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1 Zusammenfassung

Die «Spange Nord» soll die Stadt Luzern im Norden Uber den Anschluss Luzern-
Lochhof ans Nationalstrassennetz anbinden und das Stadtzentrum vom motorisierten
Individualverkehr zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs entlasten. Sie ist
Teil des Agglomerationsprogrammes (Massnahmenpaket M5), des Kantonalen Stras-
senbauprogrammes und ein integrales Element des Gesamtsystems Bypass Luzern.

Das Projekt «K31 Luzern, Spange Nord und Massnahmen fir den offentlichen Verkehr»,
setzt sich aus den nachfolgenden Teilprojekten, resp. Teilperimetern zusammen:

§ TP7.1 Spange Nord mit Fluhmihlebricke
§ TP7.2 Verkehrsmanagement und Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr

Das vorliegende «Vorprojekt optimiert» basiert auf der Bestvariante der Vorstudie ge-
mass Entscheid des Regierungsrates des Kantons Luzern vom Januar 2013 und dem
Vorprojekt aus dem Jahre 2014, welches aufgrund der Vernehmlassung optimiert wurde.

Die Spange Nord (TP 7.1) fiihrt ab der Hauptstrasse im Bereich Fluhmuhle tGiber den Au-
tobahnanschluss Luzern-Lochhof zum Schlossberg (West-Ost-Verbindung). Die Spange
dient als Zubringer zur zukinftigen Stadtautobahn und zusammen mit dieser zur Entlas-
tung des Stadtzentrums von Luzemn.

Sie weist eine Lange von rund 1‘800 m auf (Fluhmihle — Schlossberg). Sie verlauft wei-
testgehend entlang der bestehenden Friedentalstrasse. Im Querschnitt werden die ein-
zelnen Abschnitte ausgebaut. Die horizontale und vertikale Linienfiihrung wird optimiert.
Das Verkehrsregime am Schlossberg wird angepasst und in ein Ringsystem umgebaut.
Neue Elemente sind die rund 170 m lange Fluhmuhlebriicke Giber die Reuss sowie der
rund 365 m lange Tunnel Friedental. Der Autobahnanschluss Luzern-Lochhof wird in Be-
trieb genommen, was den Bypass der A2 bedingt.

Der Anschluss Luzern-Lochhof ist Bestandteil des Nationalstrassenperimeters. Er wird
durch den Bund (ASTRA) realisiert. Die Planung erfolgte mit der Spange Nord.

Die auf dem Hauptverkehrsnetz in der Innenstadt erzielten Verkehrsentlastungen durch
das Projekt sollen mit entsprechenden Massnahmen gesichert werden. Der offentliche
Verkehr soll gleichzeitig geférdert werden.

Das hierzu erarbeitete Konzept (TP 7.2) beinhaltet die Themen ,Verkehrsmanagement*
und ,Massnahmen fir den offentlichen Verkehr®. Das stadtische Hauptverkehrsstras-
sennetz weist heute an vielen Stellen zwei Fahrstreifen pro Richtung auf. Zugunsten von
Busstreifen und den dbrigen Verkehrsteilnehmenden soll die Anzahl MIV-Fahrstreifen
reduziert werden. Zum Management der Verkehrsstrome und zur Unterstutzung und Si-
cherung der erwiinschten Verkehrsverlagerungen sind an den Einfallsachsen Verkehrs-
regelungsanlagen vorgesehen.

Im Bereich Landschaft - Gestaltung - Stadtebau wurde das Projekt intensiv begleitet. Die
Begleitung umfasste neben der Projekt-Design-Ebene auch die angrenzenden stédte-
baulichen Entwicklungen und ortete dort Potentiale und allfalligen Handlungsbedarf. Der
Umweltvertraglichkeitsbericht liegt integral zusammen mit dem Bypass Luzern vor. Fr
das Vorprojekt optimiert besteht ein Ergdnzungsbericht.

Fur die Realisierung der Spange Nord, inkl. Verkehrsmanagement und Massnahmen fur
den offentlichen Verkehr, wird mit einer Bauzeit von rund 3.5 Jahren gerechnet. Mit einer
Inbetriebnahme ist nach 2035 in Abstimmung mit dem Bypass Luzern zu rechnen.
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2 Einleitung
2.1 Ausgangslage

2.2

Die «Spange Nord» soll die Stadt Luzern im Norden Uber den Anschluss Luzern-
Lochhof ans Nationalstrassennetz anbinden und das Stadtzentrum vom motorisierten
Individualverkehr zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs entlasten. Sie ist
Teil des Agglomerationsprogrammes (Massnahmenpaket M5), des Kantonalen Stras-
senbauprogrammes und ein Element des Gesamtsystems Bypass Luzern. Die «Spange
Nord» ist als Teilprojekt 7 im Gesamtsystem Bypass Luzern! eingebettet.

Um die «Spange Nord» am Anschluss Lochhof an die Nationalstrasse anzubinden, resp.
diesen bestehenden Anschluss Uberhaupt in Betrieb nehmen zu kénnen, ist die Schaf-
fung hinreichender Kapazitdten auf der bestehenden Autobahn A2 notwendige Voraus-
setzung. Dies soll mit dem Projekt Bypass Luzern des Bundesamtes fir Strassen AST-
RA erreicht werden, mit welchem der Transitverkehr von der bestehenden Autobahn A2
auf den neuen Bypass umgelagert werden kann. Dadurch kann die bestehende Auto-
bahn A2 kiinftig als Stadtautobahn genutzt werden, welche einen Teil des lokalen und
regionalen Verkehrs aus der Stadt und Agglomeration Luzern aufnehmen kann.

Mit der «Spange Nord» (inkl. Fluhmuhlebriicke und Anschluss Lochhof) wird dem moto-
risierten Individualverkehr (MIV) eine neue leistungsfahige stadtische Hauptverkehrs-
achse zur Verfigung gestellt, die es erlaubt, Kapazitaten im Stadtzentrum zur Férderung
des offentlichen Verkehrs einzusetzen. Die Spange Nord funktioniert dabei als Zubringer
zur Stadtautobahn. Durch die Inbetriebnahme des Anschlusses Luzern-Lochhof steht
ein zusétzlicher Vollanschluss zur Verfiigung. Die heutige nicht optimale Anbindung an
das Autobahnnetz wird behoben. Die bestehenden Anschliisse werden entlastet.

Die auf dem Hauptverkehrsnetz in der Innenstadt erzielten Verkehrsentlastungen sollen
mit entsprechenden Massnahmen gesichert werden, welche zudem eine Forderung des
offentlichen Verkehrs erméglichen und den erwiinschten Umlagerungseffekt auf die
Spange Nord und die Stadtautobahn unterstiitzen. Das entsprechende Massnahmen-
konzept, es beinhaltet die Themen "Verkehrsmanagement" und "Massnahmen fir den
offentlichen Verkehr", ist integraler Projektbestandteil des Projektes «Spange Nord».

Der Bypass Luzern ist Bestandteil des Moduls 3 des Programms zur Engpassbeseiti-
gung auf dem Nationalstrassennetz. Das Projekt wird damit als sinnvoll und notwendig
erachtet, die Finanzierung ist jedoch nicht gesichert. Mit einer Inbetriebnahme des By-
pass und damit auch der Spange Nord ist nach 2035 zu rechnen.

Projektperimeter
Der Projektperimeter kann der nachstehenden Abbildung 1 entnommen werden.

Das Projekt «K31 Luzern, Spange Nord und Massnahmen fir den offentlichen Verkehr»,
welches als Teilprojekt (TP) 7 Bestandteil des Gesamtsystems Bypass Luzern ist, setzt
sich aus den nachfolgenden Teilprojekten, resp. Teilperimetern zusammen:

- TP7.1 Spange Nord mit Fluhmhlebrtcke

- TP 7.2 Verkehrsmanagement und Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr

Die Perimetergrenze zum Teilprojekt TP 3 (Stadtautobahn) kann den Planen des Pro-
jektdossiers entnommen werden.

1

Ubersichtsplan Gesamtsystem Bypass Luzern siehe Anhang A3

Dok. Nr. 370 203A 21.10.2016 Seite 8 /98



EBWSB / AKP
Technischer Bericht

K 31 Luzern, Spange Nord
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert

7
)
Sedel

‘r Emmen-Stid

Feu: Friedental Z 1
‘r Luzern-Lochhof /\/__\
\
Spange Nord

‘ r Luzern-Zentrum

Schlossherg

&

)
&
o\“\\

e

Y

Kriens

Projektperimeter Spange Nord (TP 7) mit den Elementen TP 7.1 und TP 7.2

Abbildung 1:

Seite 9 /98

21.10.2016

Dok. Nr. 370 203A



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert Technischer Bericht

2.3  Abgrenzung National- / Kantonsstrassenperimeter

Der Anschluss Luzern-Lochhof liegt im Nationalstrassenperimeter. Die Projektierung er-
folgt jedoch im Zusammenhang mit der «Spange Nord». Die Perimetergrenze kann der
nachstehenden Abbildung entnommen werden.
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Abbildung 2: Grenze National-, resp. Kantonsstrassenperimeter

2.4 Projekt - Ziele
Mit dem Projekt «Spange Nord» werden die folgenden Ziele verfolgt:

- Erhaltung / Verbesserung Lebensqualitat Stadtzentrum
Entlastung Stadtzentrum vom motorisierten Individualverkehr, insbesondere vom
Durchgangsverkehr (unterstitzt durch flankierende Massnahmen)

- Verbesserung Anschluss an Nationalstrassennetz
Direkter Anschluss an Nationalstrassennetz, insbesondere von und nach Suden fir
die Gebiete Schlossberg, Maihof, Wesemlin und die Gemeinde Ebikon tiber den An-
schluss Luzern-Lochhof

- Offentlicher Verkehr
Beschleunigung und Erhéhung Zuverlassigkeit Busverkehr im Stadtzentrum

- Langsamverkehr
Attraktivitatssteigerung Langsamverkehr im Stadtzentrum, direkte Verbindung aus
den Gebieten Friedental und Schlossberg zur K 13 Hauptstrasse Reussbihl

- Siedlung / Landschaft
Schonende Einbettung des Strassenzuges in das bestehende Umfeld

- Umweltvertraglichkeit
Sorgsamer, nachhaltiger und effizienter Ressourceneinsatz (z.B. Flachenbedarf).
Einhaltung der Umweltschutzgesetzgebung (Larm, Luft, etc.).

- Wirtschaftlichkeit
Effiziente und zielgerichtete Losung mit gutem Kosten- / Nutzenverhaltnis

Dok. Nr. 370 203A 21.10.2016 Seite 10/ 98



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert Technischer Bericht

Voraussetzung fiir die Spange Nord (TP 7.1 und TP 7.2) sind hinreichende Kapazitaten
auf der Autobahn A2 (Stadtautobahn), was den Bypass Luzern voraussetzt.

Das Phasen-Ziel des Vorprojektes optimiert ist es, das Vorprojekt (Stand 2014) auf der
Basis der Vernehmlassungsstellungnahmen zu optimieren, Akzeptanz und Mehrheiten
fur das Projekt zu gewinnen sowie die Kosten stufengerecht abzuschéatzen.

25 Behindertengleichstellungsgesetz

Das Behindertengleichstellungsgesetz (BehiG) ist im Projekt zu beriicksichtigen. Die zur
Umsetzung geschaffenen Normen / Richtlinien sind anzuwenden (u.a. VSS SN 640 075
Fussgangerverkehr, Hindernisfreier Verkehrsraum).
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Projektorganisation / Projektteam

2.6

Die «Spange Nord» ist Bestandteil des Gesamtverkehrssystems Bypass Luzern.

Die Spange Nord als Teilprojekt TP 7 wird unter der Federfihrung des Kantons Luzern
projektiert und realisiert. Fir den Bypass-Tunnel (TP2) und die Ubrigen Projektelemente

ist der Bund, vertreten durch Bundesamt fur Strassen ASTRA, zustandig.
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2.7

Die Planergemeinschaft ,Lochhof — Schlossberg”, bestehend aus

- Emch+Berger WSB AG (Federfihrung)
- AKP Verkehrsingenieur AG
- Béanziger Partner AG (Subplaner Fluhmihlebriicke)

wurde durch den Kanton Luzern (vif) im Sommer 2011 mit der Vorstudie und dem Vor-
projekt fir die «K 31 Luzern, Spange Nord» beauftragt.

Das Planungsteam wird durch folgende Spezialistenmandate im Auftrag der vif erganzt:

§ Stadtebau / Gestaltung (Feddersen & Klostermann / Eduard Imhof)
Umwelt (Ernst Basler + Partner AG / CSD Ingenieure AG)
Verkehrstechnik (Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG)
Betriebs- und Sicherheitsausristung (R. Briiniger AG)
Verkehrsmodell (Jenni+Gottardi AG)

Geologie (Keller + Lorenz AG)

Wasserbau / Hydraulik (Hunziker, Zarn & Partner AG)

w w W W W W

Projektierungsablauf

Die «Spange Nord» wird in Koordination mit dem Generellen Projekt Bypass Luzern er-
arbeitet. Die Bearbeitung erfolgt dabei in 3 Hauptphasen.

- Phase 1: Vorstudie?
§ Grobvariantenvergleich mit Festlegung Projektkorridor
§ Variantenstudium mit Vorschlag Bestvariante
§ Voruntersuchung mit Pflichtenheft UVB 2. Stufe
§ Vernehmlassung / Variantenentscheid

- Phase 2: Vorprojekt®
§ Vorprojekt «<Spange Nord», inkl. Detailvariantenstudium (TP 7.1)
§ Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV (TP 7.2)
§ UVB 2. Stufe als Bestandteil GP Bypass Luzern
§ Vernehmlassung (als Gesamtprojekt zusammen mit GP Bypass Luzern)

- Phase 3: Vorprojekt optimiert
§ Vorprojekt optimiert, «<Spange Nord», inkl. Variantenprifungen (TP 7.1)
§ Konzept 6V-Massnahmen Stadt Luzern (TP 7.2)
§ Erganzungsbericht Umwelt Vorprojekt optimiert
§ Vernehmlassung Vorprojekt optimiert Spange Nord

Inhalt des vorliegenden Berichtes ist das Vorprojekt optimiert (Phase 3).

2

Die Vorstudie liegt in Form einer separaten Projektdokumentation vor. Zur Vorstudie fand eine separate Vernehmlassung im

Sommer 2012 statt. Die Resultate der Vernehmlassung zur Vorstudie sind in den Variantenentscheid, resp. soweit als méglich
in das Vorprojekt eingeflossen.

3

Das Vorprojekt liegt in Form einer separaten Projektdokumentation mit Stand 23.05.2014 vor.
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2.8

29

2.10

Aufgabenstellung

Das Vorprojekt, Stand 2014, wurde im Rahmen der Vernehmlassung in Teilbereichen,
insbesondere durch die Stadt Luzern und die EKD/ENHK bemangelt. Im Rahmen des
«Vorprojekt optimiert» gilt es die Punkte aus der Vernehmlassung zu analysieren, zu
prifen und darauf basierend ein optimiertes Vorprojekt zu erarbeiten.

Der Inhalt des Vorprojektes richtet sich dabei geméass den einschlagigen Normen (VSS,
SIA) und Weisungen (vif, ASTRA). Die Projektkosten sind auf + 20 % abzuschéatzen.

Das TP 7.2 «Verkehrsmanagement und Massnahmen OV» liegt auf Konzeptstufe vor.
Dies ist ausreichend und stufengerecht, da es sich ausschliesslich um Massnahmen in-
nerhalb des bestehenden Strassenraumes handelt (Umwidmung Fahrstreifen zu Bus-
streifen, Verkehrsmanagement). Die Massnahmen sind im kantonalen Verkehrsmodell
implementiert und die Wirkung damit abgebildet und beriicksichtigt. Im Rahmen des
Vorprojekt optimiert sind die Massnahmen im Ubersichtsplan zu konkretisieren.

Mit dem Vorprojekt optimiert ist dem Bund, dem Kanton Luzern und den weiteren invol-
vierten Stellen eine gentigende Grundlage zur Beurteilung des Projektes zur Verfuigung
zu stellen. Es ist zudem die Grundlage fur die Auslosung der nachsten Projektphase.

Abstimmung / Koordination mit Drittprojekten

Das Projekt Spange Nord ist koordiniert mit dem Bypass Luzern sowie dem Gesamtver-
kehrssystem K13 Luzern Nord (Uberfiihrung Fluhmiihle) zu planen, resp. zu realisieren®.

Weitere, aktuell bekannte Drittprojekte im Bauperimeter der Spange Nord (TP 7.1), sind
die nachfolgenden Vorhaben. Im Rahmen des Vorprojektes optimiert werden diese je-
doch nicht spezifisch beriicksichtigt, da noch keine konkreten Projekte vorliegen.

- Bauabsichten Reussmatt

- Bebauung Areal Urnerhof

- Neubebauung Areal Kantonsspital Luzern

- Projekte Werke im Zusammenhang mit Bau Spange Nord

Bis zur Realisierung der Spange Nord, resp. des Gesamtsystems Bypass Luzern wer-
den zahlreiche Massnahmen aus dem Aggloprogramm 1., 2. sowie 3. Generation und
des Gesamtverkehrskonzeptes Agglomerationszentrum Luzern realisiert sein (siehe
kantonales Bauprogramm). Die Projekte sind aufeinander abgestimmt. Im Detail ist die
Aufwartskompatibilitat der Projekte mit der Spange Nord sicherzustellen.

Zugehdorige Projektunterlagen

Die zum Vorprojekt optimiert «<K31 Luzern, Spange Nord und Massnahmen fur den 6f-
fentlichen Verkehr» gehérenden Dokumente sind Bestandteil des Projektdossiers.

Die Dokumentliste kann dem Anhang A2 enthommen werden.

4

Projektabgrenzung siehe Projektplane, resp. Kapitel 2.2
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Projektgeschichte
Vorstudie «Spange Nord»

Die Vorstudie wurde in einem zweistufigen Verfahren durch das Projektteam, bestehend
aus Vertretern der Dienststelle vif, dem Tiefbauamt der Stadt Luzern sowie den beauf-
tragten Planern durchgefihrt.

In einer ersten Projektphase, dem Grobvariantenstudium, wurde der optimale Korridor
fur die Spange Nord gesucht. Der betrachtete Variantenfacher deckt samtliche Linien-
fuhrungskorridore zwischen dem Anschluss Luzern-Lochhof und dem Gebiet Schloss-
berg ab. Dariiber hinaus wurden zahlreiche Varianten gepriift, welche Uber den eigentli-
chen Projektperimeter hinausgehen. Dazu z&ahlen die Varianten mit Anschlissen in den
Bereichen Haldenstrasse, Lowenplatz und Maihof.

Abbildung 4: Variantenfacher Grobvariantenstudium

Aufgrund der qualitativen Beurteilung der verkehrlichen Wirkung, der Auswirkungen auf
den offentlichen und den Langsamverkehr, der Umweltvertraglichkeit, der Auswirkung
auf Siedlung und Landschaft, der Wirtschaftlichkeit und der Realisierbarkeit hat sich ge-
zeigt, dass eine Linienfiihrung entlang der bestehenden Friedentalstrasse zum Schloss-
berg die zweckmassigste Losung darstellt. Diese Projektphase wurde im Januar 2012
abgeschlossen.

In einer zweiten Phase, dem Variantenstudium, wurden zum Korridor ,Friedentalstras-
se* gemass Grobvariantenstudium Detailvarianten ausgearbeitet. Die Betrachtung er-
folgte dabei abschnittsweise. Die Bewertung wurde in den Bereichen Verkehr, Umwelt /
Stadtebau und Kosten vorgenommen.

Fur den Abschnitt Friedental (Anschluss Lochhof bis Knoten Sedelstrasse) wurden 6 Va-
rianten ausgearbeitet. Die glnstigste Variante (Variante 1) mit offener Fiihrung vermag
im Bereich des denkmalgeschutzten Friedhofs Friedental durch die grossen Einschnitte
nicht zu tberzeugen. Die Variante 2 mit einem kurzen, rund 150 Meter langen Tunnel
umgeht diesen Nachteil. Die Variante 3, ebenfalls ein kurzer Tunnel, wirde die Er-
schliessung des Friedhofs weiter ab der Friedentalstrasse ermoglichen. Aus Sicht Stad-
tebau wie auch vom Stadtrat Luzern wird dies aber als nicht zweckméssig erachtet,
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misste doch auch der Vorplatz vor dem Friedhofgebaude vermehrt auf den Verkehr
ausgerichtet werden. Die Variante 4 (Tunnel mittel) mit einem rund 220 Meter langen
Tunnel entlastet das Friedhofsareal weiter, allerdings bei deutlichen Mehrkosten. Die
Variante 5, Tunnel lang mit einem 730 Meter langen Tunnel unterquert das Areal Kan-
tonsspital und entlastet das Gebiet Friedental vollstandig. Der Tunnel weist aber sehr
hohe Bau- und Betriebskosten auf und auch die Bauarbeiten unter dem Luzerner Kan-
tonsspital werden als kritisch bewertet. Weiter wird die zukinftige Entwicklung des Lu-
zerner Kantonsspitals eingeschréankt. Die Variante 6 stellt eine Erweiterung der Variante
2 zu einem mittellangen Tunnel von rund 350 Meter Lange dar. Dadurch kann das
Friedhofsareal weiter entlastet werden, es entstehen aber deutliche Mehrkosten.

Generell bei allen Tunnellosungen ist die Sicherheit speziell zu beachten. Lange Tunnel
stellen dabei deutlich héhere Anforderungen. Generell sollte ein Rickstau in einen Tun-
nel vermieden werden und Verkehrsknoten mit genigendem Abstand vor dem Portal
angeordnet werden. Diese Forderung ist bei allen Tunnelvarianten im vorliegenden stad-
tischen Umfeld schwer umzusetzen.

Die Variante 2 (Tunnel kurz) wird durch das Projektteam am besten beurteilt, an zweiter
Stelle steht die Variante 6 (Tunnel mittellang). In der Vernehmlassung wird diese Beur-
teilung gestutzt. Die Stadt Luzern konnte sich eine Lésung zwischen Variante 2 und 6
vorstellen. Die Denkmalpflege weist in ihrer Stellungnahme darauf hin, dass die weitere
Bearbeitung der hohen denkmalpflegerischen, architektonischen und stadtebaulichen
Bedeutung der Friedhofsanlage angemessen Rechnung zu tragen hat. Das ASTRA halt
in seiner Stellungnahme fest, dass die Spange Nord die notwendige Voraussetzung fur
das Gesamtsystem Bypass Luzern ist.

Fiar den Abschnitt Rosenberg (Knoten Sedel bis Kreisel Rosenberg) wurden drei Varian-
ten ausgearbeitet. Sie unterscheiden sich vor allem in der Fuhrung der Radfahrer, der
Losung zur Erschliessung der angrenzenden Gebiete sowie in der verkehrlichen Leis-
tungsfahigkeit. Entsprechend wird die Variante ,Mehrzweckstreifen mit Radstreifen op-
timiert* mit der besten verkehrlichen Leistung zur weiteren Bearbeitung empfohlen. Auch
aus stadtebaulicher Sicht wird die Variante gut beurteilt. Die Radfahrer werden wie im
innerstadtischen Bereich Ublich auf Radstreifen gefihrt.

Im Abschnitt Schlossberg wurden funf Varianten ausgearbeitet und verglichen. Aufgrund
der verkehrlichen Leistungsfahigkeit, aber auch aus Sicht Stadtebau empfiehlt sich die
Lésung mit einem Einbahnring mit Lichtsignalanlagen ("Grosskreisel Schlossberg").

Alle Varianten am Schlossberg bedingen einen Strassenausbau auf der Zirichstrasse.
Eine geniligende Leistungsfahigkeit auf der Zurichstrasse und am Knoten Schlossberg
ist fr die Funktion der Spange Nord und die Erreichung des Verlagerungsziels zentral.
Die Anliegen des Ortshildschutzes werden soweit moglich berticksichtigt. Im Rahmen
des Vorprojektes werden diesbezuglich Gestaltungs-Spezialisten beigezogen.

In der Vernehmlassung zur Vorstudie warf der Stadtrat Luzern die Frage auf, weshalb
der Anschluss der Spange Nord an den Autobahnanschluss Lochhof "als gegeben” er-
achtet wird und keine Verknupfung der Spange Nord mit der Stadtautobahn beim An-
schluss Emmen Sid geprift wurde.

Im Rahmen des Variantenstudiums wurde eine solche Variante, u.a. auch mit dem Ver-
kehrsmodell, geprift. Die Berechnungen zeigen, dass ohne den Anschluss Luzern-
Lochhof in Verbindung mit der Fluhmuhlebriicke die verkehrlichen Entlastungsziele auf
der Baselstrasse nicht realisiert werden kdnnen.
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3.2

Zusétzlich wurde auch eine kombinierte Variante mit Inbetriebnahme des Anschlusses
Luzern-Lochhof und Fluhmiihlebriicke sowie dem Ausbau der Verbindung tber den Se-
del untersucht. Mit der Variante konnte auf den Strassenausbau im Friedental, inkl. Tun-
nel verzichtet werden.

