individualverkehr dabei auf
den Hauptverkehrsachsen (Kantons- und Nationalstrassen) kaum eingeschrankt.

Bei Aussenbeziehungen (vgl. nachfolgender Abschnitt b) ist der OV vor allem fiir Reisen in die
unmittelbare Umgebung der Bahnhdéfe von Luzern, Schwyz, Zirich und Bellinzona im Vergleich
zum MIV dank Direktverbindungen konkurrenzfahig, insbesondere auch fir Pendler mit Mog-
lichkeiten zum mobilen Arbeiten. Fir Reisen nach Stans oder zu Zielen ausserhalb der Zentren
abseits der zentralen Orte (wie z.B. Emmen) liegen die Vorteile nach wie vor deutlich beim
MIV, insbesondere wenn Nahe am Zielort gute Parkierungsméglichkeiten vorhanden sind.

a) Innerhalb der Agglomeration

Fir den Weg aus der landlichen Gemeinde Silenen nach Altdorf hat hinsichtlich der Fahrzeit
der motorisierte Individualverkehr (15 Minuten Fahrzeit, ohne Parksuchzeit)?® gegeniber der
Reisezeit im offentlichen Verkehr (30/40 Minuten mit Bahn-Bus/nur Bus) oder dem Velo (~1h)
bzw. E-Bike (ca. 45 Minuten) klare Vorteile. Ab Erstfeld fiir Fahrten nach Altdorf riickt der OV
(20 min) und das Velo/E-Bike (<25 min) als gute Alternative zum MIV (13 min) wieder vermehrt
in den Fokus.

Aus den Dorfkernen von Birglen, Flielen, Attinghausen und Seedorf sind die grésseren Ar-
beitsplatzgebiete in Altdorf, Schattdorf/Burglen mit dem Auto innert weniger Fahrminuten (un-
ter 10 Minuten) zu erreichen. Dank guter OV-Erschliessung und meist direkter Verbindungen
nach Altdorf weist der 6ffentliche Verkehr ebenfalls kurze Reisezeiten auf (unter 20 Minuten).

2 Quelle: Google Maps (2024)
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Mit dem E-Bike kénnen die vorhandenen Steigungen (eine Richtung abwarts, eine aufwarts)
und Distanzen gegeniber dem o6ffentlichen Verkehr ebenfalls in vergleichbar kurzen Zeiten
Uberwunden werden.

Fur die Ost-West-Querung des Talbodens von Birglen nach Seedorf ist das Velo (15/30 Mi-
nuten) oder das E-Bike (12/25 Minuten) heute teilweise das schnellere Verkehrsmittel als der
offentliche Verkehr (20/25 Minuten) und gegentiiber diesem entsprechend konkurrenzfahig. Mit
dem Auto kann die Strecke je nach Verkehrsaufkommen in rund 8-12 Minuten zurickgelegt
werden.

b) Aussenbeziehungen

Die wichtigsten Aussenbeziehungen sind in der folgenden Abbildung dargestellt, wobei sich
der Vergleich auf den motorisierten Individualverkehr und den &ffentlichen Verkehr beschrankt.
Wie bereits erwahnt, ist die Agglomeration mit dem OV vor allem an die Zentren gut angebun-
den. Nach Stans oder zu Orten weitab zentraler Bahnhéfe ist der OV im Vergleich zum MIV
bezuglich Reisezeit kaum konkurrenzfahig.

Abbildung 14-15: Reisezeiten fiir Ziele ausserhalb der Agglomeration ab Altdorf / Seedorf

Reisezeit Kommentar Reisezeit OV Konkurrenzfahigkeit

MV ab Altdorf, Bahnhof des OV gg. MIV
Stans 25 min via A2 ab Seedorf/ Winkelriedbus: 45 min OV kaum konkurrenzfahig
(Bahnhof) Altdorf via Tellbus-Luzern: 70 min
Luzern 40 min via A2 ab Seedorf/ via Arth-Goldau: 50-60 min OV konkurrenzfahig
(Bahnhof) Altdorf mit Tellbus: 50 min
Emmenbriicke 45 min via A2 ab Seedorf/ via Arth-Goldau: 90 min OV kaum konkurrenzfahig
(Bahnhof) Altdorf mit Tellbus: 70 min
Schwyz 25 min via A4 ab Seedorf  Bahnhof: 20-25 min OV teilweise
(Bahnhof / Zentrum: 30-40 min konkurrenzfahig
Zentrum)
Zug 50 min via A4 ab Altdorf 50 min OV konkurrenzfahig
(Bahnhof)
Ziirich 70 min via A4 ab Flilelen  via Arth-Goldau-Zug: 80 min OV konkurrenzfahig
(Bahnhof HB)
Bellinzona 80 min via A2 ab Amsteg  Gotthard-Basistunnel/IC: 35 min OV konkurrenzfahig (via
(Bahnhof) via Bergstrecke: 90 min Basistunnel, alle 2h)

Hinweis: Die Reisezeiten im MIV sind ohne Parkplatzsuchzeit und ohne Fussweg vom Parkplatz zum Ziel ausgewie-
sen. Die Reisezeit im MIV variiert je nach Abfahrtszeit im Tagesverlauf. Die Reisezeit im OV ist inkl. Um-
steigewartezeiten ermittelt.

Verkehrssystem und Mobilitat

Nachfolgend wird das Gesamtverkehrssystem (inkl. Velo- und Fussverkehr) beleuchtet, das
Verkehrsaufkommen im MIV und OV dargestellt sowie auf die aus Siedlungsstruktur und Ver-
kehrsangebot resultierende Verkehrsmittelwahl eingegangen.
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14.3.1 Gesamtverkehrssystem

a) Strassennetz

Der hierarchische

Aufbau des Strassennetzes ist in der folgenden Abbildung dargestellt. Un-

terhalb der Karte sind die Legendenelemente beschrieben.

Abbildung 14-16: Hierarchische Darstellung des Strassennetzes
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Quelle: LISAG/AST Uri
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Abstufung und Funktion

Die A2 dient in erster Linie dem Transitverkehr. Dank den Anschliissen in Flielen,
Erstfeld und Amsteg kann auch ein Teil des Quell-Ziel-Verkehrs innerhalb der Ag-
glomeration auf der Nationalstrasse abgewickelt werden (Relationen Amsteg —
Erstfeld/Schattdorf, Silenen/Amsteg — Fliielen). Via Seelisbergtunnel sind wichtige
Pendlerziele wie Stans und Luzern erreichbar.

Uber die A4 wird der Verkehr ab Kreisel Flielen in Richtung Schwyz/Zug/Zirich
geflhrt. Sie stellt eine wichtige Verbindung fiir Pendler nach Schwyz und Zug dar.
In den vergangenen Jahren musste die Verbindung jedoch immer wieder wegen
Steinschlagen stunden- bis tageweise gesperrt werden. Dies wirkt sich jeweils
auch auf die Belastung der A2 aus, welche als Ausweichroute dient.

Ein zuséatzlicher A2-Halbanschluss in Richtung Norden ist in Altdorf Std geplant,
der den Verkehr auf der West-Ost-Verbindungsstrasse WOV (Eréffnung 2025) so-
wie die Quell-Ziel-Verkehre des Arbeitsplatzgebiets Schattdorf und der Werkmatt
aufnehmen soll. Der Zeitpunkt der Realisierung wurde aufgrund einer erst kiirzlich
vom Bundesgericht gutgeheissenen Einsprache auf ca. 2029 verschoben.

Fir Bau, Betrieb und Verkehrsmanagement ist das Bundesamt fiir Strassen
(ASTRA) zustandig.

Die Kantonsstrassen verbinden die Ortskerne untereinander und sammeln den
Verkehr aus dem untergeordneten Strassennetz. Im Sommer mussen die Gott-
hard- und Klausenstrasse in Altdorf und Buirglen auch den touristischen Durch-
gangsverkehr (Fahrten tber den Klausenpass) bewaltigen.
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Eigentiimer Abstufung und Funktion

Ausserortsstrassen (Tempo 80) dienen entweder als direkte, schnelle Verbin-
dungen zwischen Silenen, Erstfeld und Schattdorf oder erfiillen die Funktion von
Umfahrungen oder Zubringer zu den Autobahnanschliissen (z.B. Industrie-, All-
mend-, Giessen- und Rynéachtstrasse Altdorf, Umfahrungsstrasse Schattdorf). Die
West-Ost-Verbindungsstrasse (gestrichelt dargestellt) wird nach ihrer Eréffnung
2025 ebenfalls als Ausserortsstrasse klassiert.

Innerortsstrassen (in der Regel Tempo 50) sammeln den Verkehr aus dem unter-
geordneten Strassennetz und fiihren direkt durch die historischen Ortskerne (Aus-
nahme Schattdorf). Derzeit sind im Ortskern Blirglen sowie beim Bahnhof Altdorf
kleinere Abschnitte mit Tempo 30 signalisiert.

Fir den Bau sowie baulichen und betrieblichen Unterhalt ist das kantonale Amt fir
Tiefbau (AfT) zustandig. Der bauliche Unterhalt wird Uiber das fiir 4 Jahre Gber ei-
nen Rahmenkredit festgelegte Unterhaltsprogramm Kantonsstrassen (UHP) ge-
plant und finanziert.

Gemeinde- Die kommunalen Sammelstrassen sammeln den Verkehr aus den Quartieren und

strassen leiten diesen auf die Kantonsstrasse. In Schattdorf bildet die Dorfstrasse die
Hauptachse zur Erschliessung des Ortskerns. Wichtige Funktionen erfiillen die
Sammelstrassen auch zur Erschliessung von verkehrsintensiven Einrichtungen
und Arbeitsplatzgebieten (Militarstrasse Schattdorf, Industriestrasse-Hellgasse Alt-
dorf) sowie als wichtige Verbindung zwischen Quartieren (z.B. Attinghauserstasse
Altdorf). Die Attinghauserstrasse ist mit Tempo 40 signalisiert. Fir Bau und Betrieb
der Gemeindestrassen sind die Gemeinden zustandig.
Kommunale Erschliessungsstrassen und Privatstrassen dienen der Feiner-
schliessung der Quartiere. Entlang der Ortsdurchfahrten ist ein grosser Teil der
Wohnquartiere mit Tempo 30 (vgl. Abbildung 14-17) oder als Begegnungszone
signalisiert (Schiitzengasse Altdorf). Weitere Verkehrsberuhigungen sind derzeit
geplant (vgl. Abbildung 14-17).

Grosse Teile der Siedlungsgebiete entlang der Innerorts-Kantonsstrassen sind als Tempo-30,
Fussganger- oder Begegnungszonen signalisiert, was aus folgender Abbildung ersichtlich
wird. Weitere Verkehrsberuhigungen sind in Erstfeld (Ostseite und Ortsdurchfahrt), Schattdorf
(Ortsdurchfahrt, Adlergartenstrasse-Ruittistrasse), Attinghausen («Ring»), Seedorf (Ortsdurch-
fahrt) und Altdorf (Ortsdurchfahrt) in Planung oder werden gepruft.

Abbildung 14-17: Zonen mit Tempo 30 sowie Fussgadnger- und Begegnungszonen (2024)
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Quelle: Amt fur Tiefbau (2024)
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b) Radwegnetz

Der kantonale Verkehrsplan enthalt das Radwegnetz. Es besteht aus kantonalen Haupt- und
Nebenrouten. Hauptrouten (dunkelblau) verlaufen in der Regel entlang der Kantonsstrassen
und liegen in der Verantwortung des Kantons (Ausnahme Schachenwaldstrasse parallel zur
WOV). Kantonale Nebenrouten (hellblau) verlaufen meist auf Gemeindestrassen und liegen in
der Verantwortung der Gemeinden. Das Amt flir Raumentwicklung zusammen mit dem Amt
fur Tiefbau erstellt derzeit die Plane flr das kantonale Velowegnetz geméass Bundesgesetz
Uber Velowege (Veloweggesetz).

Abbildung 14-18: Radwegnetz gemass kantonalem Verkehrsplan

Biirglen

Flielen
Schattdorf

Erstfeld

Bahnhof Altdorf Amsteg

Seedorf Attinghausen

Silenen
Quelle: Kantonaler Verkehrsplan

Das Amt fiir Tiefbau hat 2024 die Schwachstellenanalyse3® zu den Kantonalen Velohauptrou-
ten aktualisiert. Insgesamt wurden dabei rund 55 Veloroutenabschnitte mit Schwachstellen
identifiziert. Rund ein Dutzend Schwachstellen wurden hoch priorisiert, wobei insbesondere
eine fehlende Veloinfrastruktur im Mischverkehr bei hohem DTV sowie Tempo 60/80 bei der
Beurteilung hoch gewichtet wurde. Diese Schwachstellen befinden sich mehrheitlich entlang
der Gotthardstrasse, aber auch an der Seedorferstrasse und der Klausenstrasse. Einige
Schwachstellen mit hoher Prioritdt wurden bereits in Massnahmen der 4. Generation adressiert
und teilweise entscharft (z.B. Ortsdurchfahrt Altdorf, Seedorferstrasse, Giessenstrasse Altdorf,
Gotthardstrasse Schattdorf). Noch nicht geldst sind die Herausforderungen auf der Strecke
entlang der Klausenstrasse (Birglen-Altdorf), entlang des A2-Zubringers Erstfeld (teilweise
Zustandigkeit ASTRA) nordlich des ESP Erstfeld / Gygen, der Gotthardstrasse Erstfeld-Sile-
nen, zwischen Reussbriicke und Dorfzentrum Seedorf, an der Umfahrungsstrasse Schattdorf
oder auf der Gotthardstrasse zwischen Kreisel Kollegi und Kreisel Schachen.

