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o Zusammenfassung

Die Spange Nord ist als Teilprojekt 7 ein Bestandteil des Gesamtsystems Bypass Lu-
zern. Sie setzt sich wiederum aus den beiden Elementen Spange Nord und Fluhmuihle-
briicke (TP 7.1) sowie Massnahmen fur den OV (TP 7.2) zusammen.

Im vorliegenden Bericht wird das TP 7.2, welches nebst den eigentlichen Massnahmen
fur den OV auch die Thematik des Verkehrsmanagements umfasst, auf konzeptioneller
Stufe behandelt.

Die Einbettung in die Projektstruktur sowie die Zielsetzung und Grundlagen der Mass-
nahmen fiir den OV werden in Kapitel 1 abgehandelt.

Im Kapitel 2 wird das Konzept fir das Verkehrsmanagement beschrieben, welches auf
die Massnahmen fiir den OV abgestimmt ist. Insbesondere hat das Verkehrsmanage-
ment die Aufgabe den Verkehrsfluss im Stadtzentrum, abgestimmt auf die vorhandene
Strasseninfrastruktur, zu optimieren sowie die erzielten Verkehrsentlastungen in Ab-
stimmung mit den Massnahmen fiir den OV zu sichern.

Die Massnahmen fiir den OV sind schliesslich im Kapitel 3 dokumentiert. Das Konzept
beinhaltet insbesondere Spurumwidmungen zu Gunsten des 6ffentlichen Verkehrs, wel-
che gleichzeitig die mit dem Gesamtsystem Bypass Luzern erzielten Verkehrsentlastun-
gen im Stadtzentrum sichern. Die Spurumwidmungen erméglichen zudem eine wesens-
gerechte Behandlung des offentlichen Strassenverkehrs, die Steigerung der Zuverlas-
sigkeit und Fahrplanstabilitat, Reisezeitgewinne und somit auch Verbesserungen im Be-
reich der Produktionskosten.

Im Kapitel 4 "Gesamtbeurteilung Auswirkungen OV infolge Gesamtsystem Bypass Lu-
zern" werden diese Potentiale im Bereich der Reisezeitgewinne und Einsparungen bei
den Produktionskosten umrissen.

Hinweise auf die Auswirkungen fur den Fuss- und Radverkehr sowie Verweise auf weite-
re Unterlagen im Vorprojekt sind im Kapitel 5 aufgefihrt.
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1 Einleitung und Grundlagen
1.1  Ausgangslage

Die Spange Nord soll die Stadt Luzern im Norden Uber den Anschluss Lochhof ans Nati-
onalstrassennetz anbinden und das Stadtzentrum vom motorisierten Individualverkehr
zugunsten des OV und des Fuss- und Veloverkehrs entlasten. Sie ist Teil des Agglome-
rationsprogrammes (Massnahmenpaket M5) und ein Element des Gesamtsystems By-
pass Luzern. Die Spange Nord ist als Teilprojekt 7 im Gesamtsystem Bypass Luzern
eingebettet.

Um die Spange Nord am Anschluss Lochhof an die Nationalstrasse anzubinden, respek-
tive diesen bestehenden Anschluss tberhaupt in Betrieb nehmen zu kénnen, ist die
Schaffung hinreichender Kapazitaten auf der bestehenden Autobahn A2 notwendige Vo-
raussetzung. Dies soll mit dem Projekt Bypass Luzern des Bundesamtes flr Strassen
ASTRA erreicht werden, mit welchem der Transitverkehr von der bestehenden Autobahn
A2 auf den neuen Bypass umgelagert werden kann. Dadurch kann die bestehende Au-
tobahn A2 kinftig 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. Fluhmuihlebricke und Anschluss Lochhof) wird dem motori-
sierten Individualverkehr eine leistungsfahige Zubringerstrasse zur Verfligung gestellt,
welche eine direkte Anbindung vieler Stadtgebiete an die Stadtautobahn ermdéglicht.
Dadurch werden im Stadtzentrum Kapazitaten zur Forderung des offentlichen Verkehrs
frei.

Die auf dem Hauptverkehrsnetz in der Innenstadt erzielten Verkehrsentlastungen sollen
mit entsprechenden Massnahmen gesichert werden, welche zudem eine Férderung des
offentlichen Verkehrs erméglichen und den erwiinschten Umlagerungseffekt auf die
Spange Nord und die Stadtautobahn unterstitzen. Das entsprechende Massnahmen-
konzept ist im vorliegenden Bericht beschrieben. Es beinhaltet die Themen "Verkehrs-
management" und "Massnahmen fur den dffentlichen Verkehr" auf konzeptioneller Stufe.