Auch mit dieser Losung wird die Gesamtwirkung des Systems jedoch reduziert. Der
Mehrweg von rund 1.5 Kilometer Uber den Sedel ist fiir viele Verbindungen zu wenig at-
traktiv. Dies fuhrt zu einer starken Verkehrszunahme auf dem Hauptstrassennetz ge-
genuber der Basisvariante der Spange Nord, insbesondere auf der Spitalstrasse, am
Kreisel Kreuzstutz, auf der Baselstrasse und der Reusseggstrasse inkl. Anschluss Em-
men Sid. Der Kreisel Kreuzstutz wird tberlastet. Ebenso féllt die Entlastung des Stadt-
zentrums geringer aus. Die Fahrleistungen auf dem bereits stark ausgelasteten Haupt-
strassennetz wirden stark zunehmen.

Der Anschluss Lochhof mit Spange Nord gemass Projekt bringt die grosste Entlastung
auf dem stadtischen Strassennetz und weist somit die beste verkehrliche Wirkung auf.

Der Regierungsrat des Kantons Luzern hat an der Sitzung vom 4. Januar 2013 auf der
Grundlage der Vorstudie und den Vernehmlassungsriickmeldungen den Variantenent-
scheid wie folgt gefallt.

§ Friedental Variante V2 ,Tunnel kurz“
§ Rosenberg Variante ,Mehrzweckstreifen mit Radstreifen optimiert*
§ Schlossberg Variante V5.1 ,Grosskreisel Schlossberg®

Vorprojekt 2014 «Spange Nord»

Auf der Basis des Variantenentscheides des Regierungsrates vom 04. Januar 2013
wurde das Vorprojekt fur die Spange Nord ausgearbeitet. Im Rahmen der Projekterar-
beitung wurde die Bestvariante aus der Studie konkretisiert und optimiert. Stadtebaulich
und gestalterisch wurde das Projekt durch Fachexperten begleitet.

Das Vorprojekt wurde im Frihjahr 2014 fertig gestellt. Die Vernehmlassung fand vom
30. Juni bis 30. September 2014 zusammen mit dem Generellen Projekt Bypass Luzern
statt. Im Rahmen dieser Vernehmlassung wurde das Projekt in Teilbereichen, insbeson-
dere durch die Stadt Luzern und die EKD/ENHK bemangelt. Aufgrund der Rickmeldun-
gen wurde durch das BUWD und die vif entschieden, das Projekt zum vorliegenden
«Vorprojekt optimiert» zu Uberarbeiten.
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4.2

4.3
43.1

Grundlagen
Weisungen, Normen, Richtlinien und projektspezifische Grundlagen

Beziglich der projektrelevanten Grundlagen zur Spange Nord wird auf die Grundlagen-
liste, welche Bestandteil der Nutzungsvereinbarung (Dok. Nr. 370 201) ist, verwiesen.

Nutzungsvereinbarung / Projektbasis

Fur die «<K31 Luzern, Spange Nord» (TP 7.1) besteht je eine separate, Gibergeordnete
Nutzungsvereinbarung (Dok. Nr. 370 201) und Projektbasis (Dok. Nr. 370 202). Die Do-
kumente sind Bestandteil des Projektdossiers.

Die Kunstbauten sind darin integral behandelt. Im Rahmen der n&chsten Projektphase
wird fur die Kunstbauten je eine separate Nutzungsvereinbarung und Projektbasis zu er-
arbeiten sein.

Verkehrsgrundlagen
Kantonales Verkehrsmodell

Als Grundlage fir die Bearbeitung des Gesamtsystems Bypass Luzern wurde das kan-
tonale Verkehrsmodell Luzern im Jahre 2011 nachgefiihrt. Der IST-Zustand wurde an-
hand der Daten aus dem Jahre 2010 kalibriert.

Der massgebende Prognosezustand 2030 ist gemass dem kantonalen Verkehrsmodell
der Modellzustand B1, welcher das Gesamtsystem Bypass Luzern bertcksichtigt.

§ TP1 Ausbau Nord

§ TP2 Bypass 2x2

§ TP4.1 Ausbau Sud (Pannenstreifenumnutzung Kt. Luzern)

§ TP 4.2 Ausbau Siid (Pannenstreifenumnutzung Kt. Nidwalden)®

§ TP7.1 Spange Nord mit Fluhmuhlebrtcke

§ TP 7.2 Verkehrsmanagement und Massnahmen OV (Stadt Luzern)

Im Verkehrsmodell sind das Verkehrsmanagement und die Massnahmen fiir den OV
Uber entsprechende Kapazitatsanpassungen auf den jeweiligen Strecken berticksichtigt.
Der erwartete Verlagerungseffekt kann so abgebildet werden.

Das Gesamtsystem Bypass Luzern inkl. Spange Nord (TP 7.1 + 7.2) fihrt zu einer er-
heblichen Reduktion der Belastung des Strassennetzes, insbesondere auf der Stadtau-
tobahn, Basel-/Obergrundstrasse, Hirschengraben, Pilatusstrasse und Seebriicke.

Fir detaillierte Auskinfte zum Verkehrsmodell wir auf den Bericht «Verkehrsmodell Kan-
ton Luzern» von Jenni+Gottardi im Rahmen des Projektes Bypass Luzern verwiesen.
Die aufgearbeiteten Verkehrsgrundlagen zur Spange Nord kénnen dem Verkehrsgrund-
lagenbericht (Dok. Nr. 370 210) entnommen werden. Im Anhang A4 zu diesem Bericht
sind die massgebenden Verkehrszahlen zuséatzlich enthalten.

Das Teilprojekt TP 4.2 ist nicht Gegenstand des Generellen Projektes Bypass Luzern. Fur die verkehrs- und larmtechnische

Sanierung des Abschnitts liegt ein genehmigtes Erhaltungskonzept vor. Das Massnahmenkonzept ist aktuell in Erarbeitung. Die
Realisierung des TP 4.2 erfolgt vorgezogen, unabhéngig vom Projekt Bypass Luzern. Die volle verkehrliche Wirkung (durchge-
hender 3. Fahrstreifen Fahrtrichtung Nord) wird jedoch erst mit Realisierung des TP 4.1 im Rahmen des Projektes Bypass Lu-
zern erzielt, weshalb das TP 4.2 mitberucksichtigt wird.
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4.3.2

4.3.3

4.3.4

Offentlicher Verkehr

Die Basis fiir das Projekt Spange Nord ist das OV-Konzept AggloMobil tre. Das Linien-
netz kann dem Anhang A5 enthommen werden. Im Projektperimeter der Spange Nord
verkehren zukinftig die folgenden Linien:

- Liniel 7.5 Min. - Takt Doppelgelenk-Trolley (25 m, R-Bus)
- Linie 2 7.5 Min. - Takt Doppelgelenk-Trolley (25 m, R-Bus)
- Linie5 7.5, resp. 15 Min. - Takt Gelenk-Trolley (18 m)

- Linie 19 7.5 Min. - Takt Gelenkbus-Diesel (18 m)

- Linie 18 15 Min. - Takt Normalbus (12 m)

Auf der Spange Nord, im Abschnitt Knoten Fluhmihle — Knoten Spitalstrasse, verkehren
keine Linien des 6ffentlichen Verkehrs. Ebenfalls keine Linien sind auf der Sedelstrasse
vorgesehen.

Langsamverkehr

Radverkehr

Fur den Radverkehr sollen entlang der Spange Nord durchgehend Radverkehrsanlagen
(Radstreifen oder Rad-/Gehwege) erstellt werden. Im Bereich Fluhmthle soll eine An-
bindung an das linke Reussufer (,Xylophonweg") erméglicht werden.

Im Bereich des Tunnels Friedental sowie im Anschlussbereich Luzern-Lochhof ist der
Radverkehr separat, resp. abgetrennt (Rad-/Gehweg) zu fuhren (ausserhalb Tunnel).

Anschlisse an das bestehende Netz des Langsamverkehrs (Rad- und Fussverkehr)
sind generell zu gewahrleisten.

Fussverkehr

Entlang der Spange Nord soll durchgehend ein strassenbegleitender Gehweg vorgese-
hen werden. Im Bereich des Tunnels Friedental sowie im Bereich des Autobahnan-
schlusses Luzern-Lochhof sind die Fussganger separat (ausserhalb Tunnel) zu fiihren.

Querungsmadoglichkeiten sind wunschliniengerecht anzubieten.

Ab der geplanten Fluhmihlebricke ist ein Zugang ans linksseitige Reussufer (,Xylo-
phonweg") mittels eines Treppenturms oder desgleichen als Ersatz fir die bestehende,
abzubrechende Personenpassarelle vorzusehen.

Verkehrsflusssimulation

Das Projekt wurde einer Verkehrsflusssimulation mittels VISSIM unterzogen. Diese wur-
de schrittweise aufgebaut und mit der Projektentwicklung laufend konkretisiert.

Die Simulation diente der Optimierung und realitatsgetreuen Uberpriifung des Projektes
hinsichtlich der Leistungsféahigkeit, resp. des Verkehrsablaufes.

Die Grundlagen und Resultate der abschliessenden Simulation kénnen dem Techni-
schen Bericht Verkehr, Dok. Nr. 370 204, welcher Bestandteil des Dossiers ist, entnom-
men werden.
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4.4  Geologie / Hydrogeologie / Altlasten / Strassenoberbau

Die geologischen und hydrogeologischen Verhéltnisse, welche dem Projekt als Grund-
lage dienen, sind im folgenden Bericht dokumentiert.

§ Geologisch-geotechnische Grundlagen, Stufe Variantenstudium und Vorstudie,
Spange Nord Luzern, Auftrag Nr. 11 4929, Keller+Lorenz AG, 09.12.2011

Nachstehend werden die wesentlichen Erkenntnisse daraus wiedergegeben. Fur detail-
liertere Informationen wird auf den Bericht verwiesen.
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Abbildung 5: Geologische Karte sowie geologisches Profil Nr. 3 (Keller+Lorenz AG)
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Den Projektperimeter gilt es zu unterscheiden in die

§ Higelzone mit Felsuntergrund aus den Ablagerungen der Oberen Meeresmolasse
und geringmachtiger Lockergesteinsbedeckung, die

§ Talsenke / -rinnen mit Lockergesteinsfillungen, die
§ Spateiszeitliche Terrasse des Friedhofes aus Sand mit Kies sowie die

§ ab den 1960er Jahren eingebrachten, machtigeren kinstlichen Auffillungen beim
Lochhof und Hintersteinbruch / Schlossberg.

Hydrogeologische Verhéltnisse

\ \ /
\ / ; 3 Gewdsserschutz
\ X Gewdsserschutzbereiche
\ \ 7 % [] Gewasserschutzbereich Ao
\ A { - 7 [ Gewasserschutzbereich Au
A [T Auf. unteres GW-Yorkomm,
[ Ubrige Bereiche

| N S Grundwasserschutzzonen
I Fassungsbereich (51)
[ Engere Schutzzone (52)
[ weitere Schutzzone (53)

\ 221 Provisorische Schutzzone (S)

\ \, [T Grundwasserschutzareal

[ verbot fur Tiefenbohrung

)
\ \ Grundwasser
\ \ — Grundwasserbegrenzung
\ A — Isohypsen mittl. GW-Spiegel

o0 2 = —_— Grundwasserméchtigkeit
‘\\ ~ [Jo-Sm /
L, A S s - 10m !
S [ 10- 20m
X M > 20m
% s [Junbekannt
= S S | £22] Tief. Grundwasserstockwerk

~ 3 £

Abbildung 6: Auszug Gewasserschutzkarte (http://www.geo.lu.ch/map/gewaesserschutz, 03.01.2014)

- Bereich Fluhmihle — Lochhof (Reusstal)
Die Bauten der Reussquerung liegen im Gewasserschutzbereich Ay. Bauten die in
den benetzten Grundwasserleiter hineinreichen, z.B. Pfahle, bedirfen einer Gewas-
serschutzrechtlichen Bewilligung. Abgesehen von der geringméchtigen Reuss-
Schotterschicht sind im Lockergestein keine zusammenhéngenden Grundwasservor-
kommen vorhanden. In der Schottertrasse kdnnten kleinere, schwebende Grundwas-
serstockwerke vorhanden sein. Bemerkenswert sind die verbreiteten anisotropen
Durchlassigkeiten der Lockergesteine.

- Bereich Rontal
Beim Bereich in der Talebene zwischen dem Friedhof Friedental und dem Rotsee
handelt es sich um ein Grundwassergebiet. Dieses Grundwasservorkommen ist nicht
nutzbar. Das unmittelbare Einzugsgebiet des Rotsees gehdrt zum Gewasserschutz-
bereich Ao. Gemass friheren Untersuchungen liegt der Grundwasserspiegel im Be-
reich der Familiengéarten auf ca. 420.0 bis 421.5 m.0.M. Die wenig ergiebigen Grund-
wasservorkommen besitzen in oberflachennahen Zonen einen freien Wasserspiegel.
In den tieferen Zonen hingegen kann lokales gespanntes Grundwasser nicht ausge-
schlossen werden.
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- Bereich Hiigelzone Kantonsspital — Rosenberg
Die Hiigelzone befindet sicher ausserhalb eines nutzbaren Grundwasservorkom-
mens. Vorhandenes Grundwasser, resp. Hangwasser zirkuliert entweder in den ge-
ringmachtigen, meist gering durchlassigen Lockergesteinen oder aber in der Verwitte-
rungszone des Felsen als Kluft-Grundwasserleiter. Nach Starkniederschlagen kann
es bis Terrainoberkante ansteigen. In der verflllten Mulde beim Schlossberg kdnnte
sich allenfalls ein lokales Grundwasservorkommen geringer Durchléssigkeit und Er-
giebigkeit ausgebildet haben.

Altlasten

Im Projektperimeter der Spange Nord (TP 7.1) befindet sich geméss Kataster der belas-
teten Standorte (KbS) des Kantons Luzern einzig ein kleinrdumiger Ablagerungsstandort
im Bereich Schlossberg (ID 1061A0054). Die Art ist unbekannt®.

D )
\\‘\_f'—df\\ ('_S“r
A\ =
0
Unfallstandorte Betriebsstandorte Ablagerungsstandorte
[ belasteter Standart [CIbelasteter Skandort [ belasteter Standort

verdachtsflache verdachtsflache verdachtsflache

Abbildung 7: Auszug Kataster der belasteten Standorte (http://www.geo.lu.ch/map/altlasten, 03.01.2014)

In Abhangigkeit des Standorts der SABA wird fir deren Bau allenfalls zusatzlich der
Standort 1061A0026 Rootsee tangiert. Die dortige Altlast kann wie in den angrenzenden
Schrebergarten belassen werden, wenn dies bautechnisch keine Probleme bereitet.
Dies ist insbesondere fiir eine SABA mit Bodenfilter problemlos mdglich, da diese ohne-
hin abgedichtet werden musste.

Strassenoberbau

Unterlagen zum bestehenden Strassenoberbau im Projektperimeter der Spange Nord
liegen keine vor. Durch die vif wurde entschieden, im Rahmen des Vorprojektes auf Auf-
schliisse und entsprechende Untersuchungen (u.a. Machtigkeit, PAK etc.) zu verzichten.

6 Aufgrund der Ausdehnung der bekannten kiinstlichen Auffilllungen in diesem Bereich wird die Ausdehnung des Ablagerungs-

standortes geméss KbS als sehr klein beurteilt. Das Auffiillungsvolumen wird mit rund 10 m® veranschlagt und liegt im Bereich
der Bagatellgrenze (Angaben Teilprojekt Umwelt, EBP). Eine Prifung im Rahmen der nachsten Projektphase wird empfohlen.
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45  Terrain- und Hohengrundlagen

Das Projekt basiert auf einem digitalen Gelandemodell (DGM). Die Basis des DGM bil-
den projektspezifische Ho6henaufnahmen. Im bestehenden Strassenraum wurde der
Strassenkdrper aufgenommen (Genauigkeit ca. + 2 cm). Ausserhalb erfolgte die Hohen-
bestimmung mittels photogrammetrischer Auswertung von Luftaufnahmen (Genauigkeit
ca. = 20 cm). Im Nationalstrassenperimeter wurden zudem Hohengrundlagen aus dem
Generellen Projekt Bypass Luzern verwendet.
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5 Koordinationsplanung - Kunstbauten, Landschaft, Stadtebau
Grundsatz

Die gestalterische Begleitung des Vorprojektes optimiert umfasst Angaben zum Projekt
auf der Designebene, soweit zum Projektstand notwendig. Sie beschéftigt sich aber
auch mit den angrenzenden stadtebaulichen Entwicklungen und ortet dort Potentiale
und allfalligen Handlungsbedarf und —mdglichkeiten fir Behdrden und Private. Damit
wird versucht, die reine Strassenbauthematik in eine integrale stadtebauliche und stadt-
raumgestalterische Aufgabenstellung zu Uberflihren. Die Aussagen dazu sind demnach
fur die Bearbeitung des Projektes in spateren Phasen und fiir die Betroffenen im an-
grenzenden Perimeter wichtige Grundlagen.

Koordinationsplanung

Aus oben genanntem Grund ist die gestalterische Begleitung eine Art Koordination mit
interdisziplindrem Charakter. Die Bearbeitung erfolgte daher einerseits im Projektteam,
das auch die Themen Bypass Nord und Bypass Sud erarbeitete. Andererseits sind die
Zwischenresultate mehrmals mit der Stadtbaukommission und in der Arbeitsgruppe
Stadtebau besprochen worden.

Kunstbau

Der Strassenzug wird im Einschnitt Rosenberg, mit dem Tunnel Friedental und mit der
Fluhmuhlebriicke Uber die Reuss von markanten Kunstbauten gepragt. Die Skizzen und
Gestaltungsvorgaben zu diesen Bauwerken fiihren einen roten Faden ins Erschei-
nungsbild der neuen Strasse ein.

Abbildung 8: Skizzen Tunnelportal Ost Friedental und Briicke Fluhmdihle (E.Imhof)

Landschaft

Die Spange Nord fuhrt durch unterschiedliche stadtebaulich zu differenzierende Gebiete.
Die entsprechende Wechselwirkung mit landschaftlichen und innerstadtischen Aussen-
rAumen muss nicht zuletzt auch betreffend der topografischen Bedingungen situativ an-
gegangen werden. Das Konzept steht fur ein moglichst zurlickhaltendes und gleicharti-
ges Massnahmenpaket rund um den Projekteingriff. Die Kohérenz ist angesichts der
teilweise massiven Veranderungen im Raum von grosser Wichtigkeit.
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Abbildung 9:  Skizzen Querschnitt Friedental (Feddersen & Klostermann)

Stadtebau — Stadtentwicklung

Die Spange Nord liegt im Kontext mehrerer Stadtentwicklungs- bzw. Planungsgebiete
und passiert zudem den denkmalgeschuitzten Friedhof Friedental. Die Planungen stehen
teilweise im Prozess (als Bebauungsplan oder in Planungswettbewerben). Im Rahmen
der Planung Spange Nord werden Optionen diesbeziiglich aufgezeigt und es wird be-
wusst auf die verschiedenen Handlungsfelder hingewiesen.

=

e \/ ; ——a \ =

Abbildung 10: Skizzen Schlossberg (Feddersen & Klostermann)

Der Bericht zur Koordinationsplanung und der Themenplan sind redundante Zusammen-
fassungen der Koordinationsplanung Gestaltung Spange Nord. Der Themenplan zeigt
die wichtigsten Aspekte in einer Ubersicht auf einen Blick. Die Dokumente sind Bestand-
teil der Projektdokumentation (Dok. Nr. 370 207 und 370 228).
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6.1

Variantenstudium Vorprojekt

Im Rahmen des Vorprojektes optimiert wurden, basierend auf dem Vorprojekt 2014 mit
den dazugehérenden Stellungnahmen aus der Vernehmlassung, Projektoptimierungen
geprift. Dies erfolgte im Rahmen eines Variantenstudiums. Nachfolgend ist dieses
(Hauptpunkte) zusammenfassend dokumentiert.

Bezlglich des Variantenstudiums im Rahmen des Vorprojektes 2014 wird auf das Pro-
jektdossier zum Vorprojekt 2014 verwiesen.

Nachweis Fluhmuhlebricke

Aufgrund der Stellungnahme der Stadt Luzern zum Vorprojekt 2014 wurde die Notwen-
digkeit der Fluhmihlebriicke im Rahmen des Variantenstudiums zum Vorprojekt opti-
miert nochmals Uberpruift.

Insgesamt kann basierend auf der durchgefiinrten Wirkungsanalyse festgehalten wer-
den, dass die Fluhmuhlebriicke die erwiinschte Wirkung der Spange Nord massgeblich
unterstitzt und somit ein wirkungsvolles und zweckmassiges Element mit zahlreichen
Vorteilen fur das Gesamtverkehrssystem im Gesamtsystem Bypass Luzern ist.

Sie erweitert die gewlinschte Entlastungswirkung durch die Spange Nord auf weitere,
insbesondere fir den OV bereits im bestehenden Zustand kritische Bereiche, massge-
blich. Die ausgewiesenen verkehrlichen Mehrbelastungen kdénnen durch die gemaéass
dem Bauprogramm fir die Kantonsstrassen vorgesehenen, vorgangig zur Spange Nord
realisierten Ausbauten, bewaltigt werden. Insbesondere werden durch diese Massnah-
men auf den mehr belasteten Abschnitten die negativen Auswirkungen auf den Busver-
kehr reduziert.

Stadtebaulich und stadtplanerisch ist die Fluhmuhlebricke das Element der Spange
Nord mit dem hochsten Nutzen im naheren und mittleren Umfeld. Die Unmittelbarkeit ei-
nes Anschlusses an die zukunftige Stadtautobahn und die gleichzeitige Verbindung der
Quartiere westlich der Reuss mit dem Naherholungsgebiet Rotsee spielen dabei eine
synergetische Rolle. Hinzu kommt das Potential, welches dem St. Karli-Quartier eine
verkehrsberuhigte Zukunft sichern kann, was bei der starken Verkehrs- und Infrastruk-
turbelastung in der stadtrdumlichen Umgebung sehr wertvoll ist. Es entsteht so ein
Raumgurtel vom Friedental, der Higelzone entlang bis ans Reussufer und zur St. Kar-
libricke, der keinen Durchgangsverkehr des MIV ertragen muss.

Der Vergleich der Kosten zeigt, dass die Fluhmuhlebriicke an den Gesamtkosten des
Bypasses Luzern, resp. der Spange Nord, nur einen verhaltnismassig kleinen Anteil
ausmacht. Verschiedene Beurteilungen des Nutzens der Fluhmuihlebriicke zeigen aber,
dass sie einen sehr hohen und wichtigen Beitrag zur Wirkung des Gesamtsystems By-
pass Luzern leistet und insbesondere eine effektive Verkehrsentlastung auf der Basel-
und Spitalstrasse zu Gunsten des offentlichen Verkehrs ermdglicht.

Die Betrachtung und Gegenuberstellung der Wirkung und des Nutzens der Fluhmihle-
briicke zeigen klar, dass diese einen positiven Effekt in den Bereichen Busverkehr,
Langsamverkehr, Quartierentwicklung und Verkehrsmanagement hat und insbesondere
das Stadtzentrum von Luzern linksseitig der Reuss wesentlich vom Verkehr entlastet,
was Bestandteil der Zielsetzung des Gesamtsystems Bypass / Spange Nord ist. Die
Fluhmuhlebrucke stellt somit ein Schlisselelement der Spange Nord, resp. des Gesamt-
systems Bypass Luzern dar, auf welches nicht verzichtet werden soll.
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Abbildung 11:

6.2

Autobahnanschluss Lochhof / FluhmuUhlebricke

Vergleich der Verkehrsbelastungen ohne und mit Fluhmihlebrucke

Im Rahmen der Vernehmlassung zum Vorprojekt 2014 meldet das ASTRA Bedenken
beziglich der vorhandenen Staurdume am Autobahnanschluss Lochhof an. Die vorhan-
denen Stauraumreserven werden als zu knapp beurteilt.

Aufgrund der Stellungnahme wurden 3 Ausbauvarianten (Vorprojekt 2014 / "Vorprojekt
optimiert" / Maximalvariante) des Anschlusses im Rahmen einer Studie gepruft. Aus den
Untersuchungen resultieren die folgenden Erkenntnisse:
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- Die Dimensionierung gemass dem Vorprojekt 2014 bietet unter den prognostizierten
Verkehrsbelastungen im Normalbetrieb eine ausreichende Leistungsfahigkeit mit ge-
ndgend langen, jedoch hoch ausgelasteten Staurdumen.

- Im Sensitivitats-Szenario (15% hoheres Verkehrsaufkommen an beiden Ausfahrten
der A2) reichen die Stauraume gemass Vorprojekt 2014 nicht mehr aus und werden
teilweise Uberstaut. Insgesamt bleibt das Verkehrssystem aber funktionsfahig.

- Beider Ausbauvariante "Vorprojekt optimiert” reduziert sich die Stauraumauslastung
und die Staurdume vermdgen auch das Sensitivitatsszenario abzudecken.

- Beider "Maximalvariante" ergibt sich eine nur geringfigig héhere Kapazitat als bei
den beiden anderen Ausbauvarianten. Die Staurdume vermodgen ebenfalls das Sensi-
tivitats-Szenario abzudecken, bieten jedoch gegenuber der Variante "Vorprojekt opti-
miert" keine relevanten zusatzlichen Verbesserungen.