30 Metron (2024), Schwachstellenanalyse Veloverkehr Unteres Reusstal.
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c) Fussverkehr

Im Fussverkehr sind die Gemeinden flr die behérdenverbindliche Wegeplanung zustandig, in
Koordination mit dem Amt fir Tiefbau und dem Amt fiir Raumentwicklung. Das dichte Fuss-
wegnetz in den Ortskernen fur den Alltagsverkehr ist dabei weitgehend historisch gewachsen
und grundsatzlich flichendeckend vorhanden. Ausserorts Uberlagert sich das Fusswegnetz
mit dem dichten und qualitativ gut ausgebauten Freizeit- und Wanderwegnetz.

Analog zum Velowegnetz hat der Kanton unter Einbezug der Gemeinden auch zum Fussver-
kehr flr ausgewahlte Routen eine Schachstellenanalyse durchgefiihrt und das Wegnetz auf
bestehende Mangel und Liicken untersucht.3! Die Analyse umfasst die mit den Gemeinden
abgestimmten Attraktorengebiete und betrachtet sowohl Kantons- als auch Gemeindestras-
sen. Von insgesamt 137 untersuchten Schwachstellen wurden 18 Schwachstellen mit hoher
Prioritdt bewertet. Diese befinden sich mehrheitlich in Altdorf (Flielerstrasse, Spitalstrasse,
Tellsgasse und Seedorferstrasse). Weitere befinden sich an der Klausenstrasse, der Gott-
hardstrasse in Erstfeld und Silenen, der Dorfstrasse Seedorf, der Adlergartenstrasse Schatt-
dorf und an der Axenstrasse Flielen.

d) Verkehrsdrehscheiben

Verkehrsdrehscheiben zielen darauf ab, die verschiedenen Verkehrsmittel an diesen Orten zu
bindeln und zu multimodalen Wegeketten zu verbinden. Die Verkehrsdrehscheiben im Kanton
Uri sind im kantonalen Richtplan festgelegt. Auf dieser Basis hat das Amt fiir Raumentwicklung
in Koordination mit dem Amt fir Wirtschaft und 6ffentlichen Verkehr sowie dem Amt fir Tiefbau
ein Konzept zu den Verkehrsdrehscheiben im Kanton erstellt. Das Konzept identifiziert und
typologisiert die Verkehrsdrehscheiben und definiert die Anforderungen, welche an die einzel-
nen Drehscheiben gestellt werden. In den Objektblattern werden jeweils Qualitaten und
Schwachstellen des Bestandes beschrieben und Empfehlungen ausgesprochen. Sie beinhal-
ten jedoch noch keine konkreten Massnahmen. Die Erkenntnisse des Konzepts sind in das
Zukunftsbild, den Handlungsbedarf und in die Erarbeitung der Strategien und Massnahmen
des AP eingeflossen.

Im ganzen Kanton wurden 15 Verkehrsdrehscheiben identifiziert, davon liegen 9 im Perimeter
der Agglomeration Unteres Reusstal. Die folgende Abbildung zeigt die Anordnung der Ver-
kehrsdrehscheiben in der Agglomeration.

31 Metron (2024), Schwachstellenanalyse Fussverkehr
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Bahnhof Flielen

Abbildung 14-19: Verkehrsdrehscheiben im Agglomerationsperimeter
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Quelle: metron (2024), Konzept Verkehrsdrehscheiben; eigene Darstellung

Die zentrale Drehscheibe Kantonsbahnhof Altdorf und die regionale Drehscheibe Erstfeld
erschliessen den Talboden des Unteren Reusstals. Beim Bahnhof Altdorf wurden Schwachen
identifiziert, u.a. ein fehlender Lift, fehlende Flachen fir Velosharing und eher knappe Veloab-
stellflachen auf der Ostseite. Der Bahnhof Erstfeld weist einige Schwachstellen auf, insbeson-
dere bei den Bushaltekanten, dem Witterungsschutz, der Fusswegefiihrung im Bahnhof und
beim Zugang zum Park+Ride.

Die lokalen Drehscheiben Altdorf Zentrum, Flielen Bahnhof und Amsteg Post erganzen die
regionale und die zentrale Drehscheibe. Sie stellen insbesondere die Verknupfung innerhalb
des OV-Systems sicher und sind qualitativ und funktional gut ausgestattet. Dadurch erleichtern
sie den an ihnen vorgesehenen Umstieg. Des Weiteren stellen sie lokal den Zugang zum OV-
System sicher. Aufgrund ihrer zentralen Lage bietet das Zentrum von Altdorf eine gut ins Netz
integrierte und abgestimmte Umsteigemdglichkeit. Am aktuellen Standort beim Telldenkmal
fehlen jedoch umgebaute Haltekanten gemass den Richtlinien des Behindertengleichstellungs-
gesetzes (BehiG), es sind zu wenig Veloabstellplatze vorhanden und die verkehrliche Situation
ist teilweise unubersichtlich. In Flielen wurde als Schwachstelle die etwas dunkle Unterfiihrung
erkannt. In Amsteg fehlen umgebaute Haltekanten, es fehlt ein Witterungsschutz fir Fahrgaste
und die verkehrliche Situation wurde als unibersichtlich eingestuft.

Mit den lokalen Drehscheiben im Freizeitverkehr wird der Zugang zu den Seilbahnen Flie-
len Eggberge, Schattdorf Dorf-Haldi, Burglen Briigg, Attinghausen Seilbahn-Bristi mit dem be-
reits vorhandenen OV-System gestarkt. In Attinghausen und Briigg fehlen insbesondere umge-
baute Haltekanten fiir den autonomen Zugang mobilitadtseingeschrankter Personen zum 6ffent-
lichen Verkehr. Bei den Eggbergen, die auch das Schwimmbad «Moosbad» erschliesst, und
in Schattdorf, Dorf-Haldi wurden keine grésseren Schwachstellen ausgemacht.
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Das Verkehrsangebot an den Verkehrsdrehscheiben mit Bahnanschluss Flielen, Altdorf und
Erstfeld kann geméass der folgenden Tabelle zusammengefasst werden. Von Flielen oder Erst-
feld ist der Bahnhof Altdorf via S-Bahn/Interregio im Halbstundentakt erreichbar.

Abbildung 14-20: Bahn- und Busangebot im Regional- und Fernverkehr ab den Bahnhofen
(Fahrplan 2023/24)

Bahnhof Takt werktags, tagsuiber Angebot werktags
(Abfahrtszeit Rtg. Nord / Siid)
Bahnhof Intercity (IC2) Zweistundentakt ('50 /°08)
Altdorf Interregio (IR) Stundentakt ('39/°18) )
Effektiv Halbstundentakt (+ IC)
S-Bahn (S2) Stundentakt ('06 / ‘51)
Tellbus Stiindliches bis ca. halbstindli- Morgen: 06:09-8:09: 4x
ches Angebot in Hauptverkehrs-  Mittag: 12:09-13:09: 2x
zeiten Abend: 15:42-18:42: 6x, 19:09 +
23:09 (nur Fr)
Winkelriedbus Stindliches Angebot zu Hauptver- Morgen: 6:23-09:23: 4x
kehrszeiten, Ergénzungskurse Mittag: 12.23, 13.55 (nur Sa/So)
Abend: 15:55-18:55: 4x (nur Sa/So)
Bahnhof Intercity (IC2) - Transfer nach Bahnhof Altdorf (mit
Erstfeld IC-Anschluss): 8-25min
Interregio (IR)  Stundentakt (‘34 / ‘25) )
Effektiv Halbstundentakt
S-Bahn (S2) Stundentakt (‘01)
Bahnhof Intercity (IC2) - Transfer nach Bahnhof Altdorf (mit
Fliielen IC-Anschluss): 5-15 Min

Interregio (IR)
S-Bahn (S2)

Stundentakt (‘44 / ‘15)
Stundentakt ('09 / ‘49)

Effektiv Halbstundentakt

Der «Tellbus» (Linie 493) verbindet die Agglomeration und den Kanton ab Bahnhof Altdorf mit
dem Bahnhof Luzern und gewahrleistet dort den Anschluss an die Fernverkehrsziige nach
Bern und Basel. Das Angebot ermdglicht eine Reisezeit zwischen Altdorf und Bern/Basel von
rund 2 Stunden. Luzern ist sogar unter einer Stunde erreichbar, was sowohl fir Zu- wie Weg-
pendler innerhalb einer akzeptablen Pendlerdistanz liegt. Der zu Hauptverkehrszeiten ange-
botene Winkelriedbus (Linie 310) stellt eine direkte Verbindung von Altdorf nach Stans her.
Neben Pendleranliegen dient die Verbindung dem Freizeitverkehr, z.B. von/nach dem Tessin
via Gotthardbasistunnel.

e) Busnetz

Das regionale Busnetz wird durch die Auto AG Uri (AAGU) betrieben, von Bund und Kanton
bestellt und vom Bund im Rahmen des Regionalen Personenverkehrs (RPV) mitfinanziert. Der
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Kanton (70%) und die Gemeinden (30%) leisten einen Beitrag an die ungedeckten Kosten und
tragen gemeinsam die Finanzierung des Uberangebots32.

Das Netz im Perimeter der Agglomeration ist in der Abbildung 14-21 dargestellt. Es erschliesst
die Siedlungsgebiete und ist auf die zentrale Verkehrsdrehscheibe Bahnhof Altdorf (IR/S-
Bahn) und auf die lokale Drehscheibe Altdorf «Zentrum» beim Telldenkmal optimiert. Der
Bahnhof Altdorf ist Gber drei Linien (402, 408 und 412) mit dem Zentrum Altdorf, Telldenkmal
verbunden ( , hellblau und dunkelblau). Weitergehende Transportketten erfolgen in
Verknipfung mit der Hauptlinie 401 nach Flielen und Amsteg/Géschenen. Im unteren
Reusstal wird dadurch ein durchgehender Halbstundentakt bzw. auf der Hauptachse zwischen
Flielen und Amsteg sowie Burglen ein Viertelstundentakt angeboten. In Amsteg bestehen Um-
steigemaoglichkeiten nach Bristen im Maderanertal. Insbesondere im Sommer ist die /okale
Verkehrsdrehscheibe Amsteg Post eine nicht unbedeutende Umsteigehaltestelle mit grossem
Anteil an touristischem Freizeitverkehr.

Abbildung 14-21: Ubersicht zu den regionalen Buslinien im Perimeter der Agglomeration

Biirglen

Altdorf
413 Flilelen - Biirglen |
Schattdorf

401 Fliielen - Goschenen |

Silenen

Amsteg
402 | 408 Attinghausen - Birglen |

405 Isenthal - Rossgiessen |

412 Seedorf - Amsteg

Quellen: Auto AG Uri (2025), eigene Darstellung

Es gibt jedoch auch Schwachstellen im Busangebot. Ab 20 Uhr wird der Takt nach Burglen auf
eine halbe Stunde reduziert. An Wochenenden und Randstunden verlangert sich die Reisezeit
zwischen Seedorf und Altdorf (Umweg Uber Attinghausen). Von Birglen Dorf nach Schattdorf
und Erstfeld bestehen keine direkten Busverbindungen. Um von Birglen nach Schattdorf oder
Erstfeld zu gelangen, missen Fahrgaste an der Haltestelle Altdorf, Kollegium umsteigen. Die
am Bahnhof Altdorf auf den IR (Abfahrten zur Minute 18/39) und die S-Bahn (51/06)

32 Als Uberangebot gelten beispielsweise Linien, welche die Vorgaben aus Art. 7 ARPV nicht erfiillen, also nicht der
ganzjahrigen Groberschliessung dienen oder Kurse, die eine minimal erforderliche Wirtschaftlichkeit und Nachfrage
nicht erreichen.
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14.3.2

ausgerichteten Buslinien im Viertelstundentakt kdnnen zudem keine optimale Anbindung der
zweistiindlichen und teils verspateten IC-Halte (50/08) garantieren.

f) Bushaltestellen

Die Bushaltstellen befinden sich vorwiegend auf den Kantonsstrassen innerorts. Fir den Bus-
verkehr wichtige Gemeindestrassen sind die Abschnitte Attinghauserstrasse-Gurtenmund-
strasse in Altdorf, die Ortsdurchfahrt Schattdorf (Dorfstrasse-Adlergartenstrasse) sowie der
«Ring» in Attinghausen bestehend aus Reuss-, Walter-Furst- und Kummetstrasse.

Die Bushaltestelleninfrastruktur wird gemass den Richtlinien des Behindertengleichstellungs-
gesetzes BehiG laufend baulich angepasst und die Haltekanten entsprechend umgebaut.
Nach BehiG sind hindernisfreie Anpassungen vorzunehmen, sofern der zu erwartende Nutzen
fur Menschen mit Behinderungen in einem angemessenen Verhaltnis zum wirtschaftlichen Auf-
wand steht. Als Grundlage fir das Vorgehen dient das kantonale Konzept «Hindernisfreie Aus-
gestaltung von Bushaltestellen in Uri; methodischer Ansatz und Ergebnis der Uberpriifung der
Haltestellen» vom 12. April 2019, nach welchem der Umbau von Haltestellen im Rahmen von
Strassensanierungsprojekten gemass den Kriterien der Verhaltnismassigkeit gepruft wird. Die
Hauptkriterien umfassen insbesondere folgende Aspekte, welche so den Umbau der Haltestel-
leninfrastruktur priorisieren:

e Nachfragepotenzial
e Lage und Bedeutung der Haltestelle hinsichtlich Erschliessung zentraler Einrichtungen
e Umsteigefunktion

e Frequenzen

Daruber hinaus hat sich der Kanton zum Ziel gesetzt, samtliche politischen Gemeinden mit
mindestens einer hindernisfreien Haltestelle zu versehen. Kantonsweit wurden bis Ende 2023
rund 20 Bushaltestellen, von welchen 16 im Perimeter der Agglomeration «Unteres Reusstal»
liegen umgebaut. Die Ausstattung der Haltestellen ist nicht einheitlich. Zur Grundausstattung
gehdren neben den erhohten Einstiegskanten insbesondere auch taktil-visuelle Markierungen
als Orientierungshilfe fir sehbeeintrachtige Personen.