Daneben entstehen auch Potentiale fir den Fuss- und Veloverkehr. Die Larm- und Luft-
belastungen werden entlang den entlasteten Verkehrsachsen reduziert und eine Aufwer-
tung von Strassenrdaumen und Platzen ermdglicht, welche die Aufenthaltsqualitat im
Stadtzentrum erhoht. Die konzeptionelle Erarbeitung dieser Massnahmen ist aber nicht
Gegenstand des vorliegenden Berichts.
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1.2 Teilprojekte und Projektperimeter
Das Teilprojekt TP 7 "Spange Nord und Massnahmen fir den offentlichen Verkehr" ist in

zwei Elemente unterteilt:
e Spange Nord mit Fluhmuhlebrtcke (TP 7.1)
Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV (TP 7.2)

[}
Der Projektperimeter des TP 7 kann der nachstehenden Abbildung entnommen werden.
Nebst der Spange Nord ist im Plan die Achse Obergrundstrasse — Pilatusstrasse — See-

briicke — Luzernerhof hervorgehoben, welche die starkste Entlastung erfahrt.
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Abbildung 1:

Im vorliegenden Bericht wird das TP 7.2 "Konzept Verkehrsmanagement und Massnah-
men fir den OV" behandelt. Der Perimeter des TP 7.2 umfasst das Hauptverkehrsnetz
von Luzern sowie Teile des untergeordneten Strassennetzes auf ausgewéhlten Ab-
schnitten. Er erstreckt sich grob entlang der Gebiete Kreuzstutz — Eichhof — Tribschen —

Wirzenbach — Schlossberg.
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1.3  Aufgabenstellung

Im Rahmen dieses Konzeptberichts sollen im Perimeter des Teilprojekts 7.2 das Ver-
kehrsmanagement und die Massnahmen fur den OV, welche das Riickgrat der Mass-
nahmen zur Sicherung der Verkehrsentlastung in der Innenstadt bilden, basierend auf
den bisherigen Uberlegungen, konzeptionell definiert und aufgezeigt werden.

Der Konzeptbericht beinhaltet die konzeptionelle Beschreibung des geplanten Ver-
kehrsmanagements sowie der vorgesehenen Massnahmen fiir den OV. Gewisse Mass-
nahmen sollen bereits etwas detaillierter abgebildet werden, wahrend andere (auch auf
Grund des langen Zeithorizontes) erst stichwortartig beschrieben werden. Weiter wird
auf laufende Projekte mit einem Einfluss auf das Konzept der Massnahmen fiir den OV
verwiesen und es werden Hinweise auf mogliche entstehende stadtebauliche und ge-
stalterische Potentiale zusammengestellt.

Grundsatzlich umfasst das "Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV" die
bei der Inbetriebnahme des Gesamtsystems Bypass Luzern zur Erreichung der Projekt-
ziele zwingend notwendigen Massnahmen auf dem Stadtgebiet.

Im Rahmen des Vorprojekts Spange Nord wird hierzu nur ein Konzeptbericht erarbeitet.
Ziel der aktuellen Projektphase ist, dass mit dem Generellen Projekt Gesamtsystem By-
pass Luzern inkl. Vorprojekt Spange Nord sowie den zugehdrenden Berichten zu den
Massnahmen fur den OV dem Bund, dem Kanton Luzern und den weiteren involvierten
Behorden geniigend Grundlagen zur Beurteilung des Projekts und zur Auslésung der
nachsten Projektphase zur Verfliigung stehen.

Die Abbildung des Verkehrsmanagements und der Massnahmen fiir den OV in einem
Konzeptbericht ist fir die aktuelle Projektphase ausreichend, weil...

.. die verkehrliche Wirkung der entsprechenden Massnahmen im kantonalen Ver-
kehrsmodell KVM-LU bereits beriicksichtigt ist und auch in den Umweltvertraglich-
keitsbericht 2. Stufe zum generellen Projekt Gesamtsystem Bypass Luzern sowie in
die Kosten- / Nutzenbetrachtungen einfliesst.

.. mit dem Konzeptbericht die Massnahmen definiert und ihre Machbarkeit grundsétz-
lich nachgewiesen wird.

.. es sich bei den Massnahmen fiir den OV in erster Linie um Massnahmen im beste-
henden Strassenraum (Umwidmungen bestehender MIV- zu Busspuren) handelt,
welche mehrheitlich kostengunstig signalisations- oder markierungstechnisch umge-
setzt werden kbénnen.

.. die Kosten fur die Massnahmen fiir den OV bereits auf Konzeptstufe geniigend ge-
nau abgeschatzt werden kdnnen.

.. die notwendigen Verkehrsregelungsanlagen fur das Verkehrsmanagement bereits
weitgehend vorhanden sind und nur in geeigneter Weise anzupassen sind oder mit
dem Gesamtverkehrskonzept beschafft werden.

.. sich die konkreten Grundlagen und Randbedingungen bis zur Ausfiihrung der Mass-
nahmen, aufgrund der in der Zwischenzeit zur Realisierung vorgesehenen Projekte
im Stadtgebiet, noch verdndern werden, wobei die Aufwartskompatibilitat sicherzu-
stellen ist.
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1.4 Pendenzen fur die ndchsten Projektphasen

Die rechtliche Sicherstellung der Massnahmen fir den OV ist in den nachfolgenden