- Auf Grund der zusétzlichen Projektelemente weisen die Ausbauvarianten "Vorprojekt
optimiert" Mehrkosten von 22% (Fr. 13.2 Mio.) und die Maximalvariante Mehrkosten
von 146% (Fr. 88.8 Mio.) gegenliber dem Vorprojekt 2014 auf.

Auf Grund der Ergebnisse der durchgefiihrten Untersuchungen sowie der Kosten- / Nut-
zenbetrachtung wird fiir die Uberarbeitung des Vorprojektes 2014 die Ausbauvariante
"Vorprojekt optimiert" weiterverfolgt. Diese umfasst nebst den Elementen des Vorprojek-
tes 2014 insbesondere die folgenden Infrastrukturanpassungen:

- Vierter Fahrstreifen auf der Fluhmuhlebriicke [Perimeter Kanton Luzern]
(zwei durchgehende Fahrstreifen pro Richtung)

- Verlangerung zweistreifiger Bereich der A2-Ausfahrt von Basel [Perimeter ASTRA]
(inkl. Geometrienanpassungen zur Einhaltung der Sichtweiten)

Durch die beiden Massnahmen kdnnen die Staurdaume an zwei neuralgischen Stellen
des Systems so vergréssert werden, dass erhdhte Verkehrsbelastungen sowie gewisse
Ereignisfalle besser verarbeitet werden kénnen. Insbesondere reduziert sich das Ruick-
staurisiko auf die Stammachse der A2 resp. der kiinftigen Stadtautobahn massgeblich.

Der vierte Fahrstreifen und der dadurch zusatzlich geschaffene Stauraum auf der
Fluhmihlebriicke wirken sich vor allem positiv auf die Kantonsstrasse K13 aus, welche
auch eine wichtige OV-Achse zwischen der Stadt Luzern und dem Seetalplatz ist. Durch
den vierten Fahrstreifen auf der Fluhmihlebricke wird der Verkehrsfluss und damit auch
der offentliche Verkehr auf dieser Achse auch bei erhéhtem Verkehrsaufkommen von
den Autobahnausfahrten weniger unguinstig beeinflusst, als bei einer dreistreifen
Fluhmihlebriicke. Ohne den zusétzlichen Stauraum auf der Fluhmihlebriicke muss der
Abfluss des Verkehrs vom Anschluss Lochhof im Bedarfsfall durch eine starkere Anpas-
sung der Signalzeiten am Knoten Fluhmihle gewéahrleistet werden, was unmittelbar zu
einer Reduktion der Leistungsféahigkeit auf der Kantonsstrasse K13 fiihrt.

Zudem bietet eine vierstreifige Briicke auch fir den Unterhalt und spatere Sanierungs-
arbeiten Vorteile da insgesamt mehr Platz zur Verfiigung steht und die Auswirkungen
von Spursperrungen wesentlich geringer ausfallen.

Die Ausbauvariante "Vorprojekt optimiert” bietet insgesamt bei vertretbaren Mehrkosten
eine Verbesserung, insbesondere fur die betriebliche Flexibilitat, gegentiber dem Vor-
projekt 2014. Bei der Maximalvariante resultiert trotz massiver Mehrkosten kaum ein
weitergehender Nutzen im Vergleich zur Variante "Vorprojekt optimiert”.
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6.3

6.4

Langsamverkehrsanbindung , Xylophonweg*

Im Rahmen der Vernehmlassung zum Vorprojekt 2014 fordert der Stadtrat von Luzern,
dass die Anbindung der Fluhmuhlebriicke an das linke Reussufer ("Xylophonweg") als
integraler Bestandteil der Spange Nord umzusetzen ist. Die Kapazitat der Verbindung
sei auf das zu erwartende Verkehrsaufkommen auszurichten. In der Detailstellungnah-
me wird verlangt, eine befahrbare Rampe zu prifen und nach Maglichkeit zu realisieren.

e

Horizont 431.00m. ii. M.

Abbildung 12: Querschnitt Rampe (Spirale)

Die Rampenldsung wird aufgrund der Priifung als wenig geeignet beurteilt.

- Verkehrssicherheit auf Rampe heikel
(enge Radien, hohe Geschwindigkeit, Sichtverhaltnisse, Sicherstellung Regime)

- Zeitgewinn durch Rampe gering
- Raum-/Platzbedarf fir Rampenbauwerk gross (Bauzone)

- Die empfohlenen Werte geméass VSS SN 640 238 kdnnen nicht eingehalten werden
(u.a. Neigung > 6%, keine Zwischenpodeste, Radien << 30 m)

- Der Lift- und Treppenturm ist trotz Rampe notwendig
(u.a. Fussganger, Kinderwagen, Radfahrende "aufwarts", Gehbehinderte)

- Hohe Kosten (Baukosten Rampe ca. 3.8 Mio.)

Das Radwegnetz ist auch ohne das Rampenbauwerk attraktiv. Es stehen direkte, alter-
native Verbindungen zur Verfliigung. Auf der Hauptstrasse ist zudem ein Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur mit dem Projekt K13 Luzern Nord vorgesehen. Mit dem vorge-
sehenen Lift ist die direkte Verbindung gewébhrleistet. Der Lift ist entsprechend ausge-
legt, d.h. Liftlange ca. 4 m damit er auch mit Veloanhangern nutzbar ist sowie mit Ein-,
resp. Ausstieg vorwarts. Die Situation gegenuber heute wird mit dem Projekt verbessert.

Der Lift- und Treppenturm gemass Vorprojekt 2014 soll realisiert werden. Die Finanzie-
rung ist im Rahmen der nachsten Projektphase zu kléaren.

Fussgéngerquerung Fluhmuhlebricke

Durch die Stadt Luzern wurde im Rahmen der Projektbearbeitung gewinscht, die Aus-
wirkungen einer moglichen Fussgéangerquerung am Knoten Fluhmihle Gber den Kno-
tenast der Fluhmuhlebrticke zu prifen.

Die durchgefiihrten Leistungsberechnungen mit einem zusatzlichen Fussgéngerstreifen
zeigen zur Variante ohne Fussgéngerstreifen das Folgende:
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6.5

6.6

- Grunzeit Rechtsabbieger Luzern & Spange Nord sinkt von 53 s auf 29 s (- 45%)

- Rickstauldange Rechtsabbieger steigt von 42 m auf 60 m
(Stauraumlange von 45 m teilweise Uberschritten)

- Behinderungen Verkehrsfluss auf der K 13 (inkl. Busverkehr Linien 2 und 3)
- Die Verkehrsqualitat sinkt von Stufe A (sehr gut) auf B (gut)

- Auch die geplante Radfurt fiihrt zu einer leichten Reduktion der Griinzeit fir den
Rechtsabbieger. Auf Grund der kirzeren Raumzeit fir Fahrréader und der geringeren
Anzahl der Anmeldungen ist die Reduktion jedoch geringer.

Aufgrund der Lage der Bushaltestellen und der Ubrigen Strasseniibergange fur den
Fussverkehr sowie den zu erwartenden Fussverkehrsstromen erscheint der Bedarf fur
den Fussgéangerstreifen Uber die Fluhmihlebriicke nicht gegeben. Die verkehrlichen
Auswirkungen missten durch eine Verlangerung gewisser Ruckstauraume aufgefangen
werden, was bedeutende Aufwendungen auslosen sowie zu Konflikten mit dem
Lichtraumprofil der Bahnlinien fihren wiirde.

Somit steht der Aufwand in einem sehr ungunstigen Verhaltnis zum Nutzen dieses
Uberganges. Im Rahmen des Vorprojektes optimiert der Spange Nord wird der Uber-
gang nicht aufgenommen. Im Rahmen des Drittprojektes K 13 Hauptstrasse, Uberfiih-
rung Fluhmiihle wird der Ubergang nochmals gepriift, insbesondere die Fortsetzung der
Fusswegfihrung in der Bahnbéschung (Auskragung) und mit der Stadt Luzern diskutiert.

Radverkehrsfiihrung

Die Radverkehrsfihrung wurde in der Vernehmlassung zum Vorprojekt 2014 durch die
Stadt Luzern z.T. beméangelt, insbesondere die Rad- und Gehwegbreiten.

Die Radverkehrsfiihrung wurde im Rahmen der Projektoptimierung in Abstimmung mit
der Stadt Luzern optimiert (siehe Sitzung vom 06. Mai 2015). Die kombinierten Rad-/
Gehwege wurden u.a. von 3.5 auf 4.5 m verbreitert. Eine Trennung von Rad- und Fuss-
verkehr ist nicht vorgesehen. Bei Bedarf lasst die Rad-/Gehwegbreite von 4.5 m eine
Trennung jedoch zu.

Die optimierte Radverkehrsfiihrung kann den Projektplanen des Dossiers zum optimier-
ten Vorprojekt entnommen werden.

Tunnel Friedental

Aufgrund der Stellungnahmen zum Vorprojekt 2014 wurde eine Verlangerung des Tun-
nels Friedental im Rahmen des Vorprojektes optimiert gepriift. Als Basis diente dabei die
Variante 6 «Tunnel mittellang» gemass Vorstudie.

Fur den Tunnel wurden "hohe" und "tiefe" Varianten bezuglich der vertikalen Linienfih-
rung gepruft. Aufgrund des geringeren Eingriffs und des optimaleren Portalbereiches Ost
(kein Schlitz) wird die Variante "hoch" zur Weiterbearbeitung empfohlen.

Die Stadtbaukommission (SBK) unterstiitzt die Verlangerung des Tunnels (Sitzung vom
26. Juni und 23. Oktober 2015). Die hohe Linienfiihrung wird mitgetragen. Die Situation
darf als "neu" wahrgenommen werden. Auf die Lindenallee gemass Konzept Hager soll
jedoch verzichtet werden (zu viele Abstufungen / Schichtungen).
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Eine Verlangerung des Tunnels beim Portal West, wie durch die SBK angeregt, ist auf-
grund der Lage unmittelbar am Knoten Ost des Autobahnanschlusses Lochhof nicht
moglich (Verkehrssicherheit).

Das BUWD hat am 14. August 2015 entschieden, das Vorprojekt optimiert mit verlanger-
tem Tunnel (Variante "hoch") auszuarbeiten.

6.7 Eindeckung Abschnitt Rosenberg

Im Rahmen des Vorprojektes optimiert wurden aufgrund der Vernehmlassung zum Vor-
projekt 2014 Eindeckungsvarianten fir den Abschnitt Rosenberg gepriift.

Die nachstehende Abbildung 13 zeigt als Maximalvariante einen Tunnel im gesamten
Abschnitt Rosenberg zwischen dem Knoten Sedel und dem Schlossberg. Die Portalzo-
nen sind aufgrund des grossen Platzbedarfes hochst problematisch. Aufgrund der Fahr-
beziehungen sind nur rund 50% des Verkehrs in den Tunnel verlagerbar.

Abbildung 13: Situation Variante «Eindeckung Rosenberg lang»

Kurze Uberdeckungsvarianten wurden ostlich und westlich des Knotens Rosenberg-
strasse gepriift. Ein Nutzen resultiert durch kurze Uberdeckungen nicht. Quartierverbin-
dungen kdnnen keine sinnvoll geschaffen werden. Gemass den Abklarungen des Stadti-
schen Tiefbauamtes besteht hierzu zudem kein Bedurfnis.
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Abbildung 14: Situation Variante «Eindeckung Rosenberg kurz» (Ost + West)
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6.8

Im Rahmen der Sitzung vom 26. Juni 2016 wurden die Eindeckungsvarianten der Stadt-
baukommission préasentiert. Diese stiitzt die Ansichten des Projektteams.

Das Vorprojekt optimiert wird ohne Eindeckung, resp. ohne Tunnel im Abschnitt Rosen-
berg, in analogie zum Vorprojekt 2014 ausgearbeitet.

Auswirkung Fahrstreifenreduktion Zirich- und Maihofstrasse

Am Knoten Schlossberg wurde aufgrund diverser Stellungnahmen eine einstreifige Ver-
kehrsfihrung an den Knotenzufahrten der Zirich- und der Maihofstrasse untersucht.
Dies um einerseits den Eingriff in das Areal des Schulhauses Maihof zu minimieren und
anderseits die Gebaude Wesemlinstrasse 1 (GS 1260) und Zirichstrasse 64 (GS 1259)
nicht zu tangieren.

Eine einstreifige Verkehrsfihrung der Zirichstrasse (mit kurzem zweistreifigem Auf-
stellbereich am Knoten Schlossberg Sud) hatte die folgenden Auswirkungen gemass
durchgefihrter Simulation:

- Der kurze rechte Fahrstreifen in Richtung Ebikon kann oftmals nicht genutzt werden,
da der Zugang durch die Linksabbieger in Richtung Spange Nord blockiert wird. Eine
Vorbeifahrt der Busse der Linie 1 Giber den rechten Fahrstreifen mit geringen Verlust-
zeiten ist somit nicht mdglich.

- Die Grinzeit reicht nicht aus, um den stadtauswarts fliessenden Verkehr zu bewélti-
gen. Die Rickstaus an der Knotenzufahrt kdnnen sich in der Abendspitzenstunde
nicht mehr abbauen und reichen bis zum Luzernerhof.

- Die beabsichtigte Verkehrslenkung von der Haldenstrasse zur Spange Nord ist nicht
umsetzbar, da die Kapazitat nicht ausreicht. Die Route ber die Spange Nord zur
Umfahrung des Stadtzentrums und der Seebricke wird dadurch unattraktiv.

- Da auch der Verkehrsfluss auf der Haldenstrasse beeintréchtigt wird, sind nebst den
Buslinien 1 und 19 auf der Zlrichstrasse auch die Buslinien 6, 12, 20 und 73 von ho-
heren Verlustzeiten betroffen.

Eine einstreifige Verkehrsfiihrung der Maihofstrasse hétte die folgenden Auswirkungen:

- Der Stauraum zwischen den LSA Hiinenbergstrasse und Schlossberg halbiert sich
und wird von den Fahrzeugen aus der Hinenbergstrasse teilweise komplett aufge-
fullt, was eine verzdgerte Grinphase der Zufahrt Maihofstrasse bedingt.

- Die Grunzeit reicht nicht aus, um den Verkehrsstrom in Richtung Spange Nord / Lu-
zern zu bewaéltigen, was zu sich rasch aufbauenden Riickstaus fiihrt.

- Die Ruckstaus reichen mit der Zeit bis weit tiber die Stadtgrenze hinaus und fuhren
zu grossen Verlustzeiten, auch fur den Busverkehr der Linien 1 und 18.

- Die beabsichtigte Férderung des offentlichen Verkehrs auf der wichtigen Einfallsach-
se (RBus-Konzept Linie 1) kann nicht wie vorgesehen umgesetzt werden, da sich die
Situation gegeniiber dem bestehenden Zustand weiter verschlechtert.

Die Hinweise aus den Stellungnahmen wurden detailliert Gberpruft. Die vorgeschlagenen
Projektanpassungen fiihren zu langen Riickstaus und hohen Verlustzeiten, insbesonde-
re fur den Busverkehr.

Die Projektzielsetzung einer Verkehrslenkung auf die Spange Nord zur Entlastung des
Stadtzentrums und der Seebriicke sowie die Foérderung des 6ffentlichen Verkehrs kann
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6.9

durch die Spurreduktionen an den Knotenzufahrten von der Zirich- und der
Maihofstrasse nicht mehr erreicht werden.

Fur die Funktionsfahigkeit der Spange Nord sind die Massnahmen auf der Zirich- und
der Maihofstrasse gemass Vorprojekt 2014, resp. dem Vorprojekt optimiert zwingend
notwendig. Auch die Zielsetzungen des Gesamtverkehrskonzepts kénnen im Falle von
Fahrstreifenreduktionen nicht in der vorgesehenen Form erreicht werden.

Beziglich der Maihofstrasse wurden zusatzlich reduzierte Fahrstreifenabmessungen
und ein Verzicht auf den Fussgangeribergang auf der Hohe der Hinenbergstrasse ge-
pruft. Durch die Massnahmen kann der Eingriff in das Areal des Maihofschulhauses je-
doch nicht wesentlich reduziert werden. Es resultieren damit zudem betriebliche Ein-
schrankungen (u.a. Umwege fir Fussganger, eingeschrénkte Begegnungsfélle), wes-
halb an der Losung gemass Vorprojekt 2014 festgehalten wird.

Gestaltung
Die vorgenommenen Variantenprufungen im Bereich "Stadtebau / Gestaltung”, u.a.

- Fluhmuhlebriicke (Qualitatssicherungsverfahren)

- Reussmatt

- Vorplatz Friedhof Friedental

- Gestaltung "Friedental” (u.a. Tunnelportale, Abschluss Friedhof)
- Linienfihrung Vallasterstrasse (Erhalten Eichen)

- Gestaltung Vorplatz Schulhaus Maihof

kénnen der Koordinationsplanung - Kunstbauten, Landschaft, Stadtebau entnommen
werden (Dok. 370 207 und 370 228).
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7.1
7.1.1

Projektbeschrieb Spange Nord (TP 7.1)
Strassenbau
Linienflihrung / Trassierung

Die «Spange Nord» bindet die Stadt Luzern im Norden Uber den Anschluss Luzern-
Lochhof an die zukinftige Stadtautobahn an. Die neue leistungsfahige stadtische
Hauptverkehrsachse schafft die Voraussetzung, um das Stadtzentrum vom motorisierten
Individualverkehr zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs zu entlasten. Sie
ist ein Element des Gesamtsystems Bypass Luzern.

Schlossherg

Fou: Friedental 4:(
‘r Luzern-Lochhof %/—_\

e
\\‘\\“‘“ Spange Nord
1)

Abbildung 15: Verlauf Spange Nord (TP 7.1)

Die Spange Nord fuhrt ab der Hauptstrasse im Bereich Fluhmihle Gber den Autobahn-
anschluss Luzern-Lochhof zum Schlossberg. Die Spange dient als Zubringer zur zukunf-
tigen Stadtautobahn. Zusammen mit dieser entlastet sie das Stadtzentrum vom Verkehr.

Die Spange Nord verlauft als 2, resp. abschnittsweise 3 und 4-streifige Hauptverkehrs-
strasse in der West-Ost-Beziehung. Sie weist eine Lange von rund 1800 m auf
(Fluhmihle — Schlossberg). Die Ausbau- wie auch die geplante signalisierte Hochstge-
schwindigkeit betragen 50 km/h. Die Spange verlauft weitestgehend entlang der beste-
henden Strassenachsen. Im Querschnitt werden die einzelnen Abschnitte ausgebaut. In
der horizontalen und vertikalen Linienfuhrung erfolgen lokal Korrektionen. Das Verkehrs-
regime am Schlossberg wird angepasst. Neue Elemente sind die Fluhmuhlebriicke so-
wie der Tunnel Friedental. Der Autobahnanschluss Luzern-Lochhof wird in Betrieb ge-
nommen.

Nachfolgend werden die einzelnen Abschnitte kurz erlautert.

- Die Anbindung der Hauptstrasse an den Autobahnanschluss Luzern-Lochhof erfolgt
mittels der Fluhmihlebriicke (Neubauelement). Die 4-streifige Bricke mit zusatzli-
chem Rad-/Gehweg weist eine Lange von rund 170 m auf. Sie Uberquert die Reuss
und die SBB- Linie. Der Fahrbahnquerschnitt der Hauptstrasse wird angepasst.

- Der Autobahnanschluss Luzern-Lochhof ist bestehend, dient heute jedoch ledig-
lich dem Werksverkehr sowie den Blaulichtorganisationen. Im Zusammenhang mit
dem Projekt wird er in Betrieb genommen, wozu ein gewisser Um- und Ausbau erfor-
derlich ist. Voraussetzung fur die Inbetriebnahme ist der Bypass-Tunnel der A2, damit
der heutige Cityring der A2 zur Stadtautobahn umgewidmet werden kann. Der An-
schluss liegt innerhalb des ASTRA-Perimeters, fir den der Bund zustéandig ist.

- Der Tunnel Friedental als Neubauelement bindet den Autobahnanschluss Luzern-
Lochhof an das Friedental an. Der Tagbautunnel weist eine Lange von rund 360 m
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7.1.2

auf bei einem Langsgefalle von 1 bis 2.6 %. Im Querschnitt weist der Tunnel 3 Fahr-
streifen auf. In der horizontalen liegt er in einer Kurve mit Achsradius 107 m.

- Im Abschnitt Friedental verlauft die Spange Nord entlang der bestehenden Frieden-
talstrasse. Das Projekt sieht fir den Abschnitt den Ausbau des Querschnitts sowie
eine Homogenisierung der horizontalen Linienfihrung vor. Die Querschnittsverbreite-
rung erfolgt soweit moglich bergseitig, damit Eingriffe in das Friedhofsareal mdglichst
minimiert werden kdnnen. Beidseitig entlang der Strasse sind Stutzkonstruktionen er-
forderlich. Der Eingliederung in die Landschaft kommt im Abschnitt eine grosse Be-
deutung zu. Eine kombinierter 4.5 m breiter Rad-/Gehweg flihrt nordseitig entlang des
Abschnitts.

- Die bestehende Hauptverkehrsstrasse im Abschnitt Rosenberg wird von 2 auf 3
Fahrstreifen ausgebaut. Die Verbreiterung erfolgt nordseitig aufgrund der bestehen-
den sudseitigen Bebauung. In der horizontalen Linienfiihrung erfolgt eine Korrektion
im Bereich des Knotens Spitalstrasse. Die vertikale Linienfiihrung verbleibt anné-
hernd unveréndert. Die bestehenden Stiitzkonstruktionen sind aufgrund der Quer-
schnittsanpassung zu erneuern. Fuss- resp. Radverkehrsanlagen flihren beidseitig
entlang des Abschnitts.

- Das Verkehrsregime am Schlossberg wird angepasst. Es ist ein Einbahnring mit
lichtsignalgesteuerten Einzelknoten geplant. Im Rahmen der Vorstudie hat sich das
System als klare Bestvariante gezeigt. Die Vallasterstrasse wird begradigt — dies
vorwiegend aus stadtebaulichen Uberlegungen. Die Fahrbahnquerschnitte, inkl. der
zufiihrenden Zirich- und Maihofstrasse, werden dem veranderten Regime angepasst.
Zusatzlich werden Busstreifen erstellt und die Langsamverkehrsfilhrung umfassend
der neuen Situation angepasst und optimiert.

Auf den Abbruch von Gebauden wird nach Méglichkeit verzichtet. Die Linienfihrung und
Querschnittsgestaltung wurde dahingehend, insbesondere beim Knoten Sedelstrasse
und der Zurichstrasse, optimiert. Die Gebaudeabbriiche im Bereich des Anschlusses
Lochhof und des Gebaudes GS 1026 beim Schlossberg sind jedoch unvermeidlich.

Das Projekt wurde stadtebaulich und architektonisch begleitet. Der Eingliederung in den
Stadtraum sowie der Landschaft kommt grosse Bedeutung zu (siehe Kapitel 5).

Knoten

Das Projekt der Spange Nord beinhaltet zahlreiche Knoten. Nachfolgend werden die
Hauptknoten mit den wesentlichen Elementen kurz beschrieben. Bezlglich des Ver-
kehrsflusses, resp. der Verkehrsqualitdt an den jeweiligen Knoten wird auf den Techni-
schen Bericht Verkehr (Verkehrsflusssimulation) verwiesen (Dok. Nr. 370 204).

- Knoten Fluhmuhle
Der Knoten Fluhmihle bindet die Spange Nord an die Hauptstrasse an. Er ist als
LSA-gesteuerter T-Knoten ausgebildet. Der Knoten liegt im Bereich der SBB Uberfiih-
rung Fluhmiihle’. Der Knoten liegt in unmittelbarer Kuppenlage, was nicht optimal ist,
sich jedoch aufgrund der &usseren Randbedingungen nicht vermeiden lasst. Die Auf-
weitung fir den Linksabbiegestreifen aus Fahrtrichtung Reussbuihl erfolgt mit der
Spange Nord (keine Vorinvestition mit Projekt K13).

7 Die SBB Uberfiihrung Fluhmiihle ist Projektbestandteil des Drittprojektes K13 LU-Nord, Hauptstrasse. Der Uberfiihrungsneubau
wird vor dem Bau der Spange Nord realisiert. Die Bedurfnisse der Spange Nord sind dabei berticksichtigt.
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Anschluss Luzern Lochhof, Knoten West und Ost (ASTRA-Perimeter)

Die Knoten des Autobahnanschlusses Luzern-Lochhof sind als konventionelle, LSA-
gesteuerte T-Knoten konzipiert. Die Beampelung erlaubt einen aktiven Eingriff in das
Verkehrsgeschehen (z.B. Ereignisfall, Verkehrsuberlastung etc.). Der Abstand zwi-
schen den Knoten ist gering, weshalb sie zwingend koordiniert zu betreiben sind.
Langsamverkehrsbeziehungen fihren keine tber die Knoten.