Strassenverkehrsaufkommen

a) Verkehrsaufkommen 2023

Die folgende Abbildung zeigt das Verkehrsaufkommen (DTV, Querschnitt) 2023 in einer Uber-
sicht fur das lokale und regionale Netz. Rot markiert sind Streckenabschnitte die gemass
NPVM 2017 eine geschatzte Auslastung uber 60% aufweisen. Die hochsten Werte weist die
Gotthardstrasse (K2), insbesondere die Ortsdurchfahrt Altdorf und der Abschnitt Schachenbri-
cke — Kollegi auf. Stark ausgelastet ist auch der Kreisel Flielen sowie die Gotthardstrasse in
Schattdorf zwischen der Messstelle «Jumbo» (publikumsintensive Einrichtungen, Quell-Ziel-
Verkehr Schattdorf-Altdorf-Erstfeld) und dem Knoten «Adlergarten».
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Abbildung 14-22: Verkehrsaufkommen DTV 2023 (*2022 bei fehlenden Werten)

13'700*
11'700*

12100
5000 10'600* 3800 77"“ 12'000*

2100 12 900 2800
/ssnn
3400°

2'800 "
.' [y 7800
i
Y
{
i
4 laz00 /
f
i

5'300

Quelle: Amt fir Tiefbau Uri (2024), Bundesamt fir Raumentwicklung (2018), eigene Darstellung (Werte gerundet)

b) Entwicklung 2017 bis 2023

Entlang des Strassennetzes im Urner Talboden sind zahlreiche Z&hlstellen installiert, die das
Verkehrsaufkommen Uber grosse Zeitrdume erfassen. Die folgende Abbildung zeigt die Ent-
wicklung des Verkehrsaufkommens (DTV, Querschnitt, Fahrzeuge pro Tag) zwischen 2017
und 2023 in Prozent. Die Entwicklung der einzelnen Messstellen (2017-2023/22) wird in An-
hang E2 dargestellt.

Abbildung 14-23: Entwicklung des Verkehrsaufkommens 2017 bis 2023 (DTV)
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Quelle: Amt fir Tiefbau Kanton Uri (2024), eigene Darstellung

Beim Grossteil der Messstellen blieb die Verkehrsmenge in etwa konstant bzw. unterliegt nor-
malen jahrlichen Schwankungen. Eine deutliche Abnahme (< -8%) des Verkehrsaufkommens
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im durchschnittlichen Tagesverkehr weisen die Messstellen beim Schulhaus Hagen Altdorf auf
der Seedorferstrasse, beim Staatsarchiv in Altdorf an der Bahnhofstrasse und die Adlergarten-
strasse Schattdorf auf. An vier Messstellen hat eine splrbare Verkehrszunahme stattgefunden
(an der Spitalstrasse Altdorf, an der Gotthardstrasse beim Grund Amsteg, sowie an der Riit-
tistrasse und der Umfahrungsstrasse Schattdorf).

Das Verkehrsaufkommen hat im Jahr 2023 im Vergleich zu 2017 auf der Gotthardstrasse zwi-
schen Schattdorf und Flielen tendenziell abgenommen. Die Spital-, Rynacht- und Umfah-
rungsstrasse sind leicht starker belastet. Der durchschnittliche Werktagsverkehr (DWV)33 ist
auf der Kantonsstrasse in aller Regel héher als der DTV. Die Entwicklung des DWYV der letzten
Jahre (2017-2023) ist bei den meisten Messstellen gleichgerichtet wie beim DTV.

c) Durchgangsverkehr

Zu den Anteilen des Durchgangsverkehrs im Agglomerationsperimeter liegen keine flachende-
ckenden Daten vor. Eine Nummernschilderhebung im Oktober 2022 (am Donnerstag, 17. Ok-
tober)3 liefert Hinweise zur Schatzung dieser Verkehre fiir Schattdorf und Altdorf:

e In Altdorf liegt der Anteil des Durchgangsverkehrs bei der Turmmatt und beim Moosbad
bei 42% resp. 46%. Im Vergleich zum Oktober-Werktag dirfte der Anteil an Wochenenden,
vor allem in den Sommermonaten hdher sein. Etwas unter dieser Grossenordnung liegt
der Anteil an der Seedorferstrasse mit 38%. An der Bahnhofstrasse beim Bahnhof Altdorf
lag der Anteil bei 27%. Die Attinghauserstrasse und die Gurtenmundstrasse weisen tiefe
Durchgangsverkehrsanteile von 14% resp. 8% auf.

o Beim Kreisel Kollegi und bei der Schachenbricke liegt der Anteil des Durchgangsverkehrs
bei etwa 75%.

e In Schattdorf wurde der Anteil des Durchgangsverkehrs fiir drei Standorte bestimmt. Er
liegt gemass Nummernschilderhebung 2022 bei der Schachenbriicke und an der Umfah-
rungsstrasse bei rund 28%. Am Standort Rynéacht / Gotthardstrasse liegt der Anteil bei
52%. An der Rynachtstrasse liegt der Wert bei hohen 78%.

Fur die Ortskerne der Gibrigen Agglomerationsgemeinden liegen keine Zdhlungen oder Schat-
zungen vor. Deren verkehrliche Lage lasst aber eine qualitative Einschatzung zu:

e Aufgrund der verkehrlichen Lage ist fir Attinghausen mit einem tiefen Anteil an Durch-
gangsverkehr zu rechnen. Flielen wird seit 2005 durch den Tunnel «Umfahrung Flielen»
von Durchgangsverkehr entlastet und dirfte ebenfalls einen tiefen Anteil an Durchgangs-
verkehr aufweisen.

¢ In Erstfeld nimmt die Ortsdurchfahrt einen Teil des Quell-Ziel-Verkehrs zwischen Silenen
und Schattdorf/Altdorf auf, wird jedoch auch durch die A2 — dank der Autobahnanschlisse
Amsteg, Erstfeld und Flielen — entlastet. Wahrend den Ferienzeiten bzw. bei Stau auf der
A2 erhoht sich der Anteil an Durchgangsverkehr aufgrund von Ausweichverkehr haufig.

3 Durchschnittliche Verkehrsmenge aller Motorfahrzeuge von Montag bis Freitag (iber ein ganzes Jahr, ohne Ferien-
und Feiertage.

34 vgl. TEAMverkehr (2023), Nummernschilderhebung vom 13. April 2023.
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Der nach Norden ausgerichtete kiinftige Halbanschluss Altdorf Stid hat auf diese Verkehre
nur einen marginalen Einfluss.

Durch Seedorf fihren die Verkehre nach Bauen und Isenthal, der Verkehr des Gewerbes
am nordwestlichen Ortsrand und der Ausflugsverkehr an den See, weshalb der Durch-
gangsverkehr im Vergleich der ibrigen Ortskerne eine hohere Bedeutung hat. Umfah-
rungsmoglichkeiten gibt es keine. Im Sommer ist der Durchgangsverkehr aufgrund des
Freizeitverkehrs nach Isenthal, zur Isleten oder ans Reussdelta als saisonale Schwankung
pragnanter wahrzunehmen. Der Anteil des Durchgangsverkehrs im Ortskern durfte bei
rund 30-50% liegen (Schatzung auf Basis der Zahlstellen «Pumpwerk Weidbach» bei
GIPO und «Dorfeinfahrty).

Der Ortskern von Birglen liegt auf der Strecke zwischen Altdorf/Schattdorf — Spirin-
gen/Unterschachen, was ebenfalls fir einen héheren Durchgangsverkehrsanteil spricht.
Umfahrungsmoglichkeiten sind keine vorhanden. In den Sommermonaten bzw. Wochen-
enden bei gedffnetem Klausenpass ist der Anteil des Durchgangsverkehrs aufgrund des
touristischen Reiseverkehrs deutlich hdher als im Winter.

14.3.3 Giiterverkehr

Auf der Nationalstrasse A2 Erstfeld sowie im Seelisbergtunnel liegt der Schwerverkehrsanteil

bei rund 13%. Die Verkehrszahlungen im lokalen und regionalen Netz zeigen, dass die

Schwerverkehrsanteile 2022 (DTV) im Agglomerationsperimeter zwischen 1% und 7% liegen:

Die héchsten Werte weisen in Altdorf die Industriestrasse (6-7%) sowie in Amsteg die Gott-
hardstrasse (6-7%) auf.

Auf tiefem Niveau liegt der Anteil in Altdorf Schmiedgasse (4%) sowie im Umfeld der Ar-
beitsplatzgebiete Schattdorf / Biirglen Rynachtstrasse (4-5%) sowie in Erstfeld beim A2-
Zubringer (4-5%).

Noch tiefere Anteile weisen die Strassenabschnitte Schattdorf Gotthardstrasse (1-2%), Alt-
dorf Klausenstrasse (Kant. Verwaltung, 2-3%), Seedorf Bauerstrasse (Dorf, 3%) und Flie-
len Gotthardstrasse (3-4%) auf.

Der Anteil der leichten Nutzfahrzeuge (Lieferwagen) ist vor allem in Altdorf innerorts relevant

und lag zwischen November 2022 und Mai 2023 bei rund 11%, was einer deutlichen Zunahme

gegenuber 2013 (4%) gleichkommt.35 Der Anteil der Busse lag im gleichen Zeitraum 2022/23
bei rund 2%.

Die Arbeitsplatzgebiete sind teilweise fiir den Schienenguterverkehr erschlossen, darunter das
ESP Schattdorf (Ganzzlge), Flielen (Kies), beim Bahnhof Altdorf (Treibstoffe, Kies) und in der
Werkmatt (Baldini). Auch im Gurtneller Teil des ESP Amsteg gibt es ein Anschlussgleis. Beim

ESP Erstfeld / Gygen bestehen aktuell keine Schienengiterverkehrsanlagen.

3% vgl. Amt fir Umwelt (2023), Immissionsbelastung Altdorf Zentrum
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14.3.4

Offentlicher Verkehr

Gemass Analyse der Fahrgastfrequenzen (Ein-, Um- und Aussteiger Uber alle Verkehrsmittel)
im Konzept Verkehrsdrehscheiben3® nutzen den Bahnhof Altdorf werktaglich rund 5100 Per-
sonen. In Erstfeld und Flielen sind es je rund 1'800 Personen téglich. Beim Telldenkmal in
Altdorf liegt das Aufkommen bei etwa 2'900 Personen. Bei den Ubrigen lokalen Verkehrsdreh-
scheiben dirfte das Aufkommen zwischen 200 und 400 Personen liegen. Im DTV liegen die
Werte beim Bahnhof Altdorf bei 4'600, beim Telldenkmal 2'700 und in Erstfeld bei 1’700 Per-
sonen. In Flielen liegt der DTV uUber dem Werktag, was auf die Vierwaldstattersee Schifffahrt
im Sommerhalbjahr zuriickzufiihren sein durfte.

Die Entwicklung im Schienenverkehr (nur SBB) in den vergangenen Jahren an den Bahnhdfen
lasst sich aus dem Datenportal der SBB37 herleiten. Am Bahnhof Altdorf wurden im Jahr 2023
an einem durchschnittlichen Werktag 2'200 Ein- und Austeigende gezahit.3® Im Jahr 2018 lag
dieser Wert noch bei etwa 500 Ein- und Aussteigenden, die Frequenzen haben sich also nach
Eréffnung des Kantonsbahnhofs und Umstellung des Busnetzes mehr als vervierfacht. In Flie-
len hat sich mit gednderten Busverbindungen und ohne IC-Halte die Anzahl im gleichen Zeit-
raum von 1'800 auf rund 900 halbiert. In Erstfeld reduzierte sich an durchschnittlichen Werkta-
gen die Anzahl von 2'300 auf 1'100 Passagiere, so dass an durchschnittlichen Werktagen an
den drei Bahnhdfen der Agglomeration so insgesamt rund 400 Passagiere weniger in einen
Zug ein oder aussteigen.3® Hauptgrund fiir den Rickgang ist der in Erstfeld entfallende Um-
steigevorgang nach Einflihrung des SOB-Angebots Uber die Gotthard-Bergstrecke.

Die Zahl der beforderten Passagiere im regionalen Busnetz — vgl. Abbildung 14-24 — ist stark
gepragt von der Entwicklung des Liniennetzes sowie von Covid-19:

e Inden Jahren 2020/21 sind die Einschnitte durch die Covid19-Pandemie sichtbar.

e Seit Dez. 2021 (Fahrplan 2022) ist der Kantonsbahnhof Altdorf und das neue Buskonzept
in Betrieb. Dies manifestiert sich in der starken Verschiebung der Frequenzen von der Linie
401 hin zur Linie 402 (Burglen — Altdorf — Attinghausen), die in der orangen Linie in der
Abbildung enthalten ist.

e Das Jahr 2023 ist gepragt von der weiteren Erholung nach Covid-19 und von der Integra-
tion verschiedener Postautolinien in das Angebot der AAGU.