Der Knoten Ost liegt in unmittelbarer Portalndhe zum Tunnel Friedental (ca. 30 m).
Ein Ruckstau in den Tunnel kann somit nicht verhindert werden. Aufgrund der ortli-
chen Situation bestehen keine akzeptablen Alternativiosungen. Mit den getroffenen
Massnahmen (u.a. Tunnel 3-streifig, Vorsignalisation, Geschwindigkeit 50 km/h) und
aufgrund von Erfahrungen mit vergleichbaren Objekten (z.B. Unterfihrung Bahnhof

Abbildung 16: Situation Anschluss Luzern-Lochhof

Knoten Spital

Der Knoten Spital stellt vorliegend eine untergeordnete Anlage dar. Abhangig von der
Entwicklung des Luzerner Kantonsspitals, resp. der zuklnftigen Erschliessung, ver-
andert sich die Bedeutung des Knotens jedoch zukiinftig®. Das Vorprojekt sieht einen
konventionellen T-Knoten mit Vorsortierstreifen auf der Friedentalstrasse vor. Bei Be-
darf ist eine LSA-Regelung des Knotens mdglich.

Knoten Sedel- und Spitalstrasse

Der bestehende Knoten Sedelstrasse wird der veranderten Situation mit Hauptlast-
richtung langs der Friedentalstrasse angepasst. Der Knoten wird lichtsignalgesteuert.
Aufgrund des knappen Abstandes zum Knoten Spitalstrasse sind die Anlagen koordi-
niert zu betreiben. Der Knoten Spitalstrasse wird ebenfalls umgestaltet. Die Zufahrt
Spitalstrasse wird zuséatzlich auf 2 Fahrstreifen ausgebaut.

Knoten Libellen- und Friedbergstrasse

Die bestehenden T-Knoten Libellen und Friedbergstrasse (ohne LSA) verbleiben un-
ter Vornahme baulicher Anpassungen aufgrund des Ausbaus der Friedentalstrasse
bestehen. Die Zu- und Wegfahrten werden jedoch beschrankt (Rechts-Rechts-
System; Friedbergstrasse Zufahrt von Schlossberg zudem auf Zusehen hin gestattet).

8

Die Gestaltung des Knotens ist im Rahmen der nachsten Projektphase abhangig vom dann vorliegenden Erschliessungskon-

zept des Spitalareals zu prifen und allenfalls entsprechend anzupassen.
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- Knoten Rosenbergstrassse
Der Knoten Rosenberg wird an die veranderte Situation mit ausgebauter Frieden-
talstrasse angepasst. Der Knoten wird LSA-gesteuert. Die Zufahrt ist beschrankt auf
die Beziehung aus Richtung Schlossberg.

- Schlossberg (Knoten Rosenberg, Schlossberg Nord und Schlossberg Sid)
Das Verkehrsregime am Knotensystem Schlossberg wird neu organisiert. Das Projekt
sieht ein Ringsystem im Gegenuhrzeigersinn mit LSA-gesteuerten Einzelknoten vor.
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Abbildung 18: Situation Schl
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- Knoten Hinenberg- und Wesemlinstrasse
Der LSA-gesteuerte Knoten Hiinenbergstrasse erfahrt nur geringfiigige bauliche An-
derungen. Die Einfahrt aus Richtung Ebikon wird jedoch unterbunden. Am Knoten
Wesemlinstrasse wird das Rechts-Rechts-System eingefihrt.
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7.1.3 Langsamverkehrsanlagen

Das bestehende Wegenetz fur den Langsamverkehr bleibt erhalten. Es wird wo erforder-
lich der veréanderten Situation angepasst. Zuséatzliche Verbindungen werden geschaffen.
Die Grundsatze konnen dem Kapitel 4.3.3 entnommen werden.

Fur den Radverkehr werden wo erforderlich Anlagenelemente parallel fiir getibte, resp.
sichere und fur weniger getibte Radfahrende angelegt.

Nachfolgend je Abschnitt die wesentlichen Anlagenelemente fiir den Langsamverkehr.

- Der geplante Rad-/Gehweg auf der Fluhmuhlebricke schafft eine zusatzliche, at-
traktive West-Ost-Verbindung. Im Bereich des Autobahnanschlusses wird der Weg
abgetrennt via der projektierten Erschliessung Reussmatt im Mischverkehr zum Vor-
platz des Friedhofes gefiihrt. Aufgrund der Topografie sind die Gefélle z.T. erhéht.
Das linke Reussufer (,Xylophonweg*) wird tiber einen Lift- und Treppenturm ange-
bunden. Dies als Ersatz fiir die abzubrechende SBB-Fussgangerbriicke Fluhmuhle.

- Die bestehenden Wegbeziehungen im Bereich des Friedhofvorplatzes zum Hirsch-
park werden durch den Tunnel z.T. zerschnitten. Attraktive Ersatzwege sind auf dem
Tunneldeckel geplant. Der Friedhofsvorplatz ist als Begegnungszone angedacht.

- Entlang des Friedentals wird der Langsamverkehr auf einem kombinierten Rad-/
Gehweg auf der Nordseite gefiihrt. Der Weg weist eine Breite von 4.5 m auf. Gegen-
Uber dem Friedhofsareal ist eine Hecke, resp. ein begriinter Larm-/Sichtschutz als
Abschluss vorgesehen.

- Der Abschnitt Rosenberg wie auch der Schlossberg sind beidseitig bebaut. Gehwe-
ge sind durchgehend beidseitig angeordnet. Der Langsamverkehr wird auf Radstrei-
fen und z.T auf kombinierten Rad-/Gehwegen gefuhrt. Zur Feinerschliessung sind ge-
wisse Gehwegabschnitte fiir den Radverkehr freigegeben (Sig. «lb-gestattet»). An
den Knoten bestehen teilweise Doppelinfrastrukturen fiir getibte und weniger gelbte
Radfahrer. Entlang der Zirichstrasse im Bereich der Liegenschaften Wesemlinstras-
se 1/ Zurichtrasse 64 werden die Fussganger und Radfahrer in einer Arkade gefthrt.
Dies aufgrund der Platzverhéltnisse im Zusammenhang mit der Bebauung. Im Rah-
men der weiteren Projektierung soll anstelle der Arkadenlésung ein Abbruch der Lie-
genschaften mit einem Neubau gepriift werden.

Die Langsamverkehrsfihrung kann den Projektplanen des Projektdossiers, insbesonde-
re dem Situationsplan Dok. Nr. 370 227 entnommen werden.

Das Projekt wurde unter Beachtung der Gewahrleistung der nach den einschlagigen
Normen einzuhaltenden Sichtweiten erarbeitet. Im Bereich Schlossberg, insbesondere
entlang der Friedentalstrasse und der Zirichstrasse, kénnen aufgrund der bestehenden
Bebauung bereits heute die Sichtweiten auf die Gehwege fur fahrzeugahnliche Geréte
(FAGs) nicht eingehalten werden. Neu werden einzelne Gehwege auch noch fur Radfah-
rer zugelassen. Massnahmen zur Optimierung der Sichtverhaltnisse sind im Projekt be-
reits vorgesehen (z.B. Vorziehen Strassenbereich bei Trottoirtiberfahrten), trotzdem
kann die angestrebte Beobachtungsdistanz gemass VSS SN 640 273a von mindesten
2.50 m (Normalfall 3.0 m) nicht Uberall erreicht werden. Die massgebenden Sichtbezie-
hungen sind in den Projektplanen (Dok. Nr. 370 222 und 370 223) dargestellt. Im Rah-
men der nachsten Projektphase sind weitere Optimierungen sowie allfallige Signalisati-
ons- und Markierungsmassnahmen zu prifen.
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7.1.4 Massnahmen fir den OV

Das OV-Liniennetz gemass AggloMobil tre, welches als Basis dient, kann dem Anhang
A5 entnommen werden. Der Verkehrsverbund Luzern (vvl) war bei der Projekterarbei-
tung eng in das Projekt eingebunden.

Die nachfolgenden OV-Linien werden durch das Projekt tangiert.

- Linie2und 5:
Die Buslinien 2 und 5 verkehren auf der Hauptstrasse. Durch das Projekt werden die-
se nur am Rande tangiert. Die Bushaltestelle Fluhmuhle stadteinwarts wird geringfu-
gig in ihrer Lage verschoben. Am Knoten Fluhmiihle wird der OV priorisiert. Im Bau-
zustand sind die Fahrleitungen zu beachten (Trolleybuslinie).

- Linie 18 und 19
Die Linien 18 und 19 verkehren Uber die Spitalstrasse und den Schlossberg in Rich-
tung Ebikon, resp. Zentrum Stadt Luzern. Endhaltestelle der Linie 19 ist das Frieden-
tal, welches uber die St. Karlistrasse angefahren wird. Fir die Linien ist zwischen den
Haltestellen Rosenberg und Schlossberg Sud ein Busstreifen vorgesehen. Die Lage
der Bushaltestellen wird der veranderten Situation angepasst. Die Haltestellen
Schlossberg Nord und Rosenberg werden zusammengelegt. An den Knoten wird der
OV priorisiert. Die Endhaltestelle Friedental erhalt eine Buswendeschleife.

- Liniel
Die Buslinie 1 verkehrt in der Beziehung Luzern - Ebikon. Die OV-Linie kann am Kno-
ten Schlossberg in Fahrtrichtung Stadt Luzern weiterhin direkt verkehren. An den
Knoten wird der OV priorisiert. Die Bushaltestellen am Schlossberg werden in Ihrer
Lage der veranderten Situation angepasst. Bei der Linie 1 handelt es sich um eine
Trolleybus-Linie. Im Bauzustand sind die Fahrleitungen speziell zu beachten.

Eine Konzentration der OV-Haltestellen am Knoten Schlossberg in einem Punkt, resp.
an einem Teilknoten lassen die Platzverhéltnisse und das Verkehrsregime des OV nicht
zu. Die Umsteigebeziehungen am Schlossberg sind von untergeordneter Bedeutung,
weshalb die Situation mit der verstreuten Anordnung der Haltestellen akzeptiert wird.

Auf der Spange Nord, im Abschnitt Knoten Fluhmihle — Knoten Spitalstrasse, verkehren
keine Linien des offentlichen Verkehrs gemass aktuellem OV-Konzept. Ebenfalls keine
Linien sind auf der Sedelstrasse vorgesehen.

Die heutigen Bushaltestellen Jugendherberge und Urnerhof entfallen im Zusammenhang
mit AggloMobil due, weshalb diese im Projekt nicht enthalten sind.

Die Personenunterstdande und die Mdblierung der Bushaltestellen obliegen der
Standortgemeinde, resp. dem OV-Betreiber. Sie sind nicht Gegenstand des Projektes
der Spange Nord.

Dok. Nr. 370 203A 21.10.2016 Seite 39/ 98



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert Technischer Bericht

7.1.5

7.1.6

Nebenanlagen

Das Projekt bedingt die Anpassung zahlreicher Nebenanlagen wie z.B. private Grund-
stickerschliessungen, Parkierungsanlagen, Vorplatze, Bushaltestellen etc. Den Projekt-
planen kénnen die Massnahmen enthommen werden.

Ein tragendes Element ist der Vorplatz des Friedhofes, welcher mit dem Projekt aufge-
wertet werden kann. Die Parkierung wird angepasst®. Fur den 6V ist ein Wendeplatz
vorgesehen (Endhaltestelle). Die Langsamverkehrsachse entlang dem Friedental wird
Uber den Platz gefiihrt. Die Materialisierung und Detailgestaltung ist Aufgabe der nachs-
ten Projektphase. Als mdgliches Verkehrsregime ist eine Begegnungszone angedacht.

Ein weiteres zentrales Element ist die Anpassung und Umgestaltung des Vorplatzes des
Schulhauses Maihof infolge der Neuorganisation der Verkehrsfihrung am Schlossberg.
Diesbeziiglich wird auf die Projektpldne und die Koordinationsplanung - Kunstbauten,
Landschaft, Stadtebau (Dok. Nr. 370 207) verwiesen.

Das Projekt tangiert etliche private Parkierungsanlagen. Es entfallen zahlreiche Park-
platze. Ersatz wird geschaffen, wo dies die oOrtlichen Verhaltnisse erlauben. Detaillierte
Ausfuhrungen diesbeziglich erfolgen im Rahmen des Bauprojektes. Beziiglich der tan-
gierten Parkierungsanlage des Kantonsspitals zwischen dem Knoten Spital und Sedel-
strasse wird davon ausgegangen, dass diese bis zum Baustart der Spange Nord nicht
mehr besteht. Dies im Zusammenhang mit den Bauabsichten des Kantonsspitals.

Unter- und Oberbau

Der bestehende Strassenoberbau ist nicht bekannt. Im Rahmen des Vorprojektes wur-
den gemass Entscheid der Bauherrschaft auf Untersuchungen verzichtet. Strassenbau-
technische Dimensionierungswerte zum Untergrund liegen ebenfalls keine vor.

Der geplante Strassenoberbau kann den Normalprofilen (Dok. Nr. 370 248) entnommen
werden. Die Dimensionierungsannahmen sind in der Projektbasis dokumentiert. Soweit
als moglich soll der bestehende Oberbau erhalten werden (Knoten Sedel - Schlossberg).

Der Belagsaufbau erfolgt in Anlehnung an den Fachordner vif (731.201: 2016) fur eine
Verkehrslastklasse T 5. Zur Larmreduktion soll jedoch ein [armoptimierter Deckbelag
vorgesehen werden. Gemass aktuellem Stand der Technik wird hierzu ein SDA 8-12
oder 8-16 Deckbelag empfohlen. Gegeniiber einem SDA 4 ist die erzielbare LArmreduk-
tion reduziert, die Dauerhaftigkeit jedoch erhoht!®. Ein offenporiger PA-Belag eignet sich
innerorts nicht. Die abschliessende Festlegung des Belages erfolgt geméass dem Stand
der Technik zum Zeitpunkt der Realisierung.

9

Gemass Besprechung vom 05. Februar 2015 werden durch die Stadt Luzern auf dem Friedhofsvorplatz mind. 50 bis 60 Park-

platze gefordert.
10 http://www.isi.ee.ethz.ch/teaching/courses/ak1/buehimann-2013.pdf (Online: 15.03.2014)
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7.2
7.2.1

Kunstbauten / Tunnel
Fluhmuhlebrtcke

Die Fluhmuihlebricke ermoglicht die direkte Verbindung von der Hauptstrasse (Knoten
Flumuihle) zum Autobahnanschluss Luzern-Lochhof und weiter in Richtung Schlossberg.
Sie Uberquert die SBB Stammlinien Luzern — Zirich, resp. Basel sowie die Reuss.

Das Vorprojekt optimiert sieht eine 7-feldrige, schlanke, 20.8 m breite Plattenbalkenbri-
cke von insgesamt 174 m Lange vor. Die Spannweiten sind variabel, sie messen zwi-
schen 21 und 40 m. Im Bereich der Reussquerung wird die statische Querschnittshohe
voutenférmig von rund 1.2 m auf 2.2 m erhoht.

Abbildung 19: Visualisierung Fluhmiihlebriicke (E. Imhof)

Als Absturzsicherung sind 1.10 m hohe Betonbriistungen vorgesehen. Auf diese wird zur
Sicherstellung des Larmschutzes eine 0.9 m hohe transparente Larmschutzkonstruktion
aufgesetzt. Im Bereich der SBB-Querung sind die notwendigen Schutzmassnahmen si-
cherzustellen.

Alle Pfeilerscheiben sind monolithisch mit dem Uberbau verbunden (schwimmende La-
gerung). Bei den beiden Widerlagern wird die Bricke auf Topflager aufgelegt. Die
schlanken 60, bzw. 90 cm dicken Pfeilerscheiben sind mit Pfahlen £ 120 cm fundiert.
Fur den Bau der beiden Flusspfeiler werden 2 tiefe Spundwandkasten benotigt™:.

Die Fahrbahn wird mit voll aufgeschweissten PBD-Bahnen abgedichtet und mit einem
dichten Gussasphalt Belag versehen.

1 Der Einfluss der Pfeiler wurde aus flussbaulicher Sicht gepriift. Der Einfluss auf den Wasserspiegel ist gemass Priifung sehr ge-
ring und fihrt zu keiner Beeintrachtigung der Hochwassersicherheit. Die Pfeiler sind in Fliessrichtung anzuordnen. Sie sind als
vollflachige Scheiben auszubilden und flussaufwérts abzurunden. Beziiglich der Nachweise siehe Bericht: Hydraulische Unter-
suchungen zur neuen Reussbricke, Hunziker, Zarn & Partner, 31.10.2011 (Bericht siehe Anhang A8)
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7.2.2

Hinter dem Widerlager Ost verlauft die Strasse auf einem mit Stitzmauern erstellten
Fangedamm. Beim Widerlager West (dicke Wandscheibe) muss der Anschluss an die
SBB-Uberfiihrung Flihmiihle neu erstellt werden.

Die lichte H6he des Bahntrassees im Bereich der Fluhmuihlebriicke ist reduziert (End-
und Bauzustand). Die zu gewahrleistenden Hohen wurden durch die SBB im Rahmen
des Drittprojektes K 13 Hauptstrasse, SBB-Uberfiihrung Fluhmiihle, definiert (siehe An-
hang A7). Fur die Spange Nord wird zum gegebenen Zeitpunkt ein separates Zustim-
mungsverfahren nach Art. 18m, EBG, erforderlich sein. Bei der SBB-Querung ist im
Bauzustand zur Einhaltung der minimalen Lichtraumprofile ein obenliegendes Lehrge-
rust erforderlich.

Ein Lift- und Treppenturm stellt ab der Fluhmuhlebriicke die Anbindung der Hauptstras-
se (Quartier Lindenstrasse) an das linke Reussufer (,Xylophonweg") sicher. Dies als Er-
satzbauwerk fir die bestehende Fussgéangerbriicke, die abzubrechen ist.

Durch die SBB wurde im Rahmen des Projekt K13 Hauptstrasse, SBB Uberfiihrung
Fluhmiihle, eine Erdverlegung der bestehenden Ubertragungsleitung (Speiseleitung)
geprift. Aus technischen Griinden ist dies im Perimeter fir die SBB keine Option, wes-
halb die Losung nicht weiter geprift wird. Im Rahmen des Projektes der Spange Nord ist
die Ubertragungsleitung hoher zu setzen (Randbedingungen dazu siehe Anhang Nut-
zungsvereinbarung, Dok. Nr. 370 201).

Fur den Bau der Fluhmuhlebriicke wird mit einer Bauzeit von ca. 2 ¥2 Jahren gerechnet.

Im Rahmen der weiteren Bearbeitung soll fur die Briicke ein Projektwettbewerb durchge-
fuhrt werden. Im Rahmen der Vernehmlassung zum Vorprojekt 2014 wurde dies zur
Qualitatssicherung gefordert. Ein Synthesepapier zur Festlegung des Verfahrens wurde
im Rahmen des optimierten Vorprojektes erarbeitet.

UEF altes Nordportal Tunnel Reussport

Die rund 40-jahrige alte Portalbriicke Nord Gberspannt die Nationalstrasse als 3-feldrige,
mehrzellige Kastenbriicke mit Spannweiten von rund 12 bis 13 Metern. Sie wurde im
Rahmen des Projektes Cityring von 2011 bis 2012 statisch Giberprift und instandgesetzt.

Die Briicke wird im IST-Zustand fur den Dienstverkehr zweistreifig genutzt, weshalb bei
der statischen Uberpriifung Cityring die Strassenverkehrslasten aktualisiert und damit
reduziert wurden. Im Rahmen der Spange Nord ist nun eine vierstreifige Verkehrsfiih-
rung vorgesehen, weshalb eine statische Uberpriifung erforderlich ist!2.

Bei der statischen Uberpriifung Cityring wurden grossere Tragreserven entdeckt. Insbe-
sondere wurden bei den Stahlfestigkeiten Reserven von 30 % ermittelt. Weitere Reser-
ven koénnen durch aktualisierte Lastbeiwerte bei den stédndigen Lasten aktiviert werden.
Daneben kdnnten noch weitere Reserven aktiviert werden. Anderseits muss bei vier-
streifiger Nutzung zum Teil mit deutlich grosseren Strassenverkehrslasten gerechnet
werden.

Basierend auf den Resultaten der statischen Uberpriifung Cityring gilt die Tragsicherheit
fur das Projekt Spange Nord unter Aktivierung oben genannter Reserven trotz grésseren
Strassenverkehrslasten als nachgewiesen. Nicht bertcksichtigt dabei sind Ausnahmen-

12 Die Uberpriifung erfolgte im Auftrag des ASTRA im Zusammenhang mit dem GP Bypass Luzern. Die Priifung erfolgte innerhalb
der IG BYTULU durch die Emch+Berger WSB AG.
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transporte, welche in der nachsten Projektphase allenfalls vertieft gepruft werden muss-
ten. Die Spange Nord im Abschnitt ist nicht als Ausnahmetransportroute ausgewiesen.

Die Briicke muss fiir das Projekt mit vierstreifiger Verkehrsfilhrung nicht verstarkt wer-
den. Am Bauwerk zeigen sich bei den massgebenden Stellen statische Risse mit Riss-
breiten bis 0.3 mm. Diese sind im Rahmen der Bauwerksuberwachung zu beobachten.

Lora Romeo
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Abbildung 20: Langs (oben) und Querschnitt (unten) UEF altes Nordportal Tunnel Reussport

7.2.3 Tunnel Friedental

Der Tunnel Friedental stellt die Verbindung des Autobahnanschlusses Luzern-Lochhof
mit dem Friedental her. Der Tunnel weist eine L&nge von rund 365 m auf. Gegenuber
dem Vorprojekt 2014 wurde der Tunnel um rund 220 m verlangert. Die Stadt Luzern so-
wie die ENHK/EKD haben diese Verlangerung in der Vernehmlassung 2014 zum Schutz
(Larm) des Friedhofareals gefordert. Das Langsgefélle betragt 2.6 bis 1%.

Eine mechanische Luftung ist gemass dem Planer BSA nicht notwendig. Ein Notaus-
stieg ist in Tunnelmitte vorgesehen.

Der Tunnel Friedental wurde gegeniber dem Vorprojekt um 220 auf rund 365 m verlan-
gert. Dies zum Schutz des Friedhofareals (Larm).

Der Tunnel wird im Tagbau konventionell erstellt. Das Bauwerk liegt z.T. in Kurvenlage.
Der Radius misst 107 m. Im Querschnitt weist der Tunnel 3 Fahrstreifen mit beidseitig je
einem Bankett auf. Das Bankett auf der Kurveninnenseite ist dabei aufgrund der erfor-
derlichen Sichtweite mit einer Breite von 2 m Uberbreit gestaltet. Die lichte Querschnitts-
breite misst maximal 16.45 m (Regelbreite in Gerade 13.70 m).
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Abbildung 21: Tunnelquerschnitt (oben) / Visualisierungen Portal West (links) und Ost (rechts) (E.Imhof)

Der Tunnel Friedental liegt geméass geologischem Bericht'® im Bereich von Festgestein
der St. Galler-Formation. Die Lockergesteinsiiberdeckung betragt dabei bis zu 5 m. Das
Westportal mit den darauffolgenden Stutzbauwerken liegt im Deltaschotter bzw. in der
kiinstlichen Auffullung. Die Fundation des Ost-Abschnitts des Tunnels liegt z.T. in den
Hangsedimenten und/oder der kiinstlichen Auffillungen. Im Querschnitt dirfte die Fun-
dation zudem z.T. heterogen sein (Fels / Lockergestein). Im Rahmen der weiteren Pla-
nung ist die Fundation des Tunnels sowie die Baugrubensicherung vertieft zu prifen.

Fir den Tunnelquerschnitt wird ein geschlossener Rahmen gewahlt. Dieser wird flach
fundiert. Durch den geschlossenen Querschnitt kann das statische System eines teilwei-
se eingespannten Rahmens erreicht werden.

Der Tunnel weist eine variable Uberschiittung von maximal rund 12 m auf. Im Bereich
des Westportales fiihrt zusétzlich die St.Karlistrasse iiber den Tunneldeckel. Die Uber-
deckung in diesem Bereich betragt rund 80 cm.

Die Tunneldecke weist aufgrund der stark differierenden Uberschiittung und der variab-
len Breite eine Starke von 100 bis 150 cm auf. Die Wéande sind mit einer Starke von

13 Geologisch-geotechnische Grundlagen liegen auf der Stufe Variantenstudium und Vorstudie vor. Detailliertere Angaben beste-

hen nicht. Es besteht daher eine erhdhte Unsicherheit, welche auf Stufe Vorprojekt durch die Bauherrschaft akzeptiert wird. Im
Rahmen der néchsten Projektphase sind detaillierte, projektspezifische Geologisch-geotechnische Abklarungen erforderlich.
Ausfuhrungsplane des bestehenden Strassenbauwerkes liegen analog nicht, resp. nur lokal vor (u.a. Schlossberg). Plane der
bestehenden Kunstbauten liegen keine vor mit Ausnahme des Autobahnanschlusses Luzern-Lochhof.
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7.2.4

100 cm konstant vorgesehen. Die relativ méachtigen Vouten tber den Banketten verrin-
gern das Feldmoment und ergeben einen steiferen Rahmen.

Bei den Einwirkungen wird davon ausgegangen, dass die differentiellen seitlichen
Erddricke infolge der unterschiedlichen Schitthéhen durch den Fels etwas abgemindert
werden. Falls die genaueren geotechnischen Untersuchungen eine unerwartet tiefe
Felslage ergeben, muss der Tunnel-Querschnitt verstarkt werden oder mit einer einge-
spannten Bohrpfahlwand* (in Baugrubensicherung integriert) der seitliche Erddruck ab-
gemindert werden.

Grundsatzlich sollte die Baugrubensicherung fir den Tunnel weitestgehend mit einer
Spritzbeton-Nagelwand ausgefiihrt werden kdénnen. Die maximale Baugrubentiefe be-
tragt rund 23 m, wobei nur bis maximal rund 5 m aus Lockergestein bestehen. Die Ver-
ankerung der Spritzbetonwand erfolgt mit ungespannten Ankern. Bei ungtinstigen Gleit-
schichten und/oder Felskluftungen kdnnen einzelne Ankerreihen vorgespannt ausgefihrt
werden. Die Baugrubensicherung im Tunnelbereich ist beziiglich Deformationen nicht
kritisch, da direkt oberhalb keine Bauwerke liegen. Dies abgesehen vom Bereich
193+300, wo gegeniiber dem Friedhofsgeb&ude eine Bohrpfahlwand erforderlich ist.

Die sudliche Stiitzkonstruktion beim Portal West beinhaltet die Technikzentrale, welche
2 Raume a je rund 40 m? umfasst. Anschliessend folgt eine Auskragung fur die obenlie-
gende Erschliessung, resp. die Schaffung des notwendigen Raumes fiir den Abstellplatz
auf Tunnelniveau. Die Auskragung betragt maximal rund 3.50 m und wird mit einer tra-
genden, vorgespannten Randleitmauer ausgefiihrt. Die Mauer ist in der fortlaufenden
Stutzmauer zum einen und uUber der Technikzentrale zum anderen eingespannt.
Dadurch bedarf die Auskragung keiner Einspannung in der riickversetzten Mauer.

Der Baugrubenabschluss der Zentrale soll infolge der angrenzenden Bauwerke mit einer
Bohrpfahlwand ausgefiihrt werden (deformationsarm). Diese Pfahlwand wird fur den
Bauzustand riickverankert oder abgespriesst. Im Endzustand kann die Bohrpfahlwand
als Auflager fir die Kragplatte verwendet werden und wird von dieser in radialer Rich-
tung gehalten (horizontale Umlenkung der Vorspannung). Vor der Bohrpfahlwand dient
eine Vorsatzmauer dem einheitlichen Erscheinungsbild.

Stltzmauern

Die erforderlichen Stitzbauwerke sollen tber den Projektperimeter einheitlich gestaltet
werden. Grundlage bildet das Gestaltungskonzept. Es wird eine einfache, klare Formen-
sprache und eine einheitliche Materialisierung angestrebt. Die Konstruktionen sind dau-
erhaft und unterhaltsfreundlich auszulegen.

Die notwendigen Stutzbauwerke konnen den Projektplanen, insbesondere den Situa-
tions-, Quer- und Langenprofilplanen des Projektdossiers entnommen werden.

14

Falls eine Bohrpfahlwand notwendig wird, kann diese von Oberkante Tunneldecke abwarts als Baugrubensicherung dienen. Die

Wahrscheinlichkeit fur eine Bohrpfahlwand ist klein, soll jedoch durch weitere Sondierungen ausgeschlossen werden.
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7.3
7.3.1

7.3.2

Strassenentwasserung
Bestehendes Entwasserungssystem

Im IST-Zustand erfolgt die Strassenentwasserung im Projektperimeter vorwiegend ins
Mischsystem der Siedlungsentwasserung. Das Friedental entwassert auf weiten Ab-
schnitten in Regenabwasserleitungen (Reinabwasser). Der Bereich Lochhof (Autobahn-
anschluss) ist an das Entwasserungssystem der Nationalstrasse angeschlossen. Das
gefasste Strassenabwasser wird der ARA (Mischsystem), resp. den Vorflutern Rotsee
und Reuss zugefiihrt. Die Einleitung in die Vorfluter erfolgt unbehandelt.

Der Projektperimeter der Spange Nord liegt vorwiegend im ,Ubrigen Gebiet", einzig das
Gebiet Fluhmihle / Lochhof liegt im Gewasserschutzbereich Avg.

Projektiertes Entwasserungssystem - Konzeptvarianten

Das Entwéasserungssystem ist konform zum Gewéasserschutzgesetz zu projektieren. Die
Abwasserbeseitigung hat gemass BAFU — Wegleitung «Gewéasserschutz bei der Ent-
wasserung von Verkehrswegen» zu erfolgen.

Das Strassenabwasser der K31 Spange Nord weist mit 18 bis 27 Belastungspunkten
durchwegs eine hohe Belastung auf (siehe Projektbasis, Dok. Nr. 370 202). Das Stras-
senabwasser ist grundsatzlich zu behandeln.

Im Rahmen des Vorprojektes wurden die Konzeptvarianten®®

§ Rotsee - Retentionsfilterbecken Rotsee
§ Reuss - Technische SABA Lochhof

erarbeitet. Im Detail kdnnen die beiden Entwésserungskonzepte den zugehdrigen Pla-
nen im Projektdossier entnommen werden (Dok. Nr. 370 256 und 370 257).

Das Konzept «Retentionsfilterbecken Rotsee» (SABA Sedel) sieht die Behandlung
des Strassenabwassers auf einer zentralen SABA im Bereich des Familiengartenareals
Sedel vor. Das gereinigte Abwasser wird dem Rotsee zugefihrt. Als Anlagetyp kommt
ein bepflanzter Schilffilter in Betracht.

Gemass uwe ist die Ableitung aus der SABA in Richtung Rotsee grundséatzlich moglich,
bedirfte jedoch noch Detailabklarungen. Zu beachten ist, dass der Rotsee Naturschutz-
gebiet ist und im See die Phosphor-Zielwerte tberschritten sind. Der See hat nur eine
langsame Durchflusszeit. An die SABA werden daher die erhohten Anforderungen ge-
mass ASTRA-Richtlinie fir SABA's gestellt. Technische SABA’s (Stand heute) reichen
dazu nicht aus. Die SABA liegt ausserdem im Bereich eines belasteten Standortes.

15

Im Rahmen des Vorprojektes erfolgt die Bearbeitung der Strassenentwéasserung auf Konzeptstufe. Es erfolgen keine Dimensio-

nierungen. Die erforderlichen Anlagen sind geméass dem Stand der Technik zum Zeitpunkt der Realisierung auszufiihren.
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Abbildung 22: Referenz-SABA, Typ bepflanzter Sandfilter

Die Konzeptvariante «Technische SABA Lochhof» sieht eine zentrale SABA im Be-
reich des Anschlusses Luzern-Lochhof vor. Als Vorfluter dient die Reuss?.
3 & B |

Abbildung 23: Referenz-SABA, Typ Technische SABA

16

Gemass uwe gelten fir die SABA Lochhof die analogen Anforderungen wie fur Anlagen "Seetalplatz".
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Nachfolgend werden die beiden Entwasserungskonzepte tabellarisch zusammengefasst.

Retentionsfilterbecken Rotsee

Technische SABA Lochhof

Typ SABA

Sandfilter bepflanzt
(erhéhte Anforderungen)

Technische SABA

Standort SABA

Sedel
(Areal Familiengérten)

Autobahnanschluss LU-Lochhof
(Abstellplatz Unterhalt)

Vorfluter SABA

Rotsee

Reuss

Einzugsgebiet SABA

ca. 30'200 m2
(exkl. Tunnel Friedental)

ca. 35500 m2
(inkl. Tunnel Friedental)

Anzahl Pumpwerke

1x PW Schlossberg

1x PW Schlossberg

7.4

Dok. Nr. 370 203A

1x PW Spital
(+ PW in SABA)

Tunnel Friedental Schlitzrinnen mit Siphonschéchten

Stapelbecken ca. 90 m3

Fluhmuhlebriicke / Hauptstr. Entwéasserung tiber SABA Frohburg

(SABA Frohburg wird mit Seetalplatz realisiert)

Anschluss Luzern-Lochhof Entwéasserung lber Entwasserungssystem Nationalstrasse

(ASTRA-Perimeter)

Sedel-/ Spital-/ Zurichstrasse Erhalt best. Entwasserungssystem

Tabelle 1 Tabellarische Zusammenstellung Entwasserungskonzepte

Mit dem Projekt «RVA Einmindung Friedentalstrasse (Luzern) bis Sedel (Ebikon)» wird
die Sedelstrasse verbreitert. Die Strassenentwésserung muss an die aktuellen Normen
angepasst werden. Durch die Stadt Luzern wird mit dem Projekt Landschaftspark Frie-
dental zudem die bestehenden Altlastenflachen saniert und das Areal umgestaltet.

Vorabklarungen haben ergeben, dass eine SABA (Retentionsfilterbecken, bepflanzter
Sandfilter) im Bereich des Landschaftsparks angeordnet und auch auf die Bedurfnisse
der Spange Nord ausgerichtet werden kann. Durch den Kanton Luzern wird eine ge-
meinsame Strassenabwasserbehandlungsanlage uber die Sedel- und Friedental- / Val-
lasterstrasse im Gebiet Landschaftspark Friedental favorisiert. Die Planung, Bewilligung
und Realisierung soll im Rahmen des Projekts RVA Sedelstrasse erfolgen. Das Entwas-
serungskonzept der Spange Nord ist in der nachsten Projektphase unter Beriicksichti-
gung der Planungen RVA Sedelstrasse weiter zu bearbeiten.

Werkleitungen

Die im Perimeter verlaufenden Werkleitungen kénnen den Werkleitungsplénen, welche
Bestandteil des Projektdossiers sind, entnommen werden. Die Plane bilden den Bestand
der Werkleitungen ab.

Im Rahmen des Vorprojektes optimiert wurde mit Blick auf den Realisierungshorizont
des Projektes auf die Anschrift und Projekterhebung bei den jeweiligen Werken verzich-
tet. Dies gilt auch fur die Fahrleitungen der vbl im Projektperimeter. Dies in Absprache
mit der vif als Bauherrschaft. Die Werkleitungskoordination erfolgt im Rahmen der
nachsten Projektphase.

Gemass Strassengesetz, 8§24, tragt der Konzessionar alle Mehrkosten, die wegen seiner
Bauten und Anlagen entstehen. Er hat die bewilligten und konzessionierten Bauten auf
seine Kosten zu verlegen, zu andern oder anzupassen, wenn es sich infolge des Stras-
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7.5

7.6

senbaus oder -unterhalts als notwendig erweist. Ein Kostenteiler mit den Werken ist im
Rahmen des Bauprojektes auszuarbeiten.

Larmschutz

Die Larmberechnungen erfolgten im Rahmen der Erarbeitung des Umweltvertraglich-
keitsberichts fur das Gesamtprojekt Bypass Luzern (siehe Kapitel 12) und wurden fir
den Kurzbericht Umwelt aktualisiert. Das Projekt sieht die nachfolgenden Larmschutz-
massnahmen vor (fur Details siehe Kurzbericht Umwelt).

- Fluhmuihlebriicke:  Transparente LArmschutzkonstruktion auf Randleitmauer
(Gesamththe Randleitmauer + Larmschutz = 2 m)

- Tunnelportale!’: Verkleidung schallabsorbierend

- Schallschutzfenster: Fur etliche Geb&aude sind Erleichterungen zu beantragen.
Der Einbau von Schallschutzfenstern ist z.T. erforderlich.

Die Stutzmauer Rosenbergweg ersetzt den bestehenden Larmschutzwall. Die Differenz
zwischen OK Stutzmauer (= Terrain) und OK bestehender Larmschutzwall wird durch
eine aufgesetzte Larmschutzwand ausgeglichen. Eine schallabsorbierende Oberflache
fur die Stutzmauer wird im Rahmen des Bauprojektes zu prifen sein.

Im Rahmen des Bauprojektes sind die baulichen Massnahmen zu konkretisieren und die
erforderlichen Erleichterungen zu beantragen. Zusétzliche, resp. weitergehende Mass-
nahmen sind ebenfalls in diesem Rahmen zu prifen und festzulegen.

Wiederherstellungs- und Ersatzmassnahmen

Durch den Bau der Spange Nord werden keine inventarisierten Schutzgebiete direkt be-
troffen. Es werden jedoch verschiedene nicht inventarisierte Grinraume (Bdschung
Friedhofareal, Waldrand Hirschpark) tangiert. Zudem miissen drei erhaltenswerte, je-
doch nicht inventarisierte Eichen im Gebiet Schlossberg geféllt werden. Die negativen
Auswirkungen auf diese potentiellen Lebensrdume kdnnen durch dkologische Aufwer-
tungsmassnahmen im Gebiet Reussegg / Friedental sowie eine teilweise unterirdische
Linienfihrung im Bereich der Friedentalstrasse kompensiert werden.

Im Rahmen des Vorprojekts fur die Spange Nord werden in Absprache mit dem Natur-
und Landschaftsschutz der Stadt Luzern die folgenden Ersatzmassnahmen geplant:

- Angrenzend an das Naturobjekt von regionaler Bedeutung ,Reussegg” (INR Nr.
1061.004) wird durch Umbruch und Neuansaat eine artenreiche Fromentalwiese ge-
fordert.

- Im Gebiet nordlich des Greterwaldes wird die lokale Vernetzungsachse Reussegg —
Friedental gestarkt und aufgewertet, u.a. durch Férderung stufiger Waldrandzonen,
Reduktion des Nadelholzanteils, Extensivierung der Wiesennutzung, Férderung von
Kleinstrukturen und Wildhecken-/gebischen sowie Férderung von Kleingewassern.

Die detaillierte Ausgestaltung dieser Massnahmen erfolgt im Rahmen des Bau-/ Aufla-
geprojekts in Absprache mit dem Natur- und Landschaftsschutz der Stadt Luzern.

7 Tunnel Friedental
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Abbildung 24: Ubersicht Verkehrsmanagement und Massnahmen OV
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Beziiglich dem TP7.2 - Verkehrsmanagement und Massnahmen fiir den OV — wird auf
den separaten Bericht Dok. Nr. 370 211 verwiesen. Nachfolgend eine Zusammenfas-
sung, welcher die Hauptpunkte und Elemente des TP 7.2 entnommen werden kénnen.

Eine Ubersicht der OV-Massnahmen kann den Planen Dok Nr. 370 290.1 und .2 des
Projektdossiers entnommen werden.

Das Gesamtsystem Bypass Luzern mit der Spange Nord ermdglicht eine Verkehrsverla-
gerung des Durchgangsverkehrs auf das Hochleistungsstrassennetz (Stadtautobahn).
Dies fuhrt zu einer Entlastung des stadtischen Hauptverkehrsnetzes.

Die auf dem Hauptverkehrsnetz in der Innenstadt erzielten Verkehrsentlastungen sollen
mit entsprechenden Massnahmen gesichert werden, welche zudem eine Forderung des
offentlichen Verkehrs erméglichen und den erwiinschten Umlagerungseffekt auf die
Spange Nord und die Stadtautobahn unterstitzen.

Das erarbeitete Konzept beinhaltet die Themen ,Verkehrsmanagement* und ,Massnah-
men fir den 6ffentlichen Verkehr*.

Das stadtische Hauptverkehrsstrassennetz weist heute an vielen Stellen zwei Fahrstrei-
fen pro Richtung auf. Aufgrund der Verkehrsreduktion soll an diesen die Anzahl MIV-
Fahrstreifen zugunsten von Busstreifen und den ubrigen Verkehrsteilnehmenden redu-
ziert werden.

Durch die Reduktion der Fahrstreifen fir den MIV veréndert sich in der Konsequenz
auch die Kapazitat auf dem entsprechenden Strassenabschnitt. Um das Verkehrsauf-
kommen an diese Kapazitdten anzupassen und die erwiinschten Verkehrsumlagerun-
gen auf die neu geschaffenen Umfahrungsachsen Stadtautobahn und Spange Nord be-
einflussen zu kdnnen, sind an den Einfallsachsen entsprechende Verkehrsregelungsan-
lagen fur das Verkehrsmanagement erforderlich. Durch das Verkehrsmanagement wird
es ermoglicht, den Verkehrsfluss im Stadtzentrum aufrecht zu erhalten und so dem wirt-
schaftlich notwendigen Verkehr eine ausreichende Kapazitat zur Verfiigung zu stellen
und ihn effizient zirkulieren zu lassen.

Das "Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV" umfasst die bei der Inbe-
triebnahme des Gesamtsystems Bypass Luzern zur Erreichung der Projektziele zwin-
gend notwendigen Massnahmen auf dem Stadtgebiet von Luzern.

Im Rahmen des Vorprojekts Spange Nord wird zum TP 7.2 nur ein Konzeptbericht erar-
beitet. Dies ist ausreichend und stufengerecht, da es sich ausschliesslich um Massnah-
men innerhalb des bestehenden Strassenraumes handelt (Umwidmung Fahrstreifen zu
Busstreifen, Verkehrsmanagement). Die Massnahmen sind im kantonalen Verkehrsmo-
dell implementiert und die Wirkung damit abgebildet und beriicksichtigt. Die Massnah-
men sind mit dem Konzeptbericht definiert und dokumentiert sowie ihre Machbarkeit
grundsatzlich abgeklart. Zur Projektbeurteilung stehen den involvierten Stellen damit ge-
nigend Grundlagen zur Verfigung.

Die rechtliche Sicherstellung der Massnahmen fiir den OV und des Verkehrsmanage-
ments ist Gegenstand der nachsten Projektphase. Dabei sind die Massnahmen auf der
Basis des vorliegenden Konzeptes zu konkretisieren. Im Rahmen dieser weiterfiihren-
den Arbeiten ist auch die jeweils aktuelle Ausgangslage betreffend bereits realisierter
oder geplanter Projekte einzubeziehen.

Dok. Nr. 370 203A 21.10.2016 Seite 51/ 98



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert Technischer Bericht

9 Betriebs- und Sicherheitsausriustung (BSA)

Der Teil Betriebs- und Sicherheitsausrustung (BSA) wurde im Auftrag der vif durch die
R. Briniger AG bearbeitet. Diese umfassen samtliche elektromechanischen Anlagen
und Einrichtungen, inkl. Strassenbeleuchtung und Fahrleitungen.

Die Bearbeitung erfolgt dabei auf Konzeptstufe mit dem Ziel, insbesondere die Kosten
verlasslich abschatzen zu konnen.

Bezlglich der Dokumentation wird auf den Bericht BSA (Dok. Nr. 370 205) mit den zu-
gehdrigen Schemas verwiesen.

10 Verkehrstechnik

Das Mandat Verkehrstechnik, bearbeitet durch Rudolf Keller & Partner im Auftrag der vif,
umfasst die Bereiche Lichtsignalanlagen und Wegweisung auf Stufe Konzept.

Beziglich der Dokumentation wird auf die Funktionsbeschriebe der Lichtsignalanlagen
(Dok. Nr. 370 206) und das Wegweisungskonzept (Dok. Nr. 370 271 und 370 272) ver-
wiesen. Im Rahmen der Vorprojektoptimierung wurden die Dokumente nicht nachge-
fuhrt.
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11 Verkehrs- und Bauphasen
11.1 Vorgaben und Randbedingungen

Die Vorgaben und Randbedingungen, welche an die Verkehrs- und Bauphasen gestellt
werden, sind in der Nutzungsvereinbarung (Dok. Nr. 370 201) definiert.

Eine Etappierung des Bauvorhabens ist nicht vorgesehen. Die Realisierung erfolgt als
ganzes in einzelnen Bauphasen. Eine mdglichst kurze Bauzeit wird angestrebt. Die In-
betriebnahme soll zeitgleich mit der Inbetriebnahme / Fertigstellung des Bypass Luzern
zum frihest moglichen Zeitpunkt erfolgen.

Der Verkehrsfluss (MIV, OV*, LV) soll wahrend den Arbeiten soweit als moglich unge-
stort aufrechterhalten werden. Die Emissionen durch die Bauarbeiten sollen aufgrund
der Lage innerorts moéglichst reduziert werden.

11.2 Verkehrs- und Bauphasen

Im Rahmen des Vorprojektes wird nachstehend ein mdglicher Bauablauf skizziert. Die-
sen gilt es im Rahmen der nachsten Projektphase zu konkretisieren und optimieren.

Die Verbreiterung der Hauptstrasse erfolgt als Vorbereitung fir den Bau der Fluhmiih-
lebricke. Die Baustelle der Fluhmihlebriicke ist einerseits ab dem zuklnftigen An-
schluss Luzern-Lochhof und andererseits via der Reussinsel erschlossen. Fir den Bau
der Pfeiler in der Reuss sind Pontons notwendig. Der Bahnverkehr der tangierten Bahn-
linie ist permanent aufrecht zu erhalten. Mit dem Drittprojekt K 13 Hauptstrasse (UeF
Fluhmihle) sollen fiir das westliche Widerlager die Pféhle bereits erstellt werden.

Der Anschluss Lochhof (ASTRA-Perimeter) ist abgestimmt auf den Bau der Fluhmiih-
lebriicke, resp. den Tunnel Friedental, zu erstellen. Der Bau erfolgt ,verkehrsfrei“, abge-
sehen vom Baustellenverkehr. Die Erschliessung Reussmatt ist dabei permanent zu
gewahrleisten (Erschliessung der Werkleitungszentrale und Liegenschaften).

Der Abschnitt Friedental mit dem Tunnel Friedental soll in 2 Hauptetappen erstellt wer-
den. In der 1. Etappe wird das Westportal des Tunnels Friedental, inkl. rund 40 bis 50 m
Tunnel realisiert. Die St. Karlistrasse wird dazu unterbrochen. In der 2. Etappe wird die
Ostliche Tunnelhalfte zusammen mit dem Ausbau der Friedentalstrasse erstellt. Die
Friedentalstrasse im Abschnitt wird dazu fur den Verkehr gesperrt. Die Friedhofser-
schliessung ist via der St. Karlistrasse gewéhrleistet. Die Baustellenerschliessung erfolgt
Uber den Werksanschluss Lochhof, die St. Karlistrasse, resp. das Friedental. Die Lang-
samverkehrs- und OV-Fiihrung sind in der ndchsten Projektphase vertieft zu priifen.

Im Abschnitt Rosenberg wird der bestehende Strassenraum in einer 1. Etappe auf der
Seite Rosenberg verbreitert. Nach Abschluss der 1. Etappe erfolgt der Ausbau auf der
Seite Friedberg. In der 3. Etappe erfolgen die Arbeiten in der Fahrbahnmitte sowie die
Belags- und Fertigstellungsarbeiten. Der Verkehr ist wahrend der Hauptbauarbeiten 2-
streifig aufrecht zu erhalten.

Der Umbau Schlossberg hat unter Betrieb zu erfolgen. Vor Beginn der Hauptarbeiten
ist die Arkade Wesemlinstrasse 1 / Zirichtrasse 64 zu erstellen, inkl. der erforderlichen
Abbrtiche. In einer ersten Etappe ist anschliessend die Verbreiterung der Zirich- und
Maihofstrasse angedacht, was Raum fiir provisorische Verkehrsfihrungen schafft. Pa-

18 Der Trollybusbetrieb soll aufrechterhalten werden. Auf den Einsatz von Dieselbussen soll verzichtet werden (u.a. Kosten). Die
Bauphasen sind entsprechend zu wéhlen.
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11.3

114

rallel kann die Friedentalstrasse im Abschnitt ausgebaut werden. Ebenfalls kénnen zeit-
gleich die Schuttarbeiten etc. fur die neue Linienfuhrung der Vallasterstrasse ausserhalb
des heutigen Strassenbereiches erfolgen. Anschliessend soll die Vallasterstrasse in
konzentrierter Bauweise in einer 2. Etappe fertig gestellt werden. Der Verkehr wird dabei
Uber die Friedentalstrasse gefiihrt. Nach Fertigstellung der Vallasterstrasse ist das Ring-
system erstellt und der Strassenraum, insbesondere auf der Achse Zirich-/ Maihofstras-
se, kann fertig gestellt werden. Der Trolleybusbetrieb in der Beziehung Luzern — Ebikon
ist wahrend der gesamten Bauzeit aufrecht zu erhalten. Die Langsamverkehrsfiihrung ist
fur die Bauphase im Detail zu erarbeiten. Fir die Knoten sind provisorische Lichtsignal-
anlagen erforderlich.

Bezlglich der zeitlichen Abfolge der einzelnen Abschnitte siehe Kapitel 11.5.

Materialbewirtschaftung

Fur den Bau der Spange Nord sind betrachtliche Materialmengen erforderlich. Es fallen
zudem grossere Abtrags- und Aushubmengen an. Nachfolgend eine Zusammenstellung.

- Aushub ca. 170‘000 m?
- Ausbauasphalt ca. 11‘'000 m?3
- Schuttmaterial / Hinterfullung ca. 72'000 m3
- Asphaltbelage ca. 30°000 t

Materialdeponien vor Ort, innerhalb des Projektperimeters, sind aufgrund der innerortli-
chen Lage (Platzverhaltnisse) nicht méglich. Das Material ist abzufiihren, resp. von ex-
tern zuzufithren. Die Transporte erfolgen per Lastwagen.