Die Abbildung fasst unter dem Begriff «KAAGU-Linien im Agglomerationsperimeter» die Linien
401, 402, 403, 404, 412 und 413 zusammen. Die dominante Linie 401 Flielen — Géschenen
(griin) und die Gbrigen Linien im Agglomerationsperimeter (orange) werden zusatzlich separat
dargestellt. Ebenfalls dargestellt sind die seit 2022 ab dem Bahnhof Altdorf geflihrten Linien
«Tellbus» und «Winkelriedbus» (in roter Farbe).

3% \Vgl. metron (2024), Konzept Verkehrsdrehscheiben im Kanton Uri
37 vgl. SBB Personenverkehr (2024), data.sbb.ch Passagierfrequenz. Ein- und Aussteigende an Bahnhéfen.

% In Goéschenen stiegen 2023 werktéglich 2'200 Personen ein- oder aus und in Andermatt (MGB) 2'900 Personen.
Die Bahnhofe Schwyz und Brunnen wiesen 2023 Frequenzen in ahnlicher Gréssenordnung auf (2'700 bzw. 3'000
Personen).

Fur die Jahre 2019 bis 2021 (Covid-19) liegen fir die Bahnhofe keine Daten zu den Passagierfrequenzen vor.
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14.3.5

Abbildung 14-24: Passagiere im 6ffentlichen Busverkehr 2007 bis 2022
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Quelle: Auto AG Uri, Geschaftsberichte 2009, 2011, 2015, 2018, 2021 und 2023

Verkehrsmanagement, Mobilititsmanagement, neue Mobilitat

a) Verkehrsmanagement

Das Verkehrsmanagement des Amts fiir Tiefbau hat zum Ziel, den Verkehrsfluss auf der be-
stehenden Verkehrsinfrastruktur fir MIV und OV zu verbessern.

Primar wird der Verkehr mit Beschilderung und Vortrittsregelungen auf die geeigneten Routen
gelenkt. Derzeit sind in der Agglomeration keine permanenten Lichtsignalanlagen, Busspuren
oder Busbevorzugungen in Betrieb.

Nach Eréffnung der WOV werden schrittweise flankierende Massnahmen umgesetzt, welche
den Verkehr auf die WOV lenken, Altdorf und Schattdorf vom Durchgangsverkehr entlasten
sowie den Verkehrsfluss auf der neuen Hauptachse Biirglen — Kollegi — Kreisel Schachen —
Kreisel Wysshus — Halbanschluss Altdorf Sud sicherstellen. Zu diesen Lenkungsmassnahmen
gehdren beispielsweise Rechts-Rechts-Systeme (entlang der Gotthardstrasse, beim Einkaufs-
zentrum Urnertor), die Anderung der verkehrlichen Hauptrichtung von Knoten (beim Knoten
Schachen, beim Tellpark, Schattdorf Adlergarten) sowie Temporeduktionen (Rynacht, Altdorf
innerorts).

An Tagen mit hohem bis sehr hohem Verkehrsaufkommen auf der Nationalstrasse A2 treten
mit dem ASTRA koordinierte Verkehrsmanagement-Massnahmen in Kraft. An den
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Anschlissen Erstfeld und Amsteg werden Ausfahrtsdosierungen eingesetzt, die Autobahnein-
fahrten Géschenen und Wassen werden geschlossen sowie das Tempo ab dem Sudportal des
Seelisbergtunnels reduziert. Diese Massnahmen sollen den Ausweichverkehr Uber die Kan-
tonsstrasse (ab Flielen, Erstfeld und Amsteg) moglichst verhindern bzw. reduzieren. Der Kan-
ton Uri befindet sich hierzu in einem Austausch mit dem Bundesamt fur Strassen und die Mas-
snahmen werden laufend weiterentwickelt.

b) Elektromobilitat

In der Agglomeration sind in den letzten Jahren diverse Ladestationen fir Elektromobile und
E-Bikes entstanden. Die 6ffentlichen Ladestationen fir Elektromobilitat befinden sich breit in
der Agglomeration verstreut (vgl. folgende Abbildung) und werden vorwiegend von Durchrei-
senden genutzt. Gemass Urner Klimaschutzkonzept méchte der Kanton auch in privaten Ge-
bauden die Einrichtung von Lademdglichkeiten férdern.

Abbildung 14-25: Offentliche Ladestationen fiir Elektrofahrzeuge

Biirglen
L

Schattdorf

Erstfeld

Amsteg

Silenen ~——

Quelle: Bundesamt fiir Energie (2024), eigene Darstellung

Ladestationen fiir E-Bikes (u.a. lanciertim Rahmen des Projekts «E-Bike-Land Uri»)4° befinden
sich im Siedlungsgebiet u.a. beim Gemeindehausplatz und Winkelplatz in Altdorf, beim Sport-
platz Attinghausen, beim Seerestaurant Seedorf, beim Gemeindehaus Erstfeld, bei der SGV-
Schiffsstation Fliielen und in Biirglen bei der Raiffeisenbank. Insgesamt befinden sich im Kan-
ton Uri verteilt rund 35 E-Bike-Ladestationen.

Mit einer Anpassung des Energiegesetzes soll erreicht werden, dass Bauherrinnen und Bau-
herren bei Neubauten oder Sanierungen der Parkplatze fur mind. 60% der Parkplatze entspre-
chende Ladeinfrastrukturen anbieten (Massnahme DV-1b im Klimaschutzkonzept KLUR). Um
die Schaffung von Ladestationen bei bestehenden Bauten zu férdern, mochte der Kanton das
bestehende Fdérderprogramm «Energie Uri» um finanzielle Anreize zur Installation von

40 vgl. Bike-Uri (2024), Online unter: https://www.bike-uri.ch/standorte/
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Ladestationen erganzen (Massnahme DV-1c). Mit einer 6kologischen Motorfahrzeugsteuer
(Massnahme M-1e) will der Kanton klima- und energieeffiziente Fahrzeuge kinftig auch steu-
erlich beglnstigen

¢) Sharing-Angebote und Mobilititsmanagement

Altdorf fuhrte am 1. Juli 2024 als erste Urner Gemeinde ein Veloverleihsystem in Zusammen-
arbeit mit Nextbike ein.*' Der Bevolkerung stehen 36 Leihvelos an 10 verschiedenen Standor-
ten in der Gemeinde zur Verfigung. Fur in Altdorf wohnhafte Personen ist die Nutzung wah-
rend den ersten 30 Minuten gratis. Das Ziel der Gemeinde ist es, damit den Veloverkehr zu
fordern und den o6ffentlichen Verkehr sinnvoll zu erganzen.

Carsharing-Standorte des Anbieters «Mobility» befinden sich beim Bahnhof Altdorf (2 E-Fahr-
zeuge), beim Kantonsspital Uri, beim Winkel Altdorf und beim Gemeindehausplatz Erstfeld.
Vereinzelt werden im Perimeter auch Privatautos tGber den Anbieter «2EM Car Sharing» an-
geboten.

In der Agglomeration wird der 6ffentliche Verkehr tGber Tarifmassnahmen geférdert:

e Das insbesondere auf den Freizeit- und Tourismusverkehr abzielende «Uri Ticket» erlaubt
die uneingeschrankte Nutzung des offentlichen Verkehrs im Kanton fiir 24 CHF pro Tag
(mit Halbtax). Das Ticket beinhaltet das Netz der SBB, der AAGU, der Matterhorn Gotthard
Bahn, der Schifffahrt auf dem Urnersee sowie die Seilbahnen Haldi und Treib-Seelisberg
und bietet weitere Rabatte auf Freizeitaktivitaten.

e Mit dem ebenfalls verfligbaren «Check-in Ticket» fahrt man in der Agglomeration fir ma-
ximal 5 CHF (mit Halbtax) am Tag unbegrenzt mit dem o6ffentlichen Verkehr (SBB und
AAGU).

e Mit einer gemeinsamen Kampagne der Auto AG Uri und der Volkswirtschaftsdirektion Uri
erhalten alle Verkehrssteuerpflichtigen im Kanton Uri einen 6V-Gutschein im Wert von 10
CHF (einlésbar via Fairtiq). Ziel ist es die App-Lésung Fairtiq und das Check-In-Ticket in
Uri bzw. den offentlichen Verkehr weiter zu promoten.

Gemass Kantonalem Klimaschutzkonzept plant der Kanton eine Anpassung des Planungs-
und Baugesetzes PBG, welche fir die Bewilligung von Bauprojekten mit publikumsintensiver
Nutzung ein Mobilitatsmanagement als Vorbedingung definiert (KLUR Massnahme M-2d). Zu-
dem ist die Verankerung einer Bewirtschaftungspflicht fir 6ffentliche und firmeninterne Park-
platze im PBG vorgesehen (KLUR Massnahme M-1c¢). Eine weitere Massnahme (M-3f) will mit
jahrlichen Schulaktionen die Eltern darauf sensibilisieren, wie wichtig der Schulweg zum Erler-
nen einer nachhaltigen Mobilitatskultur ist, und insbesondere «Elterntaxis» vermeiden.

Der Abzug von Fahrkosten in der Steuererklarung war bisher unbegrenzt méglich. Seit 2024
liegt er bei maximal 13'000 CHF. Mit dem im Vergleich mit anderen Kantonen nach wie vor
hohen Betrag wird insbesondere den Bedurfnissen der peripheren Iandlichen Gemeinden des
Kantons Rechnung getragen.

41 Vgl. Gemeinde Altdorf (2024), Leihvelos. Online unter: https://www.altdorf.ch/artikelleihvelos [Stand: 16.04.2024].
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14.3.6

14.3.7

Gemass Zusammenstellung in Anhang E (Kapitel 15.1) und Erlauterung in Abschnitt 14.2.3d)
verfugen fast alle Gemeinden — auch wenn diese nicht einheitlich sind — Uber eine flaichende-
ckende Bewirtschaftung der offentlichen Parkplatze.

Fahrzeugbesitz

Die Anzahl Fahrzeuge (mit Zulassungspflicht) im Kanton Uri hat in den letzten rund 15 Jahren
laufend zugenommen, was die Statistik des Amts fiir Strassen- und Schiffsverkehr zeigt. Der
Motorisierungsgrad resp. die Anzahl Personenwagen pro Einwohnerin hat zwischen 2007 und
2017 von 0.48 auf 0.55 PW pro Einwohner zugenommen. Seit 2017 kann eine Verlangsamung
des Wachstums festgestellt werden und 2023 ist die Zahl der Einwohnerinnen erstmals starker
gewachsen als die Zahl der Personenwagen, was zu einer leichten Abnahme der Personen-
wagen pro Einwohner auf 0.56 fihrte.

In den letzten Jahren erfuhr insbesondere auch die Zahl der Personenwagen mit Elektroantrieb
sowie der E-Bikes (mit Nummernschild) ein starkes Wachstum, auch wenn die absolute Zahl
nach wie vor klein ist. Im Jahr 2023 waren im Kanton Uri mehr als 450 Elektromobile registriert.
Der Anteil elektrischer Personenwagen an allen Personenwagen betragt mittlerweile Gber 2%
und hat sich seit 2019 fast versiebenfacht.

Die Zahl der schnellen E-Bikes bis 45 km/h mit Nummernschild ist seit 2011 um schatzungs-
weise 400-500 Exemplare angewachsen.*? Die Zahl der Pedelecs (ohne Nummernschild) wird
statistisch nicht erfasst, hat aber ebenfalls stark zugenommen. Aus dem Mikrozensus Mobilitat
und Verkehr (BFS 2021) geht hervor, dass die Haushalte der Agglomeration Unteres Reusstal
durchschnittlich 0.54 (£0.0443) E-Bikes besitzen, dazu 1.84 (+0.08) Velos und 1.34 (£0.04) Au-
tos. Gut jeder zweite Haushalt wiirde gemass diesen Zahlen Uiber mindestens ein E-Bike ver-
fugen, was eine Vervierfachung gegenuber dem Mikrozensus 2015 bedeutet. Im gesamt-
schweizerischen Durchschnitt haben die Haushalte deutlich weniger E-Bikes (0.28) und Velos
(1.47) und weniger Autos (1.15), wobei landliche Gemeinden die hochsten Werte bei E-Bikes
(0.37) und Autos (1.49) aufweisen.

Verkehrsmittelwahl (Modal-Split, MOCA 1)

Die Entwicklung des MOCA-Indikators 1 «Modal Split des MIV» des Bundesamts fiir Raum-
entwicklung ist in der folgenden Abbildung eingetragen, im Vergleich mit den kleinen Agglo-
merationen und allen Agglomerationen. Die Gber mehrere Agglomerationen aggregierten Da-
ten lassen dabei deutlich stabilere Aussagen zu. Im unteren Reusstal schwanken die Zahlen

42 Die E-Bikes lassen sich in den Daten nicht von Mofas unterscheiden. Zwischen 2011 und 2023 fand eine Zunahme
der registrierten Motorfahrrader (inkl. E-Bikes) von 700 auf fast 1'200 Fahrzeuge statt.

43 Vertrauensintervall mit Niveau 90%.
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auch aufgrund der hohen Konfidenzintervalle deutlich starker und hangen voraussichtlich stark
von der erfolgten Auswahl der im Mikrozensus befragten Haushalte und Personen ab.#4

Die Tragerschaft geht deshalb — aufgrund der Zahlen zum Verkehrsaufkommen, zum wahrge-
nommen verstarkten Aufkommen von E-Bikes, zum starken Wachstum der Passagierzahlen
beim Bahnhof Altdorf und der starken Erholung der Buspassagiere 2022/23 — davon aus, dass
sich der Anteil des motorisierten Verkehrs gemessen an den Anzahl Wegen im Jahr 2023 rund
um die Werte des MZMV 2010 bewegen dirfte, der Anteil an der Tagesdistanz demgegentber
aber leicht zugenommen haben dirfte. Es werden im Durchschnitt etwas langere Wege mit
dem MIV zuriickgelegt als noch 2010/15.

Abbildung 14-26: MOCA-Indikator 1: Anteil des MIV in % gemessen an der Tagesdistanz 2010,
2015 und 2021 fiir das Untere Reusstal und die kleinen Agglomerationen
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Quelle: ARE (2023).

4 Die Zahlen des Mikrozensus Mobilitdt und Verkehr 2021 (vgl. Anhang E4) sind stark gepragt von der Covid19-
Pandemie und zeigen eine durchgehende Zunahme des MIV-Anteils bei allen Indikatoren, auch in der gesamten
Schweiz. Das Vertrauensintervall fiir das Untere Reusstal liegt im MIV und OV bei rund +/- 6-7%-Punkten. Beim
Fuss- und Veloverkehr und Ubrigen sind die ermittelten Anteile kaum belastbar (Intervall in km oder Minute liegt
50% bzw. 100% um den angegebenen Mittelwert). Die Aussagekraft der Zahlen ist deshalb stark eingeschrankt.
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14.4

14.4.1

Landschaft, Natur und Umwelt

Landschaftsstruktur

Die Landschaftsstruktur der Agglomeration ist gepragt von den steil ansteigenden Talflanken,
von der Reuss, vom Schachenbach und im Norden vom Urnersee. Innerhalb des Talbodens
wechseln sich Grinraume (Wald, Landwirtschaft, Gewasser) und Siedlungsraume ab. Entlang
der Schuttkegel der Seitenbache ragen die verbliebenen grésseren Waldflachen Schachen-
und Bodenwald in den Talboden hinein. Viele der freien Griinflachen im Hauptsiedlungsgebiet,
insbesondere in Schattdorf und Altdorf, werden heute intensiv landwirtschaftlich genutzt und
tragen zum abwechslungsreichen Landschaftsbild bei.

Einige pragende Strukturelemente weisen eine hohe Qualitat fir Lebensraum und Naherho-
lung auf. Sie wirken — ergdnzend zu den von Menschen geschaffenen Elementen wie Ver-
kehrsinfrastrukturen — aber auch trennend fur Flora, Fauna und den Menschen:

o Der Urnersee bildet ein natirliches Trennelement in Richtung Norden.

e Die Reuss trennt das Untere Reusstal in einen westlichen und ostlichen Teil. Sie verlauft
weitgehend parallel zur Autobahn A2 und zur Gotthard-Eisenbahnlinie.

e Der Schachenbach trennt das Siedlungsgebiet im Ostlichen Bereich der Reuss in einen
nordlichen und sidlichen Teil. Der Palanggenbach westlich der Reuss trennt Seedorf und
Attinghausen. Entlang der Schuttkegel dieser Seitenbache ragen der Schachen- bzw. Bo-
denwald in den Talboden hinein.

Ein grosser Teil der Flachen des Kantons (rund 20%) ist bewaldet.*%. Ebenfalls einen grossen
Anteil an der verfigbaren Flache nehmen die intensive Landwirtschaft sowie Fruchtfolgefla-
chen ein, die vor allem in den Uberlaufkorridoren entlang der Reuss angesiedelt sind. Sie tra-
gen zu einem abwechslungsreichen Landschaftsbild bei.

Abbildung 14-27: Topografie, Gewasser (blau), Bewaldung (dunkelgriin), landwirtschaftliche
Nutzungsflachen (hellgriin) und Fruchtfolgeflachen (braun)

W w4

4 Vgl. Kanton Uri (2020)

171



Anhang D: Detaillierte Situationsanalyse AP URT 5G

14.4.2

14.4.3

Gewadsserrevitalisierung

Das Amt fir Umweltschutz hat 2012 die kantonale Planung von Revitalisierungen und Gewas-
sersanierungen im Kanton Uri veréffentlicht. Der Umsetzungsstand der einzelnen Revitalisie-
rungsprojekte ist unterschiedlich fortgeschritten, die Planungen werden finanziell und konzep-
tionell separat abgehandelt. Im Grossraum Unteres Reusstal liegt der aktuelle Schwerpunkt in
der Aufweitung der Seitengewasser als Landschaftspragende Vernetzungskorridore sowie zur
Verbesserung der Naherholung und des Tourismus. 8 von 18 Gewassersystemen sind mit
Revitalisierungsmassnahmen versehen. 6 davon sind komplett bis teilweise umgesetzt.

Landschafts- und Naturschutz

a) Landschaftsschutz

Die Abbildung 14-28 zeigt eine Ubersicht (iber das kantonale Schutzinventar im Unteren
Reusstal. Dabei nimmt zwar die Siedlungsflache gemass Richtplan den iberwiegenden Teil
der nutzbaren Flachen in Anspruch. Angrenzend an das Siedlungsgebiet sind jedoch grosse
Flachen im Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung
(BLN) gefiihrt: 46

e Ostlich und siidlich von Silenen/Amsteg erstrecken sich das Maderanertal und das Fellital
(BLN Nr. 1603). Diese von der Technik kaum veranderten hochalpinen Taler sind reich an
Wild, kraftigen Bachen und Mineralien.

o Das «Scheidndssli» bei Erstfeld (BLN Nr. 1610) bietet einen einmaligen Einblick in den
alpinen Deckenbau.

Die berihmte Berg- und Seenlandschaft am Ufer des Urnersees in Attinghausen, Flielen und
Seedorf sind Teil des BLN-Objekts Nr. 1606 (Vierwaldstattersee). Es erstreckt sich auch Gber
die dusseren Seegemeinden Isenthal, Seedorf (Bauen), Seelisberg und Sisikon.

Im Auftrag der Programmvereinbarung im Umweltbereich 2020 — 2024 erarbeitet der Kanton
Uri eine kantonale Landschaftskonzeption, welche die Tendenzen Unternutzung in Steillagen,
Klimawandel, Siedlungsausdehnung im Unteren Reusstal und die Férderung der landschafts-
vertraglichen Tourismusformen bertcksichtigt. Fir das Untere Reusstal als eines der Teil-
raume wurden herausragende Texturen definiert und fir den Landschaftsschutz, die Land-
schaftserhaltung und die Landschaftsentwicklung Ziele definiert. Dazu wurden Massnahmen
vorgeschlagen, welche erst durch den Regierungsrat beschlossen werden miissen, um dann
zu einer verbindlichen Aufgabe der Amtsstellen zu werden.

b) Naturschutz

Naturschutzgebiete von regionaler und lokaler Bedeutung und kommunale Schutzinventare
der Gemeinden Altdorf (2010), Attinghausen (1979), Erstfeld (2020), Schattdorf (2010), Sile-
nen (2021) sowie Naturobjekte.

46 \Vgl. Bundesamt fir Umwelt (2011), BLN/IFP 16: Zentraler und &stlicher Alpennordhang.
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Ausgedehnte Flachmoore von nationaler Bedeutung finden sich insbesondere im Reussdelta-
gebiet und auf den Eggbergen. Grdssere Trockenstandorte (Wiesen und Weiden) von natio-
naler und regionaler Bedeutung sind auf den Eggbergen, zwischen Schattdorf und Erstfeld
(Rynachtfliie) sowie an den 6stlichen und westlichen Hanglagen zu finden. Als gréssere REN
Feuchtgebiete sind das gesamte Reussdelta, der untere Teil des Palanggenbachs (Boden-
wald) sowie verschiedene Abschnitte entlang der Reuss, beispielsweise zwischen Gotthard
Raststatte und Attinghausen oder in Erstfeld (z.B. Wiler, Wilerschachen), inventarisiert.

Die Abbildung zeigt die nationalen Schutzgebiete (rot schraffiert) zusammen mit den Land-
schaften im kantonalen Schutzinventar (griin schraffiert). Die wichtigsten Landschaften von
kantonaler Bedeutung sind das Riedertal zwischen Burglen und Schattdorf, das Erstfeldertal
westlich von Erstfeld mit seinen Bachlaufen und Wasserfallen sowie das Gebiet Buechholz /
Ledi bei Silenen.

Abbildung 14-28: BLN (rot) und kantonales Schutzinventar Natur und Landschaft (griin)

LNl i

Quelle: LISAG (BLN, kantonales Schutzinventar Natur und Landschaft), Eigene Darstellung

Die folgenden eigentimerverbindlichen Regelungen tragen zum Schutz der Landschaft im Um-
feld der Agglomeration Unteres Reusstal bei:

e Reglement liber den Schutz des Sldufers des Urnersees

e Reglement Giber den Schutz des Gebiets Wilerschachen ("Polenschachen") in der Ge-
meinde Erstfeld

¢ Reglement Uber den Schutz renaturierter Bache in der unteren Urner Reussebene

o Naturschutzvertrage (landwirtschaftlicher Naturschutz, Biodiversitatsflachen, Flach- und
Hochmoore)

e Kommunale Reglemente (z.B. Reglement Uiber den Schutz historischer Natursteinmauern
in der Gemeinde Altdorf), Nutzungsplane (lokale Natur- und Landschaftsschutzgebiete)
und Sondernutzungsplane (QGP)

o Festgelegte Grundwasserschutzzonen, -bereiche und -areale, Gewasserrdume
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Zur Konkretisierung der Zielsetzungen der Strategie Biodiversitat Schweiz verlangt der Bund
von den Kantonen die Erarbeitung einer Gesamtstrategie zum Schutz der Arten und Lebens-
raume fir ihr gesamtes Kantonsgebiet. Zu diesem Zweck ist die Erarbeitung eines Natur-
schutzkonzeptes in vollem Gange. Es formuliert kantonsweit quantitative und qualitative Ziele,
Handlungsfelder und Massnahmen und verortet diese unter anderem fur den Teilraum Unteres
Reusstal.

Vernetzungsachsen und 6kologische Infrastruktur

Die folgende Abbildung zeigt die Wildtierkorridore mit Vernetzungsachsen sowie vorhandene
Okologischer Infrastruktur gemass REN-Erhebung.4” Dargestellt sind Vernetzungsachsen bzw.
Korridore (Erstfeld und Silenen) sowie Ruhezonen fur Wildtiere, REN Trockenstandorte, Ge-
wasser und Feuchtgebiete sowie Waldreservate.

Abbildung 14-29: Verbindungsachsen Wildtiere (linear), Wildtierkorridore (gelb), Biodiversitéats-
forderflachen Stufe | und Il (orange), Waldreservate und REN-Standorte (griin),
Wildruhezonen (rot),

Quellen: geo.admin.ch (Wildtierkorridore, Vernetzungsachsen, Wildruhezonen, Waldreservate, REN Trockenstand-
orte/Fliessgewasser/Feuchtgebiete), LISAG (Biodiversitatsforderflachen) und Swisstopo TLM3D (Wald)

Direkt stidlich am Siedlungsrand von Erstfeld befindet sich eine regionale Verbindungsachse
von Wildtieren. Die bestehenden iberregionaler Wildtierkorridore von hoher Bedeutung in Erst-
feld Hinterleitschach und Gurtnellen (ausserhalb AP-Perimeter) sind aktuell beeintrachtigt.
Weil diese mehrere Hindernisse tiberwinden miissen (Reuss, Autobahn, Eisenbahn und Kan-
tonsstrasse) bleibt deren Wiederherstellung eine grosse Herausforderung.

47 Das Projekt REN (Réseau ecologique national / Nationales 6kologisches Netzwerk) identifizierte die fir das natio-
nale 6kologische Netzwerk wichtigsten Gebiete.
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Als Erweiterung der Naturschutzkonzeption fordert der Bund auch eine Planung der Vernet-
zung. In diesem Rahmen soll eine kantonsweite strategische Planung und Konkretisierung der
dkologischen Infrastruktur (Ol) formuliert werden. In der Naturschutzkonzeption sind Schwer-
punktraume der Ol definiert, mit vier Landschaftsverbindungen als Wildtierkorridore (eine zu-
satzliche Verbindung zwischen Schattdorf und Erstfeld) mit Aufwertungsziel und mehreren wei-
teren Talquerungen mit Aufwertungsziel in den Teilebenen Trocken, Feucht und Mosaik.

Kulturlandschaft

In der Kulturlandschaft tragen die Konzepte Landschaftsqualitdt Uri, Vernetzungsprojekte,
Landschaftsentwicklungskonzepte und Trockenmauersanierungsprojekte zur Aufwertung der
Landschaft bei. Vom Landschaftsqualitatsprojekt Uri liegt sein 2021 der Schlussbericht vor.
Dieser enthalt ein Monitoring zum Zielerreichungsgrad der Massnahmen, welcher verdeutlicht,
dass bis auf die Massnahmen Hochstamm-Obstbaume neu pflanzen, Holzlattenzaune neu er-
stellen und landwirtschaftlich genutzte Flachen maschinell offenhalten, alle Massnahmen tber-
troffen werden konnten.