Synergien in der Materialbewirtschaftung mit dem Projekt Bypass Luzern werden ange-
strebt. Im Rahmen der nachsten Phase ist die Materialbewirtschaftung zu konkretisieren.

Installationsplatze und Baustellenerschliessung

Die Bauarbeiten fir die Spange Nord erfolgen in einem innerstadtischen Umfeld. Die
Platzverhaltnisse sind entsprechend beschrankt.

Die Baustellenerschliessung erfolgt ab dem vorhandenen Strassennetz mittels Lastwa-
gen. Der Bereich des Anschlusses Lochhof, inkl. des 6stlichen Widerlagerbereiches der
Fluhmihlebriicke soll soweit als mdglich tiber den bestehenden Werksanschluss ab der
Stadtautobahn erschlossen werden.

Grossere Installationsflachen stehen im Perimeter nicht zur Verfigung. Die Installatio-
nen haben dezentral und soweit als moéglich innerhalb der Baufelder zu erfolgen. Im
Rahmen der nachsten Projekiphase sind die erforderlichen Installationsplatze auszu-
scheiden und zu bezeichnen.
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11.5 Approximatives Bauprogramm

Das Bauprogramm kann der nachstehenden Abbildung 25 entnommen werden. Das
Programm basiert auf einer Bauzeit von rund 3.5 Jahren.

Jahr 1 Jahr 2 Jahr 3 Jahr 4
Arbeiten a1]/a2/ a3/ a4]a1/ a2/ a3/ a4|a1/a2] @3 a1|a1]a2] a3/ as
Projekt K31 Luzern, Spange Nord &

\ g

Abschnitt Hauptstrasse (TP 7.1)
Vorbereitungsarbeiten
Bauarbeiten Hauptstrasse (Verbreiterung)
Fertigstellungsarbeiten Hauptstrasse

Abschnitt Fluhmiihlebriicke (TP 7.1)
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche
Bau Fluhmiihlbebriicke, inkl. Erschliessung Reussmatt
Riickbau SBB-Fussgangeriberfiihrung

Abschnitt Autobahnanschluss Luzern-Lochhof (ASTRA)
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche
Umbau / Ausbau Anschluss Luzern-Lochhof (in Etappen, abgestimmt auf Anschluss-Lose)

Abschnitt Tunnel Friedental (TP 7.1)
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche / Rodungen
Baugrube und Rohbau Tunnel Abschnitt 1 (Zufahrt Friedhof via Friedentalstrasse)
Baugrube und Rohbau Tunnel Abschnitt 2 (Zufahrt Friedhof via St.Karlistrasse)
Bau Rad-/Fussweg
Ausbau Tunnel (Werkleitungen, Strassenbau)
Vorplatz Friedhof / Buswendeschleife
BSA / Ausbau Zentrale

Abschnitt Friedental (TP 7.1) -+
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche / Rodungen
Bauarbeiten Friedental (Totalsperrung, nur fiir PP Spital zugénglich)

Abschnitt Rc berg (TP 7.1)
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche / Rodungen
Bauarbeiten 1. Etappe (Verbreiterung Seite Rosenberg)
Bauarbeiten 2. Etappe (Verbreiterungen Seite Friedberg)
Bauarbeiten 3. Etappe (Belags- / Fertigstellungsarbeiten)

Abschnitt Schlossberg (TP 7.1)
Bau Arkade Ziirichstrasse
Vorbereitungsarbeiten / Abbriiche
Umbau Verkehrssystem Schlossberg (in Etappen)

Massnahmen 6V (TP 7.2) ~—
Anpassung Verkehrsregime (Ummarkierungen, Anpassung Steuerung, Wegweisung) | -

Inbetriebnahme Spange Nord und Massnahmen fiir den 6V (TP7.1 und TP 7.2)

Inbetriebnahme Gesamtsystem Bypass Luzern mit Anschluss Lochhof

Abbildung 25: Bauprogramm (Anschluss Lochhof, Perimeter ASTRA, grau)

Angestrebt wird eine moglichst kurze Bauzeit. Die Arbeiten in den einzelnen Abschnitten
erfolgen hierzu tber weite Teile der Bauzeit parallel. Die Arbeiten im Anschlussbereich
Lochhof haben koordiniert mit der Realisierung des Projektes Bypass zu erfolgen.

Die Inbetriebnahme der Spange Nord ist zeitgleich mit der Erdffnung / Fertigstellung des
Projektes Bypass Luzern angestrebt (frihster moglicher Zeitpunkt). Die Verkehrsma-
nagement- und OV-Massnahmen (TP 7.2) sollen zeitgleich mit der Eréffnung der Span-
ge Nord in Betrieb gehen. Die Fertigstellungsarbeiten TP 7.2 bedurfen jedoch einen ge-
wissen Nachlauf (z.B. Ummarkierungen best. Verkehrsflachen etc.).
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Umweltvertraglichkeitsbericht
Die Umweltauswirkungen kdnnen folgendermassen zusammengefasst werden:

Luft: Heute werden die Immissionsgrenzwerte fir NO2 und PM10 entlang von stark be-
fahrenen Strassenabschnitten und insbesondere der Autobahnen noch tberschritten. In
Zukunft ist jedoch als Folge der verbesserten Fahrzeugtechnologie und der verschéarften
Abgasvorschriften v.a. beim NO2 mit einer deutlichen Abnahme der Immissionen zu
rechnen. Infolge der Verkehrsumlagerungen durch den neuen Bypass inkl. Spange Nord
nehmen die NO2-Immissionen entlang der bestehenden Stadtautobahn um bis zu 2
ug/m? ab. Auch auf dem innerstadtischen Hauptstrassennetz nimmt die Belastung gross-
tenteils ab (z.B. auf der Seebriicke um 1 pg/m?3). Insgesamt verandern sich die Fahrleis-
tungen und damit auch die Schadstoffemissionen praktisch nicht.

Klima: Gemass UVP-Handbuch des BAFU ist der Umweltbereich Klima nur dann rele-
vant, wenn anlagenspezifische Vorschriften bestehen. Solche Vorschriften existieren je-
doch gemass obigem Handbuch fur Strassenprojekte nicht. Aus diesem Grund ist der
Umweltbereich Klima beim vorliegenden Projekt nicht relevant, und es sind diesbezlig-
lich keine Untersuchungen notwendig. Die CO,-Emissionen wurden im Rahmen dieses
UVB nicht berechnet. Ihre Entwicklung verlauft im Wesentlichen parallel zu derjenigen
der Fahrleistungen.

Larm: Die Spange Nord zwischen Knoten Fluhmuhle und Knoten Sedelstrasse sowie
die beiden Ein- und Ausfahrtrampen Luzern Lochhof (Fahrtrichtung Std und Fahrtrich-
tung Nord) sind als Neuanlagen im Sinne von Art. 7 LSV zu betrachten. Als bauliche
Massnahme zur Larmreduktion ist auf der Fluhmuihlebriicke beidseitig eine insgesamt
2 m hohe Larmschutzkonstruktion geplant. Der fir diesen Fall massgebende Planungs-
wert wird im Betriebszustand 2 (2040) bei 42 Geb&uden Uberschritten. Hier missen im
Rahmen des Bauprojektes Erleichterungen beantragt werden, und es mussen bei einer
zusétzlichen Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte auf Kosten des Anlageinhabers
Schallschutzfenster eingebaut werden. Die tUbrigen Abschnitte der Spange Nord sind als
geanderte ortsfeste Anlagen im Sinne von Art. 8 LSV zu betrachten. Bei 112 Gebauden
wird der IGW im Betriebszustand 2 (2040) uberschritten. Bei 73 Geb&uden wird die Zu-
nahme gegeniiber dem Ausgangszustand 2 (2040) wahrnehmbar sein. Damit ist bei die-
sen Geb&uden von einer wesentlichen Anlageanderung gemass Art. 8 Abs. 2 und 3 LSV
auszugehen. Hier missen im Rahmen des Bauprojektes fir die Spange Nord, resp. des
betreffenden UVB, Erleichterungen beantragt werden, und es missen — soweit noch
nicht im Rahmen der Larmsanierungsprojekte erfolgt - ab IGW Schallschutzfenster zu
Lasten des Strassenprojektes eingebaut werden.

Erschitterungen und Korperschall: Die Auswirkungen beziglich Erschitterungen in
der Bauphase werden erst im Rahmen des UVB auf Stufe Auflageprojekt beurteilt. Die
Auswirkungen in der Betriebsphase sind dagegen nicht relevant.

Nichtionisierende Strahlung (NIS): Der Tunnel Friedental weist keine mechanische
Laftung auf, so dass hier auch keine Trafos installiert werden. Der Umweltbereich NIS ist
fur die Spange Nord deshalb nicht relevant.

Grundwasser: Die fur die Fluhmihlebriicke nétigen Fundationen schrdnken den
Grundwasserleiter nur sehr lokal ein. Der Nachweis der maximalen Einschnirung des
Grundwasserleiters von 10% ist im Rahmen des UVB 3. Stufe zu fiuihren. Der Bereich
des Tagbautunnels beim Friedental wird beim Antreffen von wasserfiihrenden Kiliften
mittels geeigneter Abdichtungsmassnahmen versehen, und das Kluftwasser wird durch
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Kiesdiicker oder ahnlich Massnahmen um den Tunnel herumgeleitet. Mit der Planung
der Strassenentwasserung gemass der BAFU-Wegleitung ,Gewasserschutz bei der
Entwasserung von Verkehrswegen* wird sichergestellt, dass es durch die Strassenent-
wasserung nicht zu einer unzulassigen Belastung fur das Grundwasser kommt.

Oberflachengewéasser und aquatische Okosysteme: Beim Bau der Fluhmiihlebriicke
ist durch entsprechende Massnahmen sicher zu stellen, dass keine tbermassigen Be-
lastungen fir die Reuss und die Fische entstehen. Im Weiteren ist durch entsprechende
Massnahmen sicher zu stellen, dass es durch die Entwésserung der Baustellen nicht zu
Uberméssigen Belastungen der Oberflachengewasser kommt. Die entsprechenden Un-
tersuchungen werden im Rahmen des UVB auf Stufe Auflageprojekt durchgefthrt.

Entwasserung: Mit der Planung der Strassenentwéasserung gemass der BAFU-
Wegleitung ,Gewasserschutz bei der Entwéasserung von Verkehrswegen* wird sicherge-
stellt, dass es durch die Strassenentwésserung nicht zu einer unzuldssigen Belastung
fur das Grundwasser und die Oberflichengewésser kommt.

Boden: Durch die Spange Nord wird im Bereich Friedental Boden tangiert. Dieser ist je-
doch nicht als Fruchtfolgeflache ausgeschieden. Das Bodenmaterial weist eine leichte
Uberschreitung des Richtwerts fiir Blei auf. Es kann grundsétzlich davon ausgegangen
werden, dass das abgetragene Bodenmaterial im Rahmen des Projekts wieder verwen-
det werden kann. Die entsprechenden Detailabklarungen erfolgen im Rahmen des UVB
auf Stufe Auflageprojekt.

Altlasten: Das Trassee der Spange Nord tangiert im Bereich des Anschlusses Schloss-
berg den Katastereintrag 1061A0054 im Kataster der belasteten Standorte des Kantons
Luzern. Das belastete Material (Bagatellmenge von rund 10 m3®) muss gesetzeskonform
entsorgt werden. In Abhéngigkeit des definitiven Standorts der SABA wird fir deren Bau
allenfalls der Standort 1061A0026 (Rootsee) tangiert. Die Auswirkungen kdnnen jedoch
erst im Rahmen des UVB auf Stufe Auflageprojekt beurteilt werden.

Abfalle: Die Auswirkungen wéahrend der Bauphase werden erst im Rahmen des UVB
auf Stufe Auflageprojekt beurteilt. Die Auswirkungen in der Betriebsphase sind nicht re-
levant.

Umweltgefahrdende Organismen: Die Auswirkungen beziglich Neophyten in der
Bauphase werden erst im Rahmen des UVB auf Stufe Auflageprojekt beurteilt. Die Aus-
wirkungen in der Betriebsphase sind nicht relevant.

Storfallvorsorge, Katastrophenschutz: Die Spange Nord entspricht, soweit dies zum
aktuellen Zeitpunkt beurteilt werden kann (Vorprojekt), in Bezug auf die erfahrungsge-
mass massgeblichsten Massnahmen wie der Entwésserung, der Fahrzeugriickhaltesys-
teme sowie beim Tunnel die Liftung und Fluchtwegabstande den normativen Anforde-
rungen. Da sich entlang der gesamten Strecke keine Grundwasserschutzzonen bzw. -
areale in der Nahe (< 500 m) befinden, kann eine Verschmutzung von Fassungen oder
Quellen, die der offentlichen Trinkwasserversorgung dienen, ausgeschlossen werden.
Die Risiken zum Indikator ,verschmutzte unterirdische Gewasser sind im Sinne der
StFV auf der Spange Nord als tragbar zu beurteilen. Die Risiken fur die Oberflachenge-
wasser sowie fur Personen (Fahrzeuginsassen und exponierte Personen in der Nahe
der Nationalstrasse) liegen fiir die Spange Nord im akzeptablen Bereich. Insgesamt
zeigt sich, dass aus Blickwinkel der Storfallrisiken fir den Schadenindikator Umwelt
(Oberflachengewasser, Grundwasser) sowie hinsichtlich der Personenrisiken aufgrund
der vorliegenden Ergebnisse kein Handlungsbedarf hinsichtlich weiterer Abklarungen
bzw. Massnahmen bestehen.
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Wald: Wahrend der Bauphase sind fur die Bau- und Installationsplatze sowie fiir die Er-
satzmassnahmen voraussichtlich ca. 3'290 m? temporare Rodungen notwendig. Diese
werden an Ort und Stelle wieder aufgeforstet. In der Betriebsphase sind voraussichtlich
knapp 4'420 m? permanente Rodungen notwendig. Wo diese Rodungen flachengleich
aufgeforstet werden kdnnen, ist zurzeit noch nicht klar. Geméass Auskunft der Dienststel-
le Landwirtschaft und Wald (lawa) stehen jedoch grundsétzlich gentigend Aufforstungs-
flachen zur Verfliigung. Die definitiven Rodungs- und Aufforstungsflachen missen im
Rodungsgesuch dargestellt werden, welches im Rahmen des UVB auf Stufe Auflagepro-
jekt erarbeitet wird.

Flora, Fauna, Lebensraume: Durch das Projekt werden keine inventarisierten Schutz-
gebiete direkt tangiert. Durch den Bau der Spange Nord werden verschiedene potentiel-
le Lebensraume tangiert. Zudem missen drei erhaltenswerte Eichen im Gebiet Schloss-
berg fur den Bau der Spange Nord gefallt werden. Dabei handelt es sich jeweils um
nicht inventarisierte Objekte. Die negativen Auswirkungen auf die potentiellen Lebens-
raume konnen jedoch durch die vorgesehenen Ersatzmassnahmen (Forderung artenrei-
che Fromentalwiese im Gebiet Reussegg, Starkung und Aufwertung der Vernetzungs-
achse nordlich des Greterwaldes im Gebiet Reussegg) kompensiert werden. Insgesamt
wird die Situation bezuglich Vernetzung durch die im Rahmen des Projekts geplanten
Massnahmen gegentiber heute sogar verbessert.

Landschaft und Ortsbild: Durch die Spange Nord werden keine nationalen, regionalen
oder lokalen Landschaftsschutzgebiete tangiert. Es sind jedoch gewisse Auswirkungen
auf den Landschaftsraum der Reuss als auch auf das gemass ISOS geschiitzte Ortsbild
der Stadt Luzern zu erwarten. Die Auswirkungen werden durch bauliche Massnahmen
(adaquate Ausgestaltung der neuen Bricke, Tunnel Friedental) so gering wie mdglich
gehalten. Fiur die Genehmigung des Projekts wird ein Gutachten geméass Art. 7 des Na-
tur- und Heimatschutzgesetzes (NHG) erforderlich sein.

Kulturdenkmaler und archaologische Stéatten: Durch das Projekt werden weder histo-
rische Verkehrswege noch Kulturgiter von nationaler oder kantonaler Bedeutung tan-
giert. Auch werden keine bekannten archéologischen Fundstellen tangiert. Hinsichtlich
der lokalen Bauinventaren muss das im Bauinventar der Stadt Luzern als erhaltenswert
eingestuften Geb&ude an der Zirichstrasse 64, das im Bereich der Spange Nord liegt,
baulich angepasst werden. Die im Bauinventar der Stadt Luzern ebenfalls als erhaltens-
wert eingestuften Gebaude der Friedentalstrasse 40 und Zirichstrasse 79, 81, 83 sowie
85 befinden sich sehr nahe an der geplanten Spange Nord, werden durch das Projekt
aber voraussichtlich nicht direkt tangiert. Das im Bauinventar der Stadt Luzern als schut-
zenswert eingestufte Friedhofareal Friedental wird durch den Bau der Spange Nord im
Bdschungsbereich tangiert. Geb&dude oder Grabanlagen werden durch das Projekt aller-
dings nicht betroffen.

Naturgefahren: Die Gefahrensituation wird vom Hochwasser dominiert. Die neue
Fluhmihlebriicke hat jedoch nur einen sehr geringen Einfluss auf den Wasserspiegel
der Reuss und fuhrt zu keiner Beeintrachtigung der Hochwassersicherheit.
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13 Land- und Rechtserwerb
13.1 Landerwerb, inkl. Gebaudeabbriiche
Die Realisierung der Spange Nord bedingt den Erwerb von Land ab Drittgrundstiicken.
Die erforderliche permanente Landbeanspruchung kann den Flachenbeanspruchungs-
planen des Projektdossiers stufengerecht approximativ entnommen werden. Eine Land-
beanspruchungsliste liegt dem Bericht im Anhang A6 bei. Die erforderliche permanente
Landbeanspruchung betragt rund 24200 m2.
Das Projekt wurde unter der Pramisse erarbeitet, auf Gebaudeabbriiche méglichst zu
verzichten. Das Projekt bedingt dennoch den Abbruch folgender Gebaude:
§ SBB-Fussgangerbriicke Fluhmuhle
§ Str. Kalistrasse 71a und 71b (GS 2726)
§ Reussmatt5/7/9 (GS 2882)
§ St. Karlistrasse 83 (GS 1169, 3859)
§ Friedentalstrasse 12 (GS 1026)
Die Gebaude Wesemlinstrasse 1 (GS 1260) und Zurichstrasse 64 (GS 1259) bleiben
gemass Vorprojekt optimiert erhalten. Es ist jedoch der Einbau einer Arkade fir den
Rad- und Fussverkehr vorgesehen. Ein Abbruch der Liegenschaften mit einer Neube-
bauung stellt eine in den weiteren Planungen zu prifende Option dar (siehe Bericht Ko-
ordinationsplanung Kunstbauten, Landschaft, Stadtebau, Dok. Nr. 370 207).
Das Gebaude Friedentalstrasse 42 (GS 1234) kann gemass Projekt ebenfalls erhalten
werden. Mit der geplanten Bebauung Urnerhof ist ein Neubau allenfalls denkbar. Dies
wirde eine gewisse Optimierung fir die Spange Nord ermdglichen.
Private Vorplatze, Erschliessungen, Parkplatze etc. sind durch das Projekt Gber den ge-
samten Projektperimeter betroffen (siehe Projektpléane).
13.2 Voriubergehend beanspruchte Landflachen
In der Bauphase werden fir Installationsplatze, Materialdeponien, allfallige Provisorien,
Baugruben etc. temporér zuséatzliche Landflachen beansprucht.
Diese voriibergehend beanspruchten Flachen sind nicht Gegenstand des Vorprojektes
optimiert. Die Flachen sind in der nachsten Projektstufe abzuschatzen und auszuweisen.
Hinweise zu den erforderlichen Flachen finden sich in Kapitel 11.
13.3 Rodungen / Aufforstungen

Das Projekt bedarf temporarer und definitiver Rodungen (Wald). Die entsprechenden
Flachen kénnen approximativ dem Rodungsplan (Dok. Nr. 370 263), welcher dem opti-
mierten Vorprojektdossier beiliegt, entnommen werden.

§ Permanente Rodungen: ca. 4420 m?
§ Temporare Rodungen: ca. 3290 m?

Als Basis ist im Vorfeld eine erste Waldfeststellung erfolgt. Fiir neue Kantonsstrasse ist
ein Waldabstand von 5 m geméss Strassengesetz des Kantons Luzern einzuhalten.
Dies wurde im Projekt entsprechend beriicksichtigt (siehe Rodungsplan). Fur die per-
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manenten Rodungen sind flachengleiche Ersatzaufforstungen vorgesehen. Die Auffors-
tungsstandorte sind im Rahmen des Bauprojektes zu definieren.

13.4 Bau-und Strassenlinien
Bau- und Strassenlinien sind nicht Gegenstand der vorliegenden Planung.

Die Festlegung von allfalligen Bau- und Strassenlinien zur Raumsicherung wird gepruft.
Eine allfallige Festlegung erfolgt im Rahmen eines separaten Verfahrens.

13.5 Bewilligungen und Verfahren

Die erforderlichen Unterlagen fiir die Bewilligungen sind nicht Gegenstand des Vorpro-
jektes optimiert. Mit dem Vorprojekt optimiert werden keine Bewilligungen beantragt.
Diese sind Gegenstand der nachsten Projektphase (Bau-/Auflageprojekt).
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14 Kostenschatzung

Die Kostenschéatzung (Dok. Nr. 370 217) liegt dem Projektdossier in Form eines separa-
ten Berichtes bei. Es wird an dieser Stelle auf diesen verwiesen.

Die Kostenschatzung ist nicht Bestandteil der Vernehmlassung.

15 Veradnderungen gegeniber dem Vorprojekt 2014

Im Rahmen des Vorprojektes optimiert wurden die folgenden wesentlichen Veranderun-
gen gegenliber dem Vorprojekt Stand 2014 vorgenommen.

Veranderung

Kommentar

Anschluss Luzern-Lochhof
Fluhmihlebricke

Aufgrund der Stellungnahme des ASTRA zum Vorprojekt
2014 wurden fur den Anschluss Luzern-Lochhof Optimie-
rungen gepruft, um das Risiko von Riickstaus auf die Auto-
bahn zu minimieren und die Flexibilitdt, u.a. bei Ereignis-
sen, zu erhohen.

Aufgrund des durchgefiihrten Variantenstudiums wurde
entschieden, die Ausfahrt FBSU auf der Ausfahrtsrampe
durchgehend 2-streifig auszubilden (Verbreiterung Briicke
Rampen Lochhof FBSU) sowie die Fluhmihlebriicke um
einen auf 4. Fahrstreifen zu erweitern. Das Risiko von
Ruckstaus auf die Stadtautobahn kann damit reduziert
werden (Verkehrssicherheit).

Lift-/Treppenturm

Der Lift- und Treppenturm zur Anbindung des linken
Reussufers ("(,Xylophonweg"“) an das Gebiet Fluhmuhle als
Ersatz fur die bestehende SBB-Fussgangerbriicke wurde
beziglich seiner Lage optimiert.

Eine Rampenldsung wurde in einer Studie geprift, jedoch
verworfen (u.a. Kosten/Nutzen, Raumbedarf).

Erschliessung Reussmatt

Die Erschliessung Reussmatt wird neu gefihrt. Auf die
Rampe ab der Autobahnauffahrt kann mit der Lésung ver-
zichtet werden. Die Fuhrung erfolgt kombiniert mit der
Langsamverkehrsverbindung Fluhmiihle — Friedental.

Im Zusammenhang mit der geplanten Arealentwicklung
Reussmatt ist die Erschliessung nochmals zu prifen.

Tunnel Friedental

Der Tunnel Friedental wurde gegeniiber dem Vorprojekt um
220 auf rund 365 m verlangert. Dies zum Schutz des Fried-
hofareals (Larm). Die Stadt Luzern sowie die ENHK/EKD
haben diese Verlangerung in der Vernehmlassung 2014
gefordert.

Im Rahmen dieser Projektoptimierung wurde auch die Lini-
enfuhrung im Friedental begradigt sowie die Portalsituation
West angepasst. Eine Verlangerung der Eindeckung beim
Portal West konnte aufgrund der Lage zum Knoten nicht
umgesetzt werden (Verkehrssicherheit) wie im Rahmen der
Vernehmlassung gefordert.

Sicht-/Larmschutz Friedental

Der Abschluss der Friedentalstrasse (Rad-/Gehweg) zum
Friedhofsareal ist ab dem Tunnelportal Ost neu mit einer
begrinten Larmschutzkonstruktion in "Heckenart" vorgese-
hen. Dies gemass Vernehmlassungsriickmeldung.
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Veranderung

Kommentar

Rad- und Fussgéngerfuhrung

Die Radverkehrsfiihrung wurde im Rahmen der Projektop-

timierung in Abstimmung mit der Stadt Luzern optimiert. Die

wesentlichen Anderungen sind:

- Breite Rad-/Gehweg Fluhmuhle - Knoten Sedel 4.5m
(gegeniber 3.5 m im Vorprojekt 2014)

- Rad-/Gehweg anstelle Radstreifen in Abschnitt Knoten
Sedel bis Spitalstrasse in Richtung Schlossberg

- Verbreiterung Gehwege mit Signalisation «lb-gestattet»
auf mind. 3.5 m.