Gemass dem Bauernverband Uri missen die Landschaftsqualitatsbeitrage dringend weiterge-
fuhrt werden und Uber eine Erhéhung der Direktzahlungen nachgedacht werden, da der Kanton
sein Potenzial noch gar nicht ausschdpfen kénne. Fir Fliessgewasser miisste eine neue Mas-
snahme eingefiihrt werden. Auch Pro Natura befiuirwortet die Weiterfihrung unter starkerem
Einbezug der Okologischen Infrastruktur und einer Weiterentwickelten Agrarpolitik im Sinne
der Regionalen Landwirtschaftlichen Strategie. Neben dem Landschaftsqualitatsprojekt gibt es
vierzehn Vernetzungsprojekte. Diese konzentrieren sich hauptsachlich auf die héheren Lagen.

Naherholungsgebiete

Die Landschaft in der Agglomeration eignet sich aufgrund dieser natur- und kulturraumlichen
Gegebenheiten bestens fir die Naherholung und fir den sanften Tourismus. Gemass Richt-
plan bilden der Raum Urnersee sowie das Naturschutzgebiet Reussdelta Vorranggebiete flir
die Entwicklung im Tourismus.4® Die Agglomeration verfligt dank dem direkten Zugang zu die-
sen Gebieten Uber vielfaltige Mdglichkeiten zur Naherholung.

Der Naherholung dienen neben dem Urnersee (mit Badeplatzen Gruonbach, Strandbad Fliie-
len, «Mississippi», Seerestaurant, Isleten etc.) und dem Reussdelta auch die renaturierten
Bachlaufe, die Waldgebiete am Rand des Tals (z.B. Bodenwald Attinghausen) oder die Walder
und Wanderwege an den Talflanken:

e Urnersee / Reussdelta: Am Sudufer des Urnersees besteht mit dem Reussdelta ein Na-
turschutzgebiet, das der Bevélkerung auch zur Erholung dient. Die OV-Erschliessung des
Urnersees und des Reussdelta mit dem Bus / Postauto erfolgt (iber Seedorf (Schloss A
Pro, Isleten) und Flielen (Bahnhof). Mit dem Schiff sind die SGV-Haltestellen Isleten-
Bauen und Flielen miteinander verbunden.

48 Vgl hierzu Richtplan Kanton Uri (2020), Kapitel 2.7 Tourismus.
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o Bodenwald: Am Unterlauf des Palanggenbachs befindet sich im Grenzgebiet der Gemein-
den Attinghausen und Seedorf der Bodenwald. Der Wald ist fur die Bevolkerung gut zu-
ganglich und bietet mit seinem dichten Wegnetz den Raum fiir eine Reihe verschiedener
Aktivitaten (z.B. Spazieren, «Vitaparcours», Biken etc.). Durch die konfliktreiche Nutzungs-
Uberlagerung aus Erholung-/Freizeitaktivitaten, forstlicher Nutzung sowie Natur- und Le-
bensraum im Bodenwald haben die Gemeinden Attinghausen/Seedorf basierend auf dem
Auftrag aus dem AP 3G das «Nutzungskonzept Bodenwald» erarbeiten lassen, von wel-
chem der Schlussbericht aus dem Jahr 2019 vorliegt. Dieser soll die Erholungsnutzung
lenken und fordern, die Anbindung verbessern und bestehende Naturwerte schiitzen. Die
Umsetzung der 21 verorteten Massnahmen, welche den drei definierten Nutzungsberei-
chen Erholung intensiv, Erholung extensiv, Naturschutz zugeteilt sind, befinden sich lau-
fend in Umsetzung

e Schéachenwald: Entlang des Unterlaufs des Schachenbachs befindet sich mit dem Scha-
chenwald, dem Galgenwaldli und dem Schachenwaldli die letzten grésseren naturnahen
Gebiete innerhalb des Siedlungsraums von Burglen/Schattdorf. Sie stellen Gebiete mit ho-
hem Naturwert dar, dank ihrer reichhaltigen und artenreichen Flora und Fauna.#® Insbe-
sondere der Schachenwald ist derzeit fiir die Bevolkerung jedoch nicht als Naherholungs-
gebiet zugénglich (umzaunt), da er sich teilweise in der «sensitiven Zone» der RUAG be-
findet (mit Verarbeitung explosiver Stoffe). Im Rahmen des Agglomerationsprogramms 3G
wurde das Freiraumkonzept Schachenwald ausgearbeitet und 2019 genehmigt. Dieses
basiert auf den Resultaten der UVB-Hauptuntersuchung zur WOV und konzentriert sich
demnach auf die Klarung der Situation ,ausserhalb Hag“ und der aktuellen Bedirfnisse
nach Fertigstellung der WOV. Seither wurde auf Seite Schattdorf der Neue Fussweg (Mas-
snahme 9) erstellt, und die Schleuse (Massnahme 8) befindet sich demnéachst im Bau. Die
Zaune werden bis Mitte 2025 teilweise zurlickgebaut (Massnahme 0). Auf Gemeindegebiet
Birglen erfolgt die Umsetzung voraussichtlich ab Herbst 2024.

e Bachlaufe: Die renaturierten Bachlaufe (Dorfbach, Giessen zwischen Altdorf und Flielen,
Klostergraben, Walenbrunnen, Mannigenreussli) in der Urner Reussebene wurden ékolo-
gisch aufgewertet und tragen so viel zum Landschaftsbild bei. Zudem dienen sie der Nah-
erholung, fiihren doch Wander- und Spazierwege entlang dieser Fliessgewasser.

o Talflanken: Die hdher gelegenen Teile der Agglomeration sind mit den fur den Kanton Uri
typischen Seilbahnen und Guterstrassen erschlossen. Diese weisen fir den Tourismus
und fur die Landwirtschaft einen hohen Wert auf.5° Dank der Seilbahnen wird unter ande-
rem das grosse Netz der Berg- und Alpinwanderwege an den Talflanken fir Einheimische
und Touristen gut erreichbar.

Die vielfaltigen Anspriiche an diese Gebiete verlangen nach einer guten Abstimmung, da sonst
der Druck durch die Nutzung auf die schitzenswerten Landschafts- und Naturwerte

49 vgl. Amt fir Forst und Jagd (2015), Nutzungskonzept Schiachenwald/Galgenwaldli/Schachenwaldli.

%0 Die Volkswirtschaftsdirektion des Kantons Uri hat unter anderem aus diesem Grund im Jahr 2016 eine Seilbahnstra-
tegie zur Erhaltung und Férderung der Seilbahnen erarbeitet. Vgl. Amt fir Wirtschaft und 6ffentlichen Verkehr Kan-
ton Uri (2016), Seilbahnférderstrategie Kanton Uri. Altdorf.
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unkontrolliert zunimmt. Auch privatrechtliche bzw. eigentimerverbindliche Schutzmassnah-
men missen so ausgestaltet werden, dass auch deren Kontrolle und Durchsetzung umgesetzt
werden kann.

Schiitzenswerte Ortsbilder und historische Verkehrswege

Die Ortschaften entlang der Gotthardstrasse stellen dank ihrer historischen Bauten und Ver-
kehrswege Ortsbilder von nationaler Bedeutung dar. Die Ortsbilder sind ein wichtiger Faktor
fur die Wohnqualitat, aber auch fir den Tourismus in der Agglomeration.

Im Bundesinventar der schiitzenswerten Ortsbilder der Schweiz von nationaler Bedeutung
(ISOS) sind Orte und Bauten in den Gemeinden Altdorf, Birglen, Erstfeld, Flielen und Sile-
nen/Amsteg (2 Ortsbilder) inventarisiert. Dazu zahlen beispielsweise in Altdorf auch der Rat-
hausplatz, das Turmli, die rund 16 km Natursteinmauern sowie die Birgerhauser entlang der
Ortsdurchfahrt. In Flielen ist beispielsweise der Dorfkern mit gassenartiger Bebauung sowie
das SBB-Stationsgebaude erwahnt. Ortsbilder von regionaler Bedeutung finden sich im Gebiet
der Agglomeration zudem in Seedorf und Silenen (Tagerlohn). Von lokaler Bedeutung sind die
Ortskerne von Attinghausen und Schattdorf.

Im Agglomerationsgebiet befinden sich zudem historische Verkehrswege von nationaler Be-
deutung (IVS). Dazu zahlen auch die Gassen im Altdorfer Dorfkern (IVS Nr. 370) sowie mit der
Mettlengasse (IVS Nr. 190.1.1) ein einzigartiger Landwirtschaftsweg in Attinghausen.%! Das
gesamte Kantonsgebiet zeigt zudem Spuren der historischen Route iber den Gotthard (Hafen
und Rudenzturm Flielen, Fremdenspital Altdorf, Meierturm Silenen, Zollhaus Wassen, Sust
Andermatt). Daneben existieren viele weitere historisch bedeutende Wege von kantonaler Be-
deutung.

Bike- und Wanderwege

Insgesamt stehen im ganzen Kanton rund 1'500 km signalisierte Wanderwege zur Verfligung,
davon sind rund 400 km kantonale Hauptwanderwege (Zustandigkeit Kanton), etwa 300 km
regionale Nebenwanderwege und 800 km lokale Nebenwanderwege (Gemeinden). Im Urner
Talboden befinden sich mehrheitlich gelb signalisierte Wanderwege. Das Wanderwegnetz im
Kanton und im Urner Talboden ist somit gut ausgebaut und erfiillt bezlglich Signalisation hohe
Anforderungen. Schweizweite Bekanntheit geniesst beispielsweise der «Weg der Schweiz»
am Urnersee. Innerhalb des Agglomerationsperimeters fuhrt der Weg durch das Reussdelta
und liegt zwischen Seedorf und Flielen.

Inzwischen wurde das kantonale Gesetz iber Fuss- und Wanderwege revidiert. Es wurde um
Bestimmungen zu den Bikewegen erganzt. Analog zum Wanderwegnetz entsteht ein Bikeweg-
netz mit kantonalen Haupt- und Nebenrouten. Im Talboden der Agglomeration verlaufen die
Bikehauptrouten in der Regel ausserhalb der Siedlungsgebiete auf Nebenstrassen und durch
Landwirtschaftsgebiete. Es gibt jedoch Uberschneidungen mit dem Radwegnetz (Alltagsnetz).

51 Vgl. Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2007), Historische Verkehrswege im Kanton Uri.
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Durch das Reusstal fihren zwei nationale Velorouten von SchweizMobil. Route 3 fiihrt von
Fluelen entlang des Reussdamms nach Silenen. Route 4 verlauft von Flielen nach Blrglen
und weiter auf den Klausenpass.

Auswirkungen des Verkehrs

Mobilitat ist ein Grundbediirfnis der Menschen und gleichzeitig notwendig, damit soziale, kul-
turelle und wirtschaftliche Aktivitaten stattfinden und sich entfalten kdnnen. Der Verkehr bringt
aber auch negative Effekte mit sich.

Siedlungsvertraglichkeit des Verkehrs, Verkehrsiiberlastung und Beeintrachtigung des
offentlichen Verkehrs

Markante Verkehrsuberlastungen treten in den Hauptverkehrszeiten aktuell regelmassig im
Ortskern von Altdorf sowie am Kreisel Flielen auf:

e In Altdorf zwischen Kreisel Kollegi und Spital kommt es zu Hauptverkehrszeiten aufgrund
der engen Strassenverhaltnisse, der Uberlagerung von Quell-Ziel-Verkehr, Durchgangs-
verkehr und verschiedenen Verkehrsmodi regelmassig zu Einschrankungen. Der DTV liegt
bei Uber 13'000 Fahrzeugen. Dabei ist nicht nur der motorisierte Verkehr, sondern auch
der offentliche Verkehr von Zeitverlusten betroffen. Betroffen sind alle Linien die via Tell-
denkmal nach Flielen sowie zum Bahnhof Altdorf verkehren. Auch die Aufenthaltsqualitat
entlang der Gotthardstrasse mit Geschaften, Restaurants und Hotels ist dadurch beein-
trachtigt.

¢ Beim Kreisel Fliielen treffen sich die Verkehre ab der Axenstrasse A4, der Autobahn A2
sowie der Verkehr Flielen — Altdorf/Schattdorf/Blrglen, was den Kreisel regelmassig an
die Kapazitatsgrenze bringt, insbesondere in den Spitzenstunden der Sommermonate. Der
DTV liegt zwischen 16'000 und 20'000 Fahrzeugen. Die Linie 401 Flielen-Goéschenen so-
wie 413 Fluelen-Burglen sind dabei ebenfalls von Fahrzeitverlusten betroffen. Bei Sper-
rung der Axenstrasse aufgrund von Naturereignissen oder des Seelisbergtunnels aufgrund
von Unfallen akzentuiert sich die Situation und es ergeben sich komplexere Riickstaus auf
der FlUelerstrasse.

14.5.2 Luftbelastung

Den gréssten Schadstoffausstoss generiert der Verkehr, gefolgt von Industrie und Gewerbe
sowie von den Haushalten. Genauer lokalisieren 13sst sich die Schadstoffbelastung im Unteren
Reusstal durch den Verkehr anhand von Messungen der Stickstoffdioxidbelastung mit Passiv-
sammlern (vgl. hierzu Anhang E3). Das Amt fur Umweltschutz halt in ihrem Monitoringbericht
fur die Messwerte 2022 zusammenfassend fest: Die NO2-Konzentration ist stark vom Ver-
kehrsaufkommen abhangig. So zeigen die Standortklassen mit Verkehrseinfluss die hochsten
Werte. Im Jahr 2022 wurde der Jahresmittelgrenzwert von 30 pg/m3 zum ersten Mal an allen
Messstandorten eingehalten, nachdem er im Jahr 2021 nur noch am Standort «Altdorf, Gross
Ei» (UR13) Uberschritten wurde. Landliche Standorte zeigen die tiefsten Werte, was mit der
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grosseren Entfernung zum Strassenverkehr erklart werden kann. Die allgemeine Tendenz geht
gemass Amt fir Umweltschutz somit in Richtung geringerer Immissionswerte, wie aus dem
Trend der Jahresmittelwerte ersichtlich ist.

Seit zwei Jahrzehnten ist gemass Bericht des Amts fir Umwelt auch bei den PM1o-Belastungen
ein abnehmender Trend zu beobachten.5?

¢ Am Standort Gartenmatt (Allmendstrasse Altdorf) wurde seit 2007 beim Jahresmittelwert
der LRV-Grenzwert53 von 20 ug/m?3 nicht mehr Gberschritten. Der Wert fir das Jahr 2022
(12.9 pug/m3) liegt im tiefen Bereich der letzten Jahre. Der LRV-Jahresmittelwert wurde nur
gemass Monatsmittelwert im Marz 2022 Uberschritten wurde.

o Die Messstation A2 Uri befindet sich unmittelbar neben der Autobahn. Die Verkehrsemis-
sionen sind somit fir diesen Standort besonders dominant. Seit 2012 wird der LRV-Grenz-
wert beim PMio-Jahresmittel unterschritten, davor wurden regelméassig Uberschreitungen
festgestellt. Fir 2022 wurde im Jahresmittel ein Wert von 11.7 ug/m3 gemessen. Dieser
reiht sich in die Beobachtungen der letzten Jahre ein. Der Jahresgrenzwert wurde lediglich
im Mérz 2022 (gemass Monatsmittel) Gberschritten, was durch ein ausgepragtes Sahara-
staubereignis erklarbar ist.

Die neu ausgewertete Messtelle im Zentrum von Altdorf5* zeigt, dass die absoluten Immissi-
onswerte 2023 unterhalb der Grenzwerte liegen und im Vergleich zu 2013 fir alle gemessenen
Luftschadstoffe teilweise deutlich gesunken sind.

Larmbelastung

Die grosste Quelle der Larmbelastung fir Mensch, Flora und Fauna in der Agglomeration stellt
der Strassenverkehr dar. Grenzwertiberschreitungen fanden gemass kantonalem Strassen-
larmkataster vor allem entlang der viel befahrenen Kantonsstrassen statt. Zwar sind die
Larmemissionen der Nationalstrasse ebenfalls hoch. Fiir die Immissionen ist jedoch vor allem
der Verkehr auf den Kantonsstrassen durch die Innerortsbereiche verantwortlich. Die folgende
Abbildung zeigt den Strassenverkehrslarm tags gemass Modellierung des Amts fiir Tiefbau
(Basisjahr 2018).

52 Amt fur Umwelt (2023), S. 22-24.
% LRV = Luftreinhalteverordnung

54 vgl. Amt fur Umwelt (2023), Immissionbelastung Altdorf Zentrum. Auswertung der Verkehrs- und Immissionsmess-
daten im Zentrum von Altdorf fiir die Messperiode November 2022 - Mai 2023.
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Abbildung 14-30: Strassenldrmbelastung tagsiiber — Modellierung 2018

Quelle: Amt fiir Tiefbau / Amt fir Umwelt (2019)

Eine Analyse des Amts fir Tiefbau und des Amts flir Umwelt haben flir 2023 die Larmbelastung
der Bevolkerung gegenibergestellt und dabei Grenzwertliberschreitungen festgestellt. In Alt-
dorf waren insbesondere entlang der Flueler- und Gotthardstrasse K2 in den Abschnitten mit
hoher Arbeitsplatz- und Bevdlkerungsdichte tagsiber die Alarmwerte bei rund 320 Personen
Uberschritten. Dies betraf insbesondere die Gebdude der ersten Bautiefe und galt vor allem fur
die Strassenabschnitte zwischen Kreisel Flielen und Dorfkern Altdorf, Kreisel Poli bis Kreisel
Schachen sowie weiter bis zum Shoppingcenter Tellpark in Schattdorf. Nachts wurden keine
Alarmwertlberschreitungen festgestellt. Ebenfalls stark belastet waren die Anwohner der Klau-
senstrasse in Blrglen, was sich in den Uber IGW belasteten Personen zeigt.

Abbildung 14-31: Alarmwert- und IGW-Uberschreitungen (2023)

Gemeinde Personen uiber Personen iiber Personen iiber Personen tiber

IGW (tags) IGW (nachts) AW (tags) AW (nachts)
Altdorf 1’392 1°511 319 0
Attinghausen 30 0 0 0
Biirglen 417 292 2 0
Erstfeld 205 136 0 0
Flielen 42 3 0 0
Schattdorf 751 427 0 0
Seedorf 17 0 0 0
Silenen 80 1 0 0

Quelle: Amt fiir Tiefbau / Amt fir Umwelt (2024)

Zusatzlich belastet werden die Einwohner durch den Schienenlarm. Die SBB-Stammlinie fihrt
in offener Linienfihrung durch Fluelen. Dort ist die Larmbelastung direkt an der Linie am
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14.5.4

grossten. Ebenfalls betroffen sind die Ortskerne der Gemeinden Erstfeld und Silenen. Die Linie
fuhrt dort direkt durch das Siedlungsgebiet. Durch die engen baulichen Verhaltnisse und die
offene Linienflihrung strahlen die Larmemissionen an die Bergflanken ab, was zu einer Be-
schallung der gesamten Talflanken flhrt.

Seit der Eréffnung des Gotthard-Basistunnels hat sich die Larmbelastung aus dem Schienen-
verkehr in Erstfeld und Silenen und im oberen Reusstal reduziert. Die Larmbelastung in Altdorf
hat hingegen gemass Messungen leicht zugenommen.5° Die Reduktion in Silenen ist einerseits
auf die Personenzige zurlickzufiihren, welche statt im Halbstundentakt nur noch im Stunden-
takt Uber die Gotthard-Bergstrecke verkehren. Andererseits werden die Gliterziige mehrheit-
lich durch den Gotthard-Basistunnel gefiihrt, was die Bergstrecke ebenfalls entlastet.

Verkehrssicherheit (Unfille, MOCA 2)

Die folgende Karte zeigt die Strassenverkehrsunfalle mit Velo- und Fussgangerbeteiligung im
Zeitraum 2018 bis 2022. Kleine Punkte zeigen einzelne Unfélle, grossere Rote Punkte zeigen
eine Haufung mehrerer Unfalle innerhalb von 200m. Unfallhdufungspunkte im Veloverkehr sind
als Rhomben dargestellt (vgl. Erlauterung unterhalb der Abbildung):

e Ein Velo-Unfallhaufungspunkt der Stufe 1 befindet sich in Altdorf beim Kreisel «Poli» (roter
Rhombus).

¢ An der Bahnhofstrasse und auf der Gitschenstrasse in Altdorf befinden sich Haufungs-
punkte der Stufe 3 (gelb).

e In Schattdorf (Dorf, Rynacht, Acherli) sowie Flielen (Hauptplatz) gibt es weitere Haufungs-
punkte der Stufe 3.

%5 Vgl. Justizdirektion Kanton Uri (2017), Controllingbericht zum kantonalen Richtplan Uri.
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Abbildung 14-32: Velo- und Fussgadngerunfille mit Personenschaden im Zeitraum von 2018 bis
2022 sowie Unfallhaufungspunkte (Ausschnitt Fliielen-Erstfeld)

Burglen

]

@

- Fliielen Alldort
s

e Schattdorf

Erstfeld
ESP Schattorf / ?
Werkmatt
-]
— k, = L AN
Bahnhof Altdorf et \ R

Seedorf Attinghausen o
\/\‘ o \

{

Quelle: ASTRA Strassenverkehrsunfalle (2023), Haufungspunkte: Metron (2024), eigene Darstellung

Die Zahl der Verunfallten relativ zu Bevdlkerung und Beschaftigten hat in den letzten Jahren
im Unteren Reusstal zugenommen. Ahnliche Zunahmen im Vergleich zu 2017 weisen Einsie-
deln, Grenchen, Sarnen, Stans und Sierre auf.

Dies lasst sich teilweise auf den Freizeitverkehr im von Covid-19 und vom schénen Sommer-
wetter gepragten 2021 sowie auf die grosse Bedeutung der Motorrader im Passeverkehr (u.a.
auch Anderungen bei der Filhrerzulassung bei Motorradern 2021) zuriickfiihren. Aber auch die
Zunahme des Anteils des motorisierten Individualverkehrs am Modal-Split sowie die zuneh-
mende Nutzung von schnelleren E-Bikes und fahrzeugahnlichen Geraten (faG), getrieben
durch Covid19, kénnen zur Erklarung beitragen. In den niedrigen Zahlen haben dabei bereits
einzelne zusatzliche oder weniger Falle einen Ausschlag in diesem Indikator zur Folge.
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Abbildung 14-33: MOCA-Indikator 2: Anzahl Verunfallte pro 1'000 Personen (Einwohner und
50% der Beschaftigten, ausserhalb Nationalstrassennetz) 2014, 2017 und 2021

Unfalle pro
1'000 EW + BE
25
1.79
2.0 Les
................................. ' 1.52
L T WEeeiiiiiiiiiiigg,,
15 WUUUOTE: . (TLiiibis
POTRRRRRIELD G
.................. 119 1.45
1.0 178
0.5
0.0
(o] o ~ N ™ < Yo} (] N~ [ce] » o — AN ™ <
S &5 & &5 &§ & 5§ & 5 &5 &5 &8 8 &8 8 8
N N N N N N N N N N N N N N N N
—— Unteres Reusstal Kleine Agglomerationen
—m— Alle Agglomerationen ~ ceeeeeeee Linear (Unteres Reusstal)

Quelle: ARE (2023)

Die Unfélle ohne Beteiligung des Fuss- und Veloverkehrs sind rdumlich ahnlich verteilt (vgl.
Abbildung 14-34). Zahlenmassig am meisten Unfalle geschahen bei der Reussbriicke in See-
dorf (5 im Umkreis von 100m, 9 innert 200m), im Bereich der Schmiedgasse in Altdorf (4 innert
100m bzw. 6 innert 200m), beim Kreisel Flielen, beim Kreisel Wysshus bei Attinghausen (je 3
im Umkreis von 100m bzw. 6 innert 200m).

Abbildung 14-34: Unfille ohne Beteiligung des Fuss- und Veloverkehr (2018-2022) im Umkreis
von 200m

Altdorf
Schattdorf

@

ESP Schattorf / Erstfeld

Werkmatt

Amsteg

Bahnhof Altdorf By
Seedorf Attinghausen

\
}
S

Quelle: ASTRA (2023), eigene Darstellung
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15 Anhang E: Grundlagen

15.1 Anhang E1 — Vorgaben zur Parkierung

Die folgende Abbildung zeigt fir die Wohnnutzung, welche Vorgaben die Gemeinden bezlglich
Parkierung kennen. Die Reihenfolge der Gemeinden orientiert sich am Raumtyp (2. Spalte)
und der OV-Struktur (3. Spalte), beginnend beim urbansten Raumtyp. Dabei sind die Parkie-
rungsvorgaben fiir Wohnnutzung (4. Spalte) in der Tendenz entlang dieser Reihenfolge abge-

stuft.56 Regelungen zur Bewirtschaftung der 6ffentlichen Parkplatze sind in der letzten Spalte
dargestellt.

% Die Regelungen sind unter den Gemeinden nicht harmonisiert, was einen scharfen quantitativen Vergleich er-
schwert.
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Abbildung 15-1:

Gemeinde Raumtyp
Altdorf - Kernstadt/ Stad- -
(Hauptkern) tisch
- Dienstleistungs-
gemeinde -
Erstfeld — Periurban -
(Regional- - Dienstleistungs-
zentrum) gemeinde
- Gering besiedelt —
Schattdorf — Stadtisch -
— Industriege-
meinde
Attinghausen - Stadtisch -
— Dienstleistungs-
gemeinde
Biirglen — Stadtisch -
- Dienstleistungs-
gemeinde
Fliielen — Stadtisch -
- Industriege-
meinde
Seedorf - Periurban -
- Industriege-
meinde
Silenen — Periurban -
(landliche — Dienstleistungs-
Gemeinde) gemeinde _
- Gering besiedelt

OV-Struktur

Mehrachsiges Li- -
niennetz (Durch-
gang)

Zentrale VDS _
Bahnhof Altdorf
Lokale VDS Zent-
rum

GKB,C&D

Entlang Haupt- -
achse (Durch- _
gang)

Regionale VDS
Bahnhof Erstfeld

GKC&D

Entlang Haupt- -
achse (Durch-

gang) und Seiten-
ast via ESP

GKC&D

Entlang Haupt- -
achse (Endsta-

tion) _
GKD

Entlang Haupt- -
achse (Endsta-

tion) _
GKC&D

Bus entlang -
Hauptachse (End- _
station)

Lokale VDS Bahn-
hof Flielen

GKC&D

Entlang Haupt- -
achse (Durch-

gang)

GKC&D

Entlang Haupt- -
achse

GKC&D

Vorgaben fiir Wohnnutzung

1 PP pro Wohnung mit weniger als 100 m?
BGF (1 PP pro 100m? bei Wohnung grésser
100m?)

Besucher: +1 PP pro 4 Wohnungen (+25%)

Kernzone: Reduktion Pflichtanzahl um 25%
vom Normbedarf

Zweirdder: Erstellungspflicht mit gleichem
Normbedarf wie PkW

1 PP pro Wohnung

+1 PP /10 Wohnungen fiir Besucher

1.5 PP pro Wohnung (inkl. Garagen und Ga-
ragenvorplatz, aufgerundet, inkl. Besucher)

1 PP pro Wohnung oder pro 70m?2 BGF (klei-
nerer Wert)

MFH/EFH-Gruppen: +15% fiir Besucher

1 PP pro Wohnung bis 2.5 Zimmer (inkl. Be-
sucher)

2 PP pro Wohnung ab 3 Zimmer (Garage = 2
PP)

1 PP pro Wohnung bis 150 m2 HNF
2 PP pro Wohnung Gber 150 m2 HNF

Besucher: +1 fir jedes Haus pro 3 Wohnun-
gen

2 PP pro Wohnung (inkl. Besucher)

1.5 PP pro Wohnung (aufgerundet, inkl. Besu-
cher)

Erstellungspflicht von Abstellflichen und Parkplatzbewirtschaftung

Bewirtschaf-
tung offentli-
cher Park-
platze

Ja

Ja

Ja

Ja (ab Marz 2025)

Nein. Nur Regelung
des nachtlichen
Dauerparkierens
auf 6ffentlichem
Grund vorhanden.