- Konfliktfreie Radverkehrsfihrung bei Bushaltestelle
Schlossberg Nord/Rosenberg und Verzicht auf «b-
gestattet» im Bereich der Haltestelle Rosenberg.

Erhalt Grenzeichen
(Sedel- - Spitalstrasse)

Die Linienfihrung der Friedentalstrasse im Abschnitt Kno-
ten Sedel — Spitalstrasse wurde angepasst, so dass die be-
stehenden Grenzeichen erhalten werden kdnnen. Dies zu
Lasten der gegeniiberliegenden Grundstiicke.

Der Erhalten der Grenzeichen wurde im Rahmen der Ver-
nehmlassung 2014 gefordert.

Ausbildung Stutzmauern

Das Gestaltungskonzept des Vorprojektes 2014 sah vor,
die Stutzmauern mit einem Fusselement aus Beton und
Steinkorbaufsatzen zu realisieren. Aufgrund der Rickmel-
dung aus der Vernehmlassung wurde das Konzept tiberar-
beitet. Die Stiitzmauern werden neu in Beton ausgefihrt.
Der Bedarf bezuiglich allfalligen Larmschutzeinlagen wird im
Rahmen der weiteren Projektbearbeitung geklart.

Abschnitt Rosenbergstrasse bis
Knoten Rosenberg

Bushaltestelle

Der Strassenquerschnitt im Abschnitt Rosenbergstrasse —
Knoten Rosenberg wurde im Rahmen der Projektoptimie-
rung um einen Fahrstreifen reduziert. Die Flachenbean-
spruchung konnte so wesentlich reduziert werden.

Die Bushaltestellen Schlossberg Nord und Rosenberg
(Fahrtrichtung Sedel) wurden im Rahmen dieser Projektop-
timierung zusammengelegt. Der Abstand der Haltestellen
Betrug nur rund 170 m.

Vorplatz Schulhaus Maihof

Im Rahmen der Projektoptimierung wurden fir den tangier-
ten Schulhausplatz Maihof aufgrund der Vernehmlassungs-
riickmeldunen verschiedene Lésungen geprift und disku-
tiert. Die im Rahmen des Vorprojektes optimiert dargestellte
Loésung stellt die Bestvariante dar. Der durch den Strassen-
umbau beanspruchte Raum ab dem Platz wird +/- durch die
vorgesehene Erweiterung kompensiert.

Tabelle 2 Wesentliche Veranderungen gegeniiber dem Vorprojekt 2014
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16

Dok. Nr.

Themenspeicher fur die nachste Projektphase

Fur das Vorprojekt wurden als Héhengrundlagen ausgewertete Luftaufnahmen ver-
wendet. Im bestehenden Strassenbereich erfolgten Erganzungsaufnahmen. Baume,
Bauwerke etc. wurden nicht eingemessen. Fur das Bauprojekt sind detaillierte ver-
messungstechnische Aufnahmen erforderlich.

Geologie / Geotechnik: Die Geologie fur das Projekt Spange Nord liegt auf Stufe Vor-
studie vor. Im Rahmen des Vorprojektes erfolgte keine Detaillierung. Im Vorfeld der
nachsten Projektphase ist die Geologie projektspezifisch aufzuarbeiten.

Erhebungen des bestehenden Strassenoberbaus liegen keine vor. Im Rahmen des
Bauprojektes ist dieser zu erheben (u.a. Aufbau, Qualitat, PAK etc.). Ebenfalls sind
die bestehenden Kunstbauten zu erfassen, zu welchen keine Unterlagen vorliegen
(Zustand, Konstruktion, Dimensionen etc.) und der Zustand der Strassenentwésse-
rung zu prifen.

Fur das Areal Reussmatt bestehen Entwicklungsabsichten. Durch die Eigentiimerin
GS 2728 ist die Erstellung eines Gestaltungsplanes in Abstimmung mit der Stadt Lu-
zern geplant. Die Spange Nord ist darin zwingend einzubeziehen (u.a. Erschliessung
Areal).

Fir das Kantonsspital besteht ein Bebauungsplan mit zugehdrigem Erschliessungs-
konzept, welches die Spange Nord mitberticksichtigt. In der weiteren Bearbeitung gilt
es die Projekte zu koordinieren und abzustimmen (u.a. PP Erschliessung).

Fur das Areal Urnerhof ist ein stadtebaulicher Wettbewerb geplant. Die Erkenntnisse
daraus bezuglich Abbruch, resp. Erhalt des Geb&audes GS 1234 sind im Rahmen der
nachsten Projektphase zu berticksichtigen (Linienfihrung Spange Nord).

Die Gebaude Wesemlinstrasse 1 / Zurichtrasse 64 tangieren den zukunftigen Stras-
senraum. Der Bedarf des zusatzlichen Strassenraumes ist unbestritten. Die Geb&aude
sind im Inventar der Stadt Luzern als erhaltenswert kategorisiert. Das Vorprojekt sieht
den Bau einer Arkade fiir den Rad- und Fussverkehr vor, so dass die Gebaude erhal-
ten werden kdnnen. Fur die Stadtbaukommission stellt ein Abbruch der Liegenscharf-
ten mit einem Neubau ebenfalls eine Option dar. Die Arkadenlésung befriedigt die
Stadtbaukommission nicht. Es soll daher im Vorfeld der nachsten Projektphase eine
stadtebauliche Studie (Konkurrenzverfahren) erarbeitet werden. Darin ist neben ei-
nem Neubau auch die Machbarkeit der Arkadenlésung im Detail aufzuzeigen. Uber
die Zurichstrasse ist ein Gesamtkonzept zu erstellen (Stadtebau, Verkehr).

Fur die Fluhmuhlebricke soll ein Projektwettbewerb in der nachsten Projektphase als
gualitatssicherndes Verfahren durchgefiihrt werden. Dies aufgrund der diversen Stel-
lungnahmen zum Vorprojekt 2014. Das Verfahren ist friihzeitig zu starten, damit das
Bauprojekt zeitlich mit jenem der Spange Nord vorliegt. Die Finanzierung des Lift-
/Treppenturms ist zwischen dem Kanton Luzern und der Stadt Luzern zu regeln.

Die Anforderungen des Bundesgesetzes lUber die Beseitigung von Benachteiligungen
von Menschen mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz, BehiG) sind im
Projekt zu bertcksichtigen.

Strassenentwasserung: Im Bereich der Technik von Strassenabwasserbehandlungs-
anlagen (SABA) findet momentan eine starke Entwicklung statt. Bei der Projektierung
ist dannzumal der aktuelle Stand der Technik zu bertcksichtigen. Die vorliegenden
Konzepte sind zu prifen und weiter zu entwickeln, resp. zu konkretisieren. Der Vari-
antenfacher soll nochmals geéffnet werden. Kombinationen mit Drittprojekten, z.B.
der Sanierung der Sedelstrasse, sollen gepruft werden.
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Dok. Nr.

Die Bedurfnisse des Strassenunterhaltes, z.B. Abstellplatze im Bereich der Pump-
werke, sind im Rahmen des Bauprojektes abzuholen und im Projekt zu integrieren.
Im Rahmen des Vorprojektes erfolgen nur grundsatzliche Uberlegungen dazu.

Im Rahmen des Projektes «K13 Luzern Nord, Uberfiihrung Fluhmiihle» sind fiir den
zukunftigen Anschluss der Fluhmihlebriicke Vorleistungen zu erbringen (u.a. Vorbe-
reitung Widerlager, Berucksichtigung Querschnitt und Knotensteuerung etc.).

Die erforderlichen Wiederherstellungs- und Ersatzmassnahmen (inkl. Aufforstungen)
sind im Rahmen des Vorprojektes skizziert. In der ndchsten Projektphase sind diese
zu konkretisieren und abschliessend festzulegen.

Die erforderlichen Larmschutzmassnahmen sind im Rahmen des Bauprojektes zu
konkretisieren und festzulegen. Die notwendigen Erleichterungen sind zu beantragen.
Bezlglich der Stitzmauer Rosenbergweg ist der Bedarf einer schallabsorbierenden
Verkleidung zu prifen.

Im Rahmen des Vorprojektes optimiert wurde mit Blick auf den Realisierungshorizont
des Projektes auf die Anschrift und Projekterhebung bei den Werken verzichtet. Dies
gilt auch fur die Fahrleitungen der vbl im Projektperimeter. Im Rahmen des Baupro-
jektes hat eine stufengerechte Werkleitungskoordination zu erfolgen.

Die Gestaltung der Bauwerke ist zu konkretisieren. Die Anliegen des Larm- und
Sichtschutzes, resp. der Bestandeswahrung gilt es zu beachten und zu vertiefen.

Die Gestaltung des Vorplatzes zum Schulhaus Maihof sowie des Friedhofes sind in
der nachsten Projektphase vertieft zu bearbeiten (Gestaltung). Beziglich des Fried-
hofvorplatzes ist die Velofiihrung und die Parkierung nochmals zu prifen. Ein Kosten-
teiler ist zwischen dem Kanton Luzern und der Stadt Luzern zu definieren.

Die Realisierung der Spange Nord ist mit dem Projekt Bypass Luzern abzustimmen.
Synergien, z.B. beim Materialumschlag, sollen genutzt werden. Im Rahmen des Bau-
projektes sind die Abhangigkeiten und Synergien der Realisierung darzustellen.

Der Bauablauf, resp. die prov. Verkehrsfiihrung ist im Rahmen des Bauprojektes ver-
tieft zu bearbeiten (Lage innerstadtisch). Dabei ist der OV und Langsamverkehr ne-
ben dem MIV besonders zu berticksichtigen.

Die betroffenen Grundeigentiimer sollen im Rahmen des Bauprojektes direkt orien-
tiert und soweit dies sinnvoll ist auch in die Projektierung einbezogen werden. Die
SBB ist in die Projektorganisation aufzunehmen (Fluhmuhlebrticke). Das Projekt Be-
darf einer Zustimmung gemass Art. 18m EBG.

Fur die Plangenehmigung des Projekts ist ein Gutachten gemass Art. 7 NHG erfor-
derlich. Die Eidgendtssische Natur- und Heimatschutzkommission (ENHK) und die
Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege (EKD) wurden im Rahmen des Vor-
projektes 2014 bereits mit einer Vorprifung beauftragt. Mit dem Vorprojekt optimiert
wurden die Hauptelemente, welche bemangelt wurden, optimiert. Im Rahmen der
weiteren Bearbeitung gilt es das Projekt weiter zu optimieren.

Das TP 7.2, Verkehrsmanagement und Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr,
wurde im Vorprojekt optimiert der Spange Nord auf Konzeptstufe erarbeitet. Im Rah-
men des Bauprojektes ist dieses stufengerecht zu konkretisieren.

Der Kostenteiler ist im Rahmen des Bauprojektes auszuarbeiten.
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Al

Dok. Nr.

Abkurzungsverzeichnis

- ACB
- ACT
- AC

- AKP

- ARA

- ARE

- ASP

- ASTRA
- BAFU
- BAV

- bfu

- BUWD
- DGM
- DTV

- Dwv
- EBWSB
- EKD

- ENHK
- FBNO
- FBSU
- FG

- GP

- GUS
- 1IG

- immo
- KS

- KSI

- KVM
- lawa

- LSA

- LSW
- LU

- LV

- MIV

- MSP
e\,

- PAK

- PL

370 203A

Asphalt Beton Binderschicht (standfest Schicht zwischen AC T und AC)

Asphalt Beton Tragschicht

Asphalt Concrete (Asphalt Beton)

AKP Verkehrsingenieur AG
Abwasserreinigungsanlage

Bundesamt fir Raumentwicklung
Abendspitzenstunde

Bundesamt fir Strassen

Bundesamt fir Umwelt

Bundesamt fur Verkehr

Beratungsstelle fir Unfallverhitung

Bau-, Umwelt und Wirtschaftsdepartement
Digitales Gelandemodell

Durchschnittlicher taglicher Verkehr
Durchschnittlicher Werktagsverkehr
Emch+Berger WSB AG

Eidgendssische Kommission fir Denkmalpflege
Eidgendssische Natur- und Heimatschutzkommission
Fahrbahn Richtung Norden (A2)

Fahrbahn Richtung Suden (A2)

Fussganger

Generelles Projekt

Gesamte ungeltste Stoffe
Ingenieurgemeinschaft

Dienststelle Immobilien Kanton Luzern
Kostenschatzung

Strasseninspektorat Kanton Luzern
Kantonales Verkehrsmodell

Dienststelle Landwirtschaft und Wald Kanton Luzern
Lichtsignalanlage

Larmschutzwand

Luzern

Langsamverkehr (Fussganger, Radfahrer, etc.)
Motorisierter Individualverkehr

Morgenspitze

Offentlicher Verkehr

Polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
Projektleitung

Pumpwerk
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- rawi
- REAL
- RR

- RVA
- SABA
- SBB
- SDA
- SIA

- TP

- UVB
- UVEK
- UVP
- uwe
- vbl

- vif

- VM

- VP

- VSS
- VT

- VVL
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Dienststelle fir Raum und Wirtschaft Kanton Luzern
Recycling, Entsorgung, Abwasser Luzern

Regierungsrat (Kanton Luzern)

Radverkehrsanlage

Strassenabwasserreinigungsanlage

Schweizerische Bundesbahnen

Semidichtes Mischgut (Deckbelag) geméss VSS SNR 640 436
Schweizerischer Architekten- und Ingenieurverein

Teilprojekt

Umweltvertraglichkeitsbericht

Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Umweltvertraglichkeitsprifung

Dienststelle Umwelt und Energie Kanton Luzern
Verkehrsbetriebe Luzern AG

Dienststelle Verkehr und Infrastruktur Kanton Luzern
Verkehrsmanagement

Vorprojekt

Schweizerischer Verband der Strassen und Verkehrsfachleute
Verkehrstechnik

Verkehrsverbund Luzern
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A2 Dokumentenliste Vorprojekt optimiert «Spange Nord»
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K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
Dokumentenverzeichnis K 31 Luzern, Spange Nord
«Vorprojekt optimiert»
o . LD
s S|l =
R
Vorgegebener Nr. Block vif: 370'000 - 371'999 a 2la =
><=1>32]|>¢
el AllE &
oS5les|les
Plan Nr. 5 Dokumentbezeichnung Art Massstab  |Proj. verantw. Ersteller Datum Bemerkungen Aelan]ae
g Phase |IG Firma Ing. | Zeich. | erstellt/ Visum 82182]8¢
Vorprojekt (370'200 - 370'350) - - -
Berichte - - -
- - |Datentrager Dossier Vernehmlassung Datentrager - VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK - - X X x&
- - [Arbeitspapier Ubersicht verfiigbare Verkehrsgrundlagen Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 30.01.2015 |neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Projektoptimierungen Anschluss Lochhof Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 06.08.2015 [neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Bedarfsnachweis Fluhmuhlebriicke Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 22.12.2015 |neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Fussgangeranbindung "Xylophonweg" Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK - 21.09.2015 [neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Auswirkungen Fussgangerstreifen Fluhmuhlebriicke Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 07.06.2016 |neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Auswirkungen FS-Reduktion Zirich- und Maihofstrasse Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 06.11.2015 [neu mit VP optimiert X
- - |Arbeitspapier Auswirkungen und Abhangigkeiten EPF LUKS Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 22.12.2015 |neu mit VP optimiert X
370201 A [Nutzungsvereinbarung Bericht - VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK - 21.10.2016 X (x) X
370202 A |Projektbasis Bericht - VP opti. [ EBWSB/AKP |EBWSB| HPK - 21.10.2016 X (X) X
370'203 A|Technischer Bericht Bericht - VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK - 21.10.2016 X X X
370204 A [Technischer Bericht Verkehr (Verkehrsflusssimulation) Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 21.10.2016 X X X
370'205 A |Technischer Bericht BSA Bericht - VP opti. - Briiniger BZ - 21.10.2016 X
370206 - |Funktionsbeschriebe Lichtsignalanlagen Bericht - VP - RK&P moc - 23.05.2014 |nicht nachgefuihrt x?
370207 A |Bericht Koordinationsplanung - Kunstbauten, Landschaft, Stadtebau Bericht - VP opti. F&K / Imhof F&K | rmk, pr - 21.10.2016 X X X
370208 - |Synthesebericht Festlegungen QS-Verfahren Fluhmihlebriicke Bericht - VP opti. - F&K rmk - 21.10.2016 [neu mit VP optimiert X X X
370210 A |Verkehrsgrundlagen Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 21.10.2016 X X X
370211 A |Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen 6V Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP AKP AK - 21.10.2016 X X X
- - |Umweltvertraglichkeitsbericht Gesamtsystem Bypass Luzern Bericht - GP - EBP | TL/TIR - 31.03.2016 |Bypass LU, nicht nachgefthrt x@
- - |Kurzbericht nach Stérfallverordnung TP7 Bericht - GP - EBP - - 10.06.2014 |Bypass LU, nicht nachgefuhrt x@
370215 - |Erganzungsbericht zum UVB (Wirkung Projektoptimierungen) Bericht - VP opti. - EBP TL - 21.10.2016 |neu mit VP optimiert X (x) X
370216 - [Mitwirkungsbericht Vorprojekt 2014 Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK 21.10.2016 |[neu mit VP optimiert X X X
370'216.1 | - [Mitwirkungsbericht Vorprojekt 2014, vif-intern Bericht - VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK 21.10.2016 |neu mit VP optimiert X
370217 A |Kostenschatzung Bericht - VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK - - nicht Umfang Vernehml. X
Plane - -
370220 A |Ubersicht Spange Nord mit Luftbild Situation 1:2000 VP opti. [ EBWSB/AKP |EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (X) X
370221 A |Ubersicht Spange Nord Situation 1:2000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X X X
370222 A|Situation Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP |EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X X X
370223 A [Situation Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X X X
370225 - [Themenplan - Situation Busflihrung Situation 1:2000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 [neu mit VP optimiert X X X
370'226 - |Themenplan - Situation Velofiihrung Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 |neu mit VP optimiert X X X
370227 A [Themenplan - Situation Velofiihrung Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X X X
370228 A |Koordinationsplan Kunstbauten, Landschaft, Stadtebau - - VP opti. F&K / Imhof F&K - - 21.10.2016 (x) (x) X
370231 A |Langenprofil Friedentalstrasse LP 1:1000/200 | VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370232 A [Langenprofil Knoten Fluhmihle - Anschlus Lochhof LP 1:1000/200 | VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370'233 A |Langenprofile Vallasterstrasse LP 1:1000/200 | VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370234 A [Langenprofil Zurich- / Maihofstrasse LP 1:1000/200 | VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370235 A |Léangenprofile Erschliessung Reussmatt LP 1:1000/200 | VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370241 A |Querprofile Abschnitt Friedental QP 1:200 VP opti. [ EBWSB/AKP |EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370242 A [Querprofile Abschnitt Schlossberg QP 1:200 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370248 A |Normalprofile NP 1:100 VP opti. | EBWSB/AKP |EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X X X
370251 A [Situation bestehende Werkleitungen Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370'252 A[Situation bestehende Werkleitungen Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370'256 A |Entwasserungskonzept Variante Rotsee (Retentionsfilterbecken Rotsee) Situation 1:2000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370257 A |Entwasserungskonzept Variante Reuss (Tech. SABA Lochhof) Situation 1:2000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370261 A |Situationsplan Flachenbeanspruchung Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370262 A [Situationsplan Flachenbeanspruchung Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X (x) X
370263 A [Situation Waldrodung Bereich Friedental 1:1000 Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X (x) X
370271 - |[Wegweisungskonzept, Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP - RK&P moc arr 23.05.2014 |nicht nachgefuhrt x@
370272 - |Wegweisungskonzept, Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP - RK&P moc grr 23.05.2014 [nicht nachgefiihrt x@
370281 A |Schleppkurven LKW Typ B mit Anhanger, Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X
370282 A |Schleppkurven LKW Typ B mit Anhanger, Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X
370'283 A |Schleppkurven Bus 15 m, Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X
370284 A [Schleppkurven Bus 15 m, Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X
370285 A |Schleppkurven Doppelgelenkbus, Abschnitt Friedental Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 X
370286 A [Schleppkurven Doppelgelenkbus, Abschnitt Schlossberg Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 X
370288 - |Koordinationsplan Massnahmen OV + Radverkehr, Ubersicht Siid Situation 1:2000 VP EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 23.05.2014 |nicht nachgefuhrt x?
370'289 - [Koordinationsplan Massnahmen OV + Radverkehr, Ubersicht Nord Situation 1:2000 VP EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 23.05.2014 [nicht nachgefiihrt x@
370'290.1 | - |Ubersicht OV-Massnahmen Stadt Luzern, Kupferhammer - Pilatusplatz Situation 1:1000 VP opti. | EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM 21.10.2016 [neu mit VP optimiert X (x) X
370290.2 | - |Ubersicht OV-Massnahmen Stadt Luzern, Pilatusplatz - Léwenplatz Situation 1:1000 VP opti. [ EBWSB/AKP | EBWSB| HPK BM | 21.10.2016 |neu mit VP optimiert X (x) X
370291 A |Ubersicht Fluhmihlebriicke - 1:1000/200/200| VP opti. | EBWSB/AKP BP Bac HL 21.10.2016 X (x) X
370'301 A |Prinzipschema Energieversorgung Schema - VP opti. - Briiniger bz rl 21.10.2016 |Anhang Bericht BSA X
370'302 A |Prinzipschema Beleuchtung Schema - VP opti. - Briniger bz rl 21.10.2016 [Anhang Bericht BSA X
370'304 A |Prinzipschema Signalisation Schema - VP opti. - Briniger bz rl 21.10.2016 [Anhang Bericht BSA X
370'305 A |Prinzipschema Uberwachungsanlagen Schema - VP opti. - Briiniger bz rl 21.10.2016 |Anhang Bericht BSA X
370'306 A |Prinzipschema Kommunikation & Leittechnik Schema - VP opti. - Briniger bz rl 21.10.2016 [Anhang Bericht BSA X
370'307 A |Prinzipschema Kabelanlagen Schema - VP opti. - Briiniger bz rl 21.10.2016 |Anhang Bericht BSA X
370'308 A |Prinzipschema Nebeneinrichtungen Schema - VP opti. - Briniger bz rl 21.10.2016 [Anhang Bericht BSA X
(x) Dokument nur auf Datentrager, nicht in Papierform
@ Datentréager mit komplettem Vorprojektdossier optimiert
@ nur auf Datentrager @
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A3  Ubersicht Teilprojekte / Perimeter Gesamtsystem Bypass Luzern
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A4  Verkehrsbelastung

§ DTV Gesamtprojektperimeter Zustand 2010 / 2030
8 ASP Gesamtprojektperimeter Zustand 2010 / 2030

8§ Massgebende ASP Projektperimeter Spange Nord, Zustand 2030 (B1)
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DTV Gesamtprojektperimeter Zustand 2010 / 2030
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Quelle: Vorprojekt optimiert Spange Nord, Dok. Nr. 370 210 (EBWSB / AKP)
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ASP Gesamtprojektperimeter Zustand 2010 / 2030
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Massgebende ASP Projektperimeter Spange Nord, Zustand 2030 (B1)

10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert

K 31 Luzern, Spange Nord
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Luzern, K 31 Spange Nord