Ja

Nein

57 Nachtliches Dauerparkieren beansprucht, wer sein Fahrzeug in der Zeit von 01.00 Uhr bis 07.00 Uhr und mindes-
tens zweimal pro Woche auf einem 6ffentlichen Parkplatz der Gemeinde parkiert.
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15.2

Nr.

Anhang E2 - Entwicklung des DTV an ausgewahlten Messstellen

Bei der Interpretation der einzelnen Werte ist zu beachten, dass auf den Kantonsstrassen auch
Baustellen einen grossen Einfluss auf die Routenwahl haben kdnnen. Teilweise fehlen deshalb

verlassliche bzw. vergleichbare Jahreswerte fiir einzelne Messtellen. 58

Abbildung 15-2:

Name Messstelle

Gotthardstrasse (Nord-Siid)

595
385
591
687

657
389
781
585
387

Lawil AG Haus Nr.41
JB Bau

Amavita Apotheke
Turmmattweg

Kollegium

Betrieb Kantonsstrassen

Jumbo
Birtschen TS-EWE
Infanger AG Rothlis

Trafostation EWA Schloffen

Strasse

Gotthardstrasse (K2)
Flielerstrasse (K2)
Schmiedgasse (K2)
Gotthardstrasse (K2)
K2)
K2)
K2)
)
)
)

Gotthardstrasse
Gotthardstrasse
Gotthardstrasse
K2
K2
K2

Gotthardstrasse

Gotthardstrasse

—_ = = =

Gotthardstrasse

Industrie-, Rynacht- und Umfahrungsstrasse

684
655
688
388

Ostlich Allmendstrasse

Nordlich Schlosserei Tragli

Steinmatt/Gewerbezentrum

Elektro Nauer

Industriestrasse (K34)
Industriestrasse (K34)
Rynéchtstrasse (K24)

Umfahrungsstrasse (K24)

Ortsdurchfahrten und weitere Innerortsstrassen
Pumpwerk Weidbach Seedorf Dorfstrasse (K22)
Dorfeinfahrt Galabau AG Hess Dorfstrasse (K22)

732
594
685
826
592

Kantonale Verwaltung
Personalhaus
Staatsarchiv
Schulhaus Hagen
Gisler Druck

Adlergarten

Quelle:

Kanton Uri (2024)

Klausenstrasse (K4/H17)

Spitalstrasse (K33)
Bahnhofstrasse (K25)
Seedorferstrasse (GS)

Attinghauserstrasse (GS)
Adlergartenstrasse (GS)

Gemeinde

Flielen
Altdorf
Altdorf
Altdorf
Altdorf
Birglen
Schattdorf
Erstfeld
Erstfeld

Silenen

Altdorf
Altdorf
Altdorf
Schattdorf

Seedorf
Seedorf
Altdorf
Altdorf
Altdorf
Altdorf
Altdorf
Schattdorf

Verkehrsaufkommen 2017, 2022 und 2023 (DTV)

2017

5179
1177
12'632
14471

12'356
7704
6'563
3119
2149

6'681
4'320
4'349
5'554

1763
5'453
8134
4'806
4257
1641
2'690
3035

2022

5028
10’584
11'708
13714
12'047
11°978

7'841

6'344

2'628

2'329

6'638
4'458
3947
5410

1852
5'348
7745
5274
3'686
1'148
3234
2'754

2023

4977

12'870

7'832
6'561
3284
2'375

6'619
4'514
4'080
6294

1'866
5'351

5338

3781

11563

2'781

Veranderung
2017-2023 %

> (-4%)

N (-6%)
2 (13%)

7 (6%)
> (-2%)
2 (11%)
N (-11%)
N (-30%)

N (-8%)

Legende: N = Relative Veranderung von 2017 bis 2023 kleiner als -5%; =» = Relative Veranderung von
2017 bis 2023 zwischen -5% und 5%; & = Relative Veranderung von 2017 bis 2023 grosser als 5%.

%8 Aus diesem Grund wurde fiir die Darstellung der Veranderung das Jahr 2023 als Referenz gewahlt. Das Jahr 2022

wird ebenfalls dargestellt, weil fir das Jahr 2023 einige Messstelldaten fehlen.
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15.3

Anhang E3 — Messwerte der NO2-Passivsammler

Die folgende Abbildung zeigt die Messwerte der NO2-Passivsammlerstandorte im Unteren

Reusstal.

Abbildung 15-3:

2022

16.8

2000-22 | -031+0.14
Altdorf, Gartenmatt
(UR03)

2022 16.5

2000-22

2022

-0.54+0.15

18.6

2019-22

2022
2000-22

-0.99 £ 2.66

29.1
-0.36+0.34

Attinghausen, Eielen

(UR11)
2022 8.5
2000-22 | -0.36 +0.09

(UR12)

Attinghausen, Schachli

2022
2000-22

9.6
-0.43+0.08

NO2-Passivsammlerstandorte im Unteren Reusstal mit Inmissionskategorie
und Jahresmittelwert 2022 sowie dem Trend 2000-2022 (inkl. Standardabwei-
chung)

4
fad
[7 3 g EREREY!
=S
i S\ )
443/

) g I

Altdorf, Kapuzinerkloster

(UR18)
2022 5.7
2000-22 | -0.25+0.07

2022 12.0
-0.36+0.11

2022 25.6
2000-22% -0.68 +0.36

Biirglen, Brickermatte

(UR04)

2022
2000-22

2022
2014-22

2022

8.6
-0.27 +£0.09

10.2
-0.30+0.12

12,5
-0.54 £1.00

20.8

Quelle: Amt fir Umweltschutz (2023), Immissionsmessungen Kanton Uri, S. 31.

2022 16.2 g ‘.']; *:/' r}\
2021-22 | -0.54 £ 1.00 P x Gotbardl |
Erstfeld, Pumpwerk

(UR24)

2022 146

2012-22 | -1.37£0.24

-1.37+£0.42

12.0

2000-22

-0.34 £0.13

Legende: Die Farbe des Tabellenkastchens gibt die Stationsklasse an. Rot = vorstadtisch mit Verkehrseinfluss; blau
= landlich mit Verkehrseinfluss; gelb = landlich mit regionaler Hintergrundbelastung. Die Farbe des Messpunktes

zeigt die Hohe der Konzentration an Stickstoffdioxid.
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15.4 Anhang E4 — Modal-Split-Kennzahlen des Mikrozensus Mobilitat und
Verkehr 2021 (MZMV)

Die folgende Abbildung fasst die aktuellen Zahlen zum Modal-Split aus dem Mikrozensus Mo-
bilitat und Verkehr 2021 im Vergleich zu 2015 (Anderung %-Punkte in Klammern) zusammen.
Die Verénderung gegeniber dem MZMV 2015 ist bei allen Indikatoren deutlich zu sehen.

Abbildung 15-4:

Vorhandene Anhaltspunkte zur Beurteilung des Modal Split

Perimeter | Kennzahl Anteil 2021 (Verédnderung zu 2015 in Prozentpunkten)
MIV OV  Fuss/Velo Ubrige®®
Unteres Anteil der Tagesdistanz in % 75.5% 9.4% 7.0% 8.0%"
Reusstal (+17.9%P) (-19.0%P) (-3.3%P) (+4.4%P)
Anteil der Tagesdistanz in % fiir 87.6% 8.8% 3.5% 0.1%*
Verkehrszweck «Arbeit» (+19.3%P) (-16.5%P) (-2.6%P) (-0.2%P)
Anteil der Unterwegszeit in % 41.2% 3.9% 49.3% 5.6%*
(+7.7%P) (-9.2%P) (-0.4%P) (+1.9%P)
Anteil der Etappen in % 47.4% 4.7% 46.1% 1.8%
(+8.2%P) (-5.5%P) (-2.0%P) (-0.7%P)
Kanton Uri | Anteil der Tagesdistanz in % 78.2% 8.9% 6.3% 6.6%
(+18.0%P) (-18.7%P) (-2.9%P) (+3.6%P)
Anteil der Tagesdistanz in % fir 91.8% 5.8% 2.4% 0.0%
Verkehrszweck «Arbeit» (+27.9%P) (-25.4%P) (-2.3%P) (-0.2%P)
Anteil der Unterwegszeit in % 43.9% 4.5% 46.4% 5.1%
(+8.6%P) (-9.5%P) (-0.9%P) (+1.9%P)
Anteil der Etappen in % 48.5% 5.0% 44.7% 1.8%
(+10.4%P) (-6.3%P) (-3.5%P) (-0.6%P)
Schweiz . . o 70.4% 19.8% 8.5% 1.3%
Anteil der Tagesdistanz in % (+4.3%P) (-4.6%P) (+0.9%P) (-0.6%P)
Anteil der Tagesdistanz in % fiir 69.8% 24.2% 5.2% 0.8%
Verkehrszweck «Arbeit» (+7.7%P) (-7.8%P) (-0.2%P) (+0.3%P)

Quelle: Mikrozensus Mobilitédt und Verkehr 2015 und 2021. Agglomeration URT: Basis bilden 302 Zielpersonen bzw.
Haushalte mit Wohnort in der Agglomeration. Kanton Uri: Basis bilden 313 Zielpersonen / Haushalte mit Wohnort im

Kanton Uri.

% Ubrige = Taxi, Reisecar, Lastwagen, Schiff, Flugzeug, Seilbahnen, Zahnradbahn, fahrzeugéhnliche Geréte, Ande-

res.
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Grundlagen / Literatur

Amt fir Raumentwicklung Uri (2025)
Erhebung Raum+ Uri. Altdorf.

Amt fir Raumentwicklung Uri (2019)
Arbeitshilfe Siedlungsleitbild. Altdorf.

Amt fur Umwelt (2023)
Immissionbelastung Altdorf Zentrum. Auswertung der Verkehrs- und
Immissionsmessdaten im Zentrum von Altdorf flir die Messperiode November 2022 —
Mai 2023. Altdorf.

Amt fur Umwelt (2023)
Immissionsmessungen Kanton Uri. Ubersicht Giber die Immissionsmessungen im Kanton
Uri mit Fokus auf das Jahr 2023. Altdorf.

ARE (2023)
Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 4. Generation - Prifbericht des Bundes.
Bern.

ARE (2023)
Richtlinien Programm Agglomerationsverkehr (RPAV). Bern.

ARE (2018)
Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal 3. Generation - Prifbericht des Bundes.
Bern.

ASTRA (2025)
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Strasse, Stand vom 13.02.2025. Bern.

BAV (2025)
Sachplan Verkehr, Teil Infrastruktur Schiene, Stand vom 13.02.2025. Bern.

BFS (2024)
Pendlermatrix. Neuchétel.

BFS (2024)
Statistik der Bevolkerung und der Haushalte (STATPOP). Neuchétel.

BFS (2024)
Statistik der Unternehmensstruktur (STATENT). Neuchatel.

Kanton Uri (2021)
Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal - Agglomerationsprogramm 4. Generation.
Altdorf.

Gemeinde Altdorf (2010)
Verkehrsrichtplan. Altdorf.

Gemeinde Schattdorf (2021)
Schattdorf, West-Ost-Verbindung. Gesamtschau Verkehr Schattdorf.
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Kanton Uri (2020)
Kantonaler Richtplan. Altdorf

Kanton Uri (2019)
Kantonaler Verkehrsplan. Altdorf

Kanton Uri (2019)
Regionales Gesamtverkehrskonzept Mitte. Altdorf

Kanton Uri (2019)
Regionales Gesamtverkehrskonzept Urner Unterland. Altdorf

Kanton Uri (2016)
Agglomerationsprogramm Unteres Reusstal - Agglomerationsprogramm 3. Generation.
Altdorf.

Kanton Uri (2014)
Bevolkerungs- und Beschaftigtenprognose Kanton Uri — Kurzbericht und
Grundlagenbericht. Altdorf.

Metron AG (2024)
Konzept Verkehrsdrehscheiben im Kanton Uri.

Metron AG (2024)
Schwachstellenanalyse Fussverkehr.

Metron AG (2024)
Schwachstellenanalyse Veloverkehr.
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