Landbedarfstabelle

Stand: 21.10.2016

Landerwerbsplan Stand: 21.10.2016

e Re be eb erb
Pos. Nr. [Kostenperimeter |Grundbuch Nr. |Gemeinde GS Nr. |Grundeigentiimer Zone Erwerb Abbruch Bermerkung
Name / Adresse dauernd Gebaude
[ca. m2] [Stk.]
AN Lochhof 112 Luzern (rechtes Ufer) 2882|Gesellschaft fiir Immobilien-Anlagewerte AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WO 1'245 2| Anteil Projektperimeter AN Lochhof
AN Lochhof 112 Luzern (rechtes Ufer) 3827|Schweizerische Eidgenossenschaft, Bundesamt fiir Strassen ASTRA , Miihlestrasse 2, 3003 Bern - - 1
AN Lochhof 112 Luzern (rechtes Ufer) 3859|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WO 970 1
Fluhmihlebriicke 210 Luzern-Littau 16|Erbengemeinschaft Weber-Kiing Erika Erben, Weber Xaver , Reussinsel 57, 6003 Luzern - 55 E
Fluhmihlebriicke 210 Luzern-Littau 2302|Stiftung Werkverein Bildzwang , Reussinsel 59, 6003 Luzern Ze 635 E
Fluhmiihlebriicke 210 Luzern-Littau 15|Kipfer GmbH , Beckenriederstrasse 45, 6374 Buochs - 120 i
Fluhmihlebriicke 112 Luzern (rechtes Ufer) 2726|Frye Urban , St. Karlistrasse 71b, 6004 Luzern WO 1'610 E
Fluhmihlebriicke 112 Luzern (rechtes Ufer) 2882|Gesellschaft fiir Immobilien-Anlagewerte AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WO 850 1] Anteil Projektperimeter Fluhmilebriicke
Fluhmiihlebriicke 112 Luzern (rechtes Ufer) 1168|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 UG 250 E
Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 465(Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 UG 3'346 E
Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1109|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 Wald 115 E
Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1461[Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 0z 1'455 E
Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1105|Staat Luzern , Stadthofstrasse 4, 6002 Luzern 2 0z 2'605 -Jalte GS-Nr. 2114, 1106, 1460
Hauptstrasse 210 Luzern-Littau 679[Sander Immobilien AG , Seidenhofstrasse 14, 6003 Luzern Ze 135 -|PP werden mit Projekt K13 Hauptstrasse aufgehoben
Hauptstrasse 210 Luzern-Littau 816[Sander Immobilien AG , Seidenhofstrasse 14, 6003 Luzern Ze 20 -|PP werden mit Projekt K13 Hauptstrasse aufgehoben
Hauptstrasse 210 Luzern-Littau 817|pits-drums.ch GmbH , Hauptstrasse 7, 6015 Luzern Ze 10 -|PP werden mit Projekt K13 Hauptstrasse aufgehoben
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 465(Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 UG 1'838 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1566|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 0z 40 i
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1234(Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WA 40 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1462(Burli Johann , Sonnhaldenstrasse 16, 6052 Hergiswil NW WA 75 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1344(Scherler AG, Beratende Ingenieure fiir Elektroanlagen Luzern , Friedentalstrasse 43, 6004 Luzern WA 535 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1307|Scherler AG, Beratende Ingenieure fiir Elektroanlagen Luzern , Friedentalstrasse 43, 6004 Luzern WA 5 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1043[Merbag Immobilien AG , Ziircherstrasse 109, 8952 Schlieren WA 15 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2675|Merbag Immobilien AG , Zlrcherstrasse 109, 8952 Schlieren WA 195 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2676|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 200 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2562|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 GR 550 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2674|Brihlmann-Lang Erika , Brambergstrasse 27, 6004 Luzern WA 85 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3786|Strebel Hans Peter , Haldenstrasse 24a, 6006 Luzern WO 225 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3675|Stockwerkeigentiimer WO 1 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3681|Eigentiimergemeinschaft WO 115 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3676|Wyss-Desserich Maria-Theresia , Roslistrasse 52, 8006 Ziirich WO 250 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3680|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 0z 110 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3193|Buhimann Heinrich , Langwasen 354, 6010 Kriens WO 65 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2918|Wynistorf Edith , Rutliweid 1, 6043 Adligenswil WO 40 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2598|Stadler Fredy und Sabine, Friedbergstrasse 3, 6004 Luzern WO 105 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2597|Steiner Nadine , Friedbergstrasse 5, 6004 Luzern WO 50 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2596|Duschek-Huwyler Madeleine , Oberseeburghalde 18, 6006 Luzern WO 45 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2595|Tschuppert Diego , Bodenhostatt 7, 6373 Ennetblirgen WO 50 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1039|Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 15 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1619|Loffel Erich, Obergrundstrasse 1, 6003 Luzern WO 5 |
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1620|Oechsling Ludwig, rue Numa-Droz 143 WO 20 i
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1621|Oechsling Dorothea und Keller Felix WO 35 i
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1622|Ségouin-Jenni Beatrice, Friedentalstrasse 29, 6004 Luzern WO 30 |
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2072|Miteigentum WO 5 :
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2619|Wohnbaugenossenschaft Luzern, Murbacherstrasse 29, 6003 Luzern WO 40 E
Rosenberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3112|Merbag Immobilien AG , Zircherstrasse 109, 8952 Schlieren WA 5 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 465(Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 UG 831 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2604|Tschuppert Benno , Fluhgrund 8, 6004 Luzern WO 30 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1026|Arkadis Immobilien AG, Rebstockhalde 9, 6006 Luzern WA 180 1
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1005|Anliker AG Immobilien; Meierhoflistrasse 18, 6021 Emmenbriicke 1 WA 400 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1004|PSP Real Estate AG, Brandschenkenstrasse 150, 8002 Ziirich WA 15 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3624|Arkadis Immobilien AG , Rebstockhalde 9, 6006 Luzern WA 55 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3819|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 170 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1002|Vallaster Immobilien AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WA 310 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 999|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 25 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 3820|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 40 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1008|Blirgisser Roland , Maihofstrasse 29, 6004 Luzern WA 25 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1007|Kaufman Felix und Esther, Maihofstrasse 27, 6004 Luzern WA 10 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1006{AKULUS AG, Hiittenrain 16, 8143 Stallikon WA 20 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1000(Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 0z 410 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1236(Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 30 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 464|Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 - 285 |
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 448|Bohraus Jean-Pierre , Stiesswinkel 5, 6004 Luzern / lleri Atilay , Frohmoosstrasse 38, 8908 Hedingen - 20 |
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1413(Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WA 70 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 1259|Bohraus Jean-Pierre , Stiesswinkel 5, 6004 Luzern / lleri Atilay , Frohmoosstrasse 38, 8908 Hedingen WA 0 g
1260|Stockwerkeiaentiimer

Schlossberg 210 Luzern (rechtes Ufer) 461|Swiss Life AG, General-Guisan-Quai 40, 8002 Ziirich WA 50 i
Schlossberg 210 Luzern (rechtes Ufer) 460|Swiss Life AG, General-Guisan-Quai 40, 8002 Ziirich WA 180 i
Schlossberg 210 Luzern (rechtes Ufer) 458|Swiss Life AG, General-Guisan-Quai 40, 8002 Ziirich WA 180 i
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2673|Imfeld Daniel, Kreuzstrasse 19, 6010 Kriens WA 35 E
Schlossberg 112 Luzern (rechtes Ufer) 2917|Holenstein Hans Peter & Holenstein-Schilliger Wilma, Rotbachhalde 9, 6222 Gunzwil WO 80 E
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 2874|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 Yo - i
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 2927|Gesellschaft fiir Immobilien-Anlagewerte AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WO - |
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 2928|Gesellschaft fiir Immobilien-Anlagewerte AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WO - |
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 2929|Gesellschaft fiir Immobilien-Anlagewerte AG , Hemschlenstrasse 16, 6006 Luzern WO 260 E
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 3856|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WO 320 E
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1169|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WO 885 1
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1109|Stadt Luzern , Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 Wald - E
Tunnel Friedental 112 Luzern (rechtes Ufer) 1172|Stadt Luzern, Hirschengraben 17, 6002 Luzern 2 WO 75 E

23'201 7
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BK:2] SBB CFF FFS

I-PJ-OL-PJM2 - Zentralstrasse 1 - 6002 Luzern

Pierre Burkhart

KANTON LUZERN

Verkehr und Infrastruktur (vif)
Planung Strassen
Arsenalstrasse 43

Postfach

6010 Kriens 2 Sternmatt

Luzern, 30. Mai 2016

Betreff: Lichte Hohe Reussbriicke ,,Anschluss Spange Nord“

Sehr geehrter Herr Burkhart

Dieses Schreiben bezieht sich auf die Vorinformation vom 02.05.2016 zur lichten Hoéhe im Bau-
vorhaben Neubau der Reussbriicke ,Anschluss Spange Nord“, in welcher Sie per E-Mail iber
die angegebenen Hdhen orientiert wurden.

Gemass RTE 20012, Kap. 3.6 ist bei Neubauten eine lichte Héhe von 6.75m ab Schienenober-
kante (SOK) einzuhalten. Aufgrund der Zwangssituation zur vorgegebenen Hoéhe Fluhmiihle
aus dem Erneuerungsprojekt Kantonsstrasse wird der Anschluss in unzumutbarer Weise er-
schwert, weshalb die SBB von diesem Grundwert der RTE20012 abweicht. Basierend auf Art.
18 der Ausfuhrungsbestimmung der Eisenbahnverordnung (AB-EBV) baut sich die angegebene
Hoéhe rechnerisch auf der minimalen Fahrdrahthéhe auf und ist zwingend einzuhalten (Linie
Luzern — Emmenbriicke im Bereich EBV4).

Als Basishohe gilt die aktuelle Gleislage mit der einer Meereshéhe nach Vermessungsnetz der
SBB von 434.59 Meter.

Kriterium Hohe [m] Beschreibung

Minimale Fahrdrahthéhe 5.85 Fd-Hbéhe nach EBV4

Fahrdynamik 0.70 Elastizitat FL-System und Anhub
Schutzabstand 0.15 Elektrischer Abstand zu geerdeten Metallteilen
Durchhang System 0.29 Kettenlinie und Temperaturdifferenzen
Minimale lichte H6he 6.49 Min. Wert zu UK Briicke ab kritischem Gleis
SBB AG

Projekte Qlten

Zentralstrasse 1 - 6002 Luzern - Schweiz
Mobil +41 79 517 35 21

felix.leu@sbb.ch - www.sbb.ch
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Aus der minimalen lichten Hohe von 6.49 Metern ergibt sich Uber dem Gleis 23 eine minimale
Hoéhe Unterkante Brickenbauwerk von 441.08 Metern (Vermessungsnetz SBB).

Damit Fahrzeuge regelkonform auf der Linie 500 verkehren dirfen, Gber welche im Raum
Fluhmihle die neue Reussbricke erstellt werden soll, muss die technische Ausfihrung die Kri-
terien der Interoperabilitat erfullen (IOP-Anforderungen an Strecken des Ergénzungsnetzes,
BAV Okt. 2013). Dies bedeutet die Strecke muss alle Anforderungen fur einen diskriminierungs-
freien Netzzugang im Européaischen Netzverbund aufweisen.

Die minimalen Systemhohen sind fur zuktnftige Neubauten einzuhalten, um die mechanische
Flexibilitdt und dynamische Bewegung der Fahrleitung zu gewéhrleisten. Die Schutzabsténde
ergeben sich aus der Fahrdynamik, sowie dem physikalisch erforderlichen elektrischen Abstand
gegeniliber geerdeten metallischen Bauteilen.

Die weiteren Distanzen fuhren auf temperaturbedingte Durchhangdifferenzen zuriick, welche
jederzeit eingehalten werden mussen.

Fur die Bauphase ist eine lichte Hohe von 6.06 Metern ab Schienenoberkante bis Unterkante

Leergerdst amzunaten: Angaben Bauzustand tberholt, es gilt "LP Bauzustand" mit lichter

Hohe von 5.66 m (siehe nachfolgend)

Freundliche Grisse
) % :

Sascha Utz ; Felix Leu

Anlagen und Technologie, Region Mitte Projektleiter, Projektmanagement Olten
Kopie an:

- Christoph Fessler, Netzentwicklung Region Mitte SBB (I-FN-NRM-ZS)

- Christoph Rupp, Projektleiter SBB (I-PJ-ENG-IB-TK-LZ)

- Rubanko Michal, Fahrbahn Geomatik SBB (I-PJ-ENG-FBG-PFFB-LZ2)

- Dominik Iselin, Teamleiter Fahrstrom SBB (I-PJ-ENG-FS-ZUE2)

- Antonino Cartillone, Anlagenmanagement Fahrstrom SBB (I-AT-FW-FSP)

- Birgit Schafer-Shimura, Anlagenmanagement Fahrbahn SBB (I-AT-FW-FBP)

Anhang: Langsprofil Gleis 23
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I-PJ-OL-PJM2 - Zentralstrasse 1 - 6002 Luzern

Pierre Burkhart

KANTON LUZERN

Verkehr und Infrastruktur (vif)
Planung Strassen
Arsenalstrasse 43

Postfach

6010 Kriens 2 Sternmatt

Luzern, 25. Juli 2016

Betreff: Nachtrag zu lichte Hohe Reussbriicke ,,Anschluss Spange Nord*

Sehr geehrter Herr Burkhart

Dieses Schreiben bezieht sich auf das Schreiben vom 30. Mai 2016 und die Vorinformation vom
01. Juli 2016 zur lichten H6he des Baugerists im Bauvorhaben Neubau der Reussbriicke ,An-
schluss Spange Nord®, in welcher Sie per E-Mail Uber die optimierte Héhe im Bauzustand orien-
tiert wurden.

In der Bauphase kann mit Ausnlitzung aller Spielrdume und unter zu Hilfenahme von Hilfsfahr-

leitungsjochen im entsprechenden Gleisabschnitt die lichte Hohe des Baugerists auf 5.66 Me-
tern ab Schienenoberkante bis Unterkante Leergerist reduziert werden.

Freundliche Grisse
) / | — ‘,

Sascha Utz Felix Leu
Anlagen und Technologie, Region Mitte Projektleiter, Projektmanagement Olten
SBB AG

Projekte Olten

Zentralstrasse 1 - 6002 Luzern - Schweiz
Mobil +41 79 517 35 21
felix.leu@sbb.ch - www.sbb.ch
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Kopie an:
- Christoph Fessler, Netzentwicklung Region Mitte SBB (I-FN-NRM-ZS)
- Christoph Rupp, Projektleiter SBB (I-PJ-ENG-IB-TK-LZ)
- Rubanko Michal, Fahrbahn Geomatik SBB (I-PJ-ENG-FBG-PFFB-LZ2)
- Dominik Iselin, Teamleiter Fahrstrom SBB (I-PJ-ENG-FS-ZUE2)
- Antonino Cartillone, Anlagenmanagement Fahrstrom SBB (I-AT-FW-FSP)
- Birgit Schafer-Shimura, Anlagenmanagement Fahrbahn SBB (I-AT-FW-FBP)

Anhang: Langsprofil M28-M62
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Verkehr und Infrastruktur (vif)
Arsenalstrasse 43

6010 Kriens

Telefon 04131812 12

Telefax 041 311 20 22

vif@lu.ch

www.vif.lu.ch
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Luzern Spange Nord

Hydraulische Untersuchungen zur neuen Reussbriicke

<)

Bau-, Umwell- und Wirtschaftsdepartement

Z|Z

Ol L\l Y
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Hochwasser-
sicherheit

1 Ausgangslage

Als Teilprojekt zum Gesamtprojekt Bypass Luzern plant der Kanton Luzern
ab dem zukinftigen Anschluss Lochhof die Spange Nord. Diese beinhaltet
neben der Verbindung Richtung Schlossberg auch eine neue Reussbriicke
zur Anbindung des Gebietes Fluhmuhli (Abbildung 1). Gemass der aktuellen
Planung (Phase Vorstudie) handelt es sich um einen Mehrfeldtrager, wobei
zwei Pfeiler in der Reuss stehen. Der Trager ist geniigend hoch, sodass die
Hochwassersicherheit nicht beeintrachtigt wird. Der Einfluss der beiden
Pfeiler auf die Strémung muss jedoch aus flussbaulicher Sicht untersucht
werden.

Die Abteilung Planung Strassen der Dienststelle Verkehr und Infrastruktur
beauftragte das Ingenieurbiiro Hunziker, Zarn & Partner am 2. September
2011 mit der Abklarung folgender Aspekte:

e Einfluss der Pfeiler auf die Wasserspiegellagen in der Reuss

e Optimale Ausbildung der Pfeiler aus strémungstechnischer Sicht

Abbildung 1 Projektgebiet

2  Auftragsanalyse

Die beiden in der Reuss stehenden Pfeiler kbnnen zu einem Aufstau in der
Reuss flussaufwarts Richtung Reusswehr fihren. Gemass der Gefahren-
karte Luzern ist zwischen dem Gebiet Fluhmihle und der St. Karli-Briicke
sowie zwischen der St. Karli-Briicke und der Autobahnbriicke bei einem
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Konstruktive Fragen

HQSOOl am linken Ufer mit Ausuferungen und schwachen Intensitaten zu
rechnen. Aufgrund dieser Verhaltnisse muss der Einfluss eines eventuellen
Pfeilerstaus auf die Hochwassersicherheit beurteilt werden.

Das Szenarium Verklausung wurde nicht untersucht, weil sich die Briicke
noch im Stadtbereich von Luzern unterhalb des Vierwaldstattersees
befindet. An diesem Standort kann davon ausgegangen werden, dass keine
oder nur geringe Schwemmholzmengen anfallen. Die Pfeilerabstande sind
zudem sehr gross.

Aus hydraulischer und morphologischer Sicht stellen sich folgende Fragen:

e Mit welchen Kolktiefen ist zu rechnen?

e Wie mussen die Pfeiler ausgebildet werden (Form, Anstrémung,
Ausrichtung)?

e Welche Optimierungsmdglichkeiten bestehen?

3 Grundlagen

[1] Spange Nord, Kreisel Kreuzstutz — Schiff, Knoten Fluhmuihle, Situation
1:1'000, Entwurf 15.09.2011, Emch+Berger WSB AG

[2] Knoten Emmen —Littau, Hauptstrasse Luzern, SBB Unterfiihrung
(Variante Bypass, 2 Réhren), Langsschnitt und Ansicht, Variante I,
18.08.2009, u.a. Emch+Berger WSB AG

[3] Reusszopf, 2D-Modell des IST-Zustands vom August 2011, Hunziker,
Zarn & Partner, Bericht Nr. A-597, in Bearbeitung

[4] Reuss, Geschiebehaushaltstudie, Mai 2008, Hunziker, Zarn & Partner,
Bericht Nr. A-379

4  Vorgehen

Die Ermittlung der Wasserspiegellagen konnte mit dem 2D—Strt‘>mugsmodell2
durchgefiihrt werden, welches im Rahmen der Bauprojekte Kleine Emme
und Reuss vom Blro Hunziker, Zarn & Partner erstellt wurde. Die in den
Simulationen ermittelten Fliessgeschwindigkeiten und -tiefen dienten
anschliessend als Grundlage fur die Bestimmung der zu erwartenden
Kolktiefen und zur Beurteilung der notwendigen Kolkschutzmassnahmen.

! Hochwasser mit einer Wiederkehrperiode von 300 Jahren
% Basis Programm Hydro_AS-2D
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2d-Modell

Abfliisse

Das Modell des IST-Zustands wurde aus dem Projekt Reusszopf [3]
Ubernommen. Es beinhaltet die Kleine Emme ab GEWISS km 3.122 bis zum
Reusszopf und die Reuss ab dem Reusswehr bis nach Rathausen (siehe
Abbildung 2). Die Pfeiler der Briicke wurden gemadass [1] in das Modell
eingebaut. Es handelt sich dabei um eine optimierte, in Fliessrichtung aus-
gerichtete Pfeilergeometrie.

Geplante
Briicke

Abbildung 2 Modellperimeter

Zur Ermittlung der massgebenden Fliessgeschwindigkeiten wurden zwei
Hochwasserszenarien definiert (Abbildung 3 und Tabelle 1):

e Das Szenario 1 basiert auf dem Bemessungsereignis der Hochwasser-
schutzprojekte Kleine Emme und Reuss, welches mit dem Ereignis 2005
vergleichbar ist. Beim Bemessungsereignis betragen der Spitzenabfluss
in der Kleinen Emme 700 m*/s und der zeitgleiche Ausfluss aus dem See
140 m®s. Der hohe Abfluss in der Kleinen Emme filhrt zu einem
Riickstau der Kleinen Emme in die Seereuss. Im Bereich der neuen
Brucke sind hohe Wasserspiegel, aber geringe Fliessgeschwindigkeiten

ZuU erwarten.

e Im Gegensatz zum Szenario 1 geht das Szenario 2 von einem hohen
Abfluss in der Seereuss aus, wenn der Seestand hoch ist und die Kleine
Emme nur noch wenig Wasser fuhrt. Diese Konstellation trat beim

abklingenden Hochwasser 2005 auf.

Abfluss der Kleinen Emme Abfluss der Seereuss

[m*/s] [m*/s]
Szenario 1 700 140
Szenario 2 70 475

Tabelle 1 Abflisse [m*/s] fur die Szenarien 1 und 2
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Szenario 1

Szenario 2

Ein Abfluss von 700 m*/s in der Kleinen Emme entspricht ca. einem HQ100
(Pegel Littau), ein Abfluss von 475 m%s in der Seereuss ca. einem HQ300

(Pegel Geissmattbricke).

©
o
o

—1.0x HQ2005 (Littau) Q Spitze = 700 [m3/s]
o 800 1.0 x HQ2005 (Luzern) Q Spitze = 140 [m3/s]
—1.0x HQ2005 (Muhlau) Q Spitze = 840 [m3/s]
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Abbildung 3  Ganglinie Hochwasser 2005 mit den gewahlten Abfliissen

5 Resultate der Wasserspiegelberechnungen

Die Resultate (Wasserspiegelunterschiede und Fliessgeschwindigkeiten)
sind in den Anhangen A und B dargestellt.

Die Simulationen zeigen, dass die beiden Pfeiler nur einen sehr geringen
Einfluss auf die Wasserspiegellagen in der Reuss haben (Abbildungen 5 und
6 im Anhang A). Da die Seereuss von der Kleinen Emme zurlickgestaut
wird, ist die mittlere Fliessgeschwindigkeit gering (bis ca. 0.75 m/s) und
variiert Uber die Breite kaum. Die Fliesstiefe ist hingegen sehr gross (bis ca.
4.6 m, Wasserspiegel im Bruckenbereich auf 432.75 m U.M.). Der Einfluss
der schmalen Briickenpfeiler ist sehr lokal und gering. Bei den Pfeilern
werden Wasserspiegeldifferenzen von ca. +2 cm (flussaufwarts) resp. -2 cm
(flussabwarts) berechnet.

Beim Szenario 2 ist der Abfluss in der Seereuss wesentlich hoher. Die
Fliesstiefe ist jedoch nur leicht hoher als im Szenario 1 (ca. 4.8 m,
Wasserspiegel im Briuckenbereich auf 432.95 m .M.). Die mittlere Fliess-
geschwindigkeit bei der Bricke betragt ca. 1.9m/s. Die groéssten
Geschwindigkeiten treten beim linken Pfeiler (in Fliessrichtung) mit 2.4 m/s
auf (Abbildung 8 im Anhang B).

Die Brickenpfeiler verursachen lokal eine Wasserspiegelerhéhung von bis
zu 15 cm unmittelbar bei den Pfeilern (Abbildungen 7 im Anhang B). Der
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Kolk

Kolkschutz

Einfluss flussaufwarts ist jedoch sehr gering (ca. 1 bis 3 cm auf einer Lange
von 50 m). Unmittelbar unterhalb der Pfeiler werden um 3 -15 cm tiefere
Wasserspiegel berechnet.

6 Konstruktive Aspekte

Eine auf einen Pfeiler aufprallende Stromung taucht ab und verursacht einen
Kolk. Die wegen der Pfeiler der neuen Reussbriicke zu erwartende Kolktiefe
wurde mit verschiedenen Verfahren (Bezzola, G.-R., Vorlesung Flussbau,
ETH Zdirich, 2003) bestimmt. Folgende Aspekte wurden dabei beriick-
sichtigt:

e Einfluss der Anstromgeschwindigkeit: Annahme 2.4 m/s
e Form des Pfeilers Annahme: Abgerundet
e Einfluss des Anstromwinkels: Annahme 5 Grad

e Einfluss des Sohlenmaterials: Annahme d,, =5 cm, dgg = 14 cm

Die Bandbreite der ermittelten Kolktiefen liegt zwischen 1.0 m und 1.8 m. Es
wird von einer Kolktiefe von 1.5 m ausgegangen.

Die Fundamente liegen 1.3 m unter der Sohlenoberflache und sind 1.2 m
stark. Eine grossrdumige Unterspilung der Fundamente ist wenig
wabhrscheinlich. Lokal kénnten jedoch bei einer Freilegung der Fundament-
platte grossere Kolktiefen entstehen. Es wird darum ein Kolkschutz in der
Form eines Blockteppichs rund um die Pfeiler vorgeschlagen (Abbildung 4):
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Abbildung 4  Kolkschutz um die Pfeiler
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7 Schlussfolgerung

Der Einfluss der Bruckenpfeiler auf die Wasserspiegel der Seereuss ist sehr
gering (bis zu 15 cm im Pfeilerbereich, sonst nur einige Zentimeter) und fihrt
zu keiner Beeintrachtigung der Hochwassersicherheit.

Es wird empfohlen, die Pfeiler in Fliessrichtung auszurichten, um einen
grosseren Aufstau® sowie Widerwasser zu vermeiden und die Kolktiefen zu
begrenzen. Die im Plan [1] angenommenen Pfeiler sind richtig orientiert und
haben keinen wesentlichen Einfluss auf die Strémung. Sie sollten
flussaufwarts ausgerundet sein und als vollflachige Scheiben ausgebildet
werden.

Um eine Unterkolkung der Fundamente zu verhindern, wird ein zweilagiger

Blockteppich mit Steinen von 400 - 800 kg Gewicht pro Stein vorgeschlagen.
Eine periodische Uberpriifung des Kolkschutzes wird empfohlen.

Unter Mitarbeit von: Vincent Haebler, dipl. Umwelt-Ing. EPFL

Aarau, 31. Oktober 2011

Hunziker, Zarn & Partner
Ingenieurbiiro fir Fluss- und Wasserbau

Dr. Roni Hunziker, dipl. Bau-Ing. ETH

% Falls die Pfeiler senkrecht zur Briickenachse angeordnet werden, ist der Aufstau

lokal ca. 20 cm grdsser
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Anhang A

Szenario 1
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Abbildung 5  Szenario 1: Wasserspiegelunterschiede [m] gegeniiber IST-
Zustand

Abbildung 6  Szenario 1: Fliessgeschwindigkeit [m/s] und —vektoren
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Anhang B

Szenario 2
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Abbildung 7  Szenario 2: Wasserspiegelunterschiede [m] gegeniiber IST-
Zustand

Abbildung 8  Szenario 2: Fliessgeschwindigkeit [m/s] und -vektoren
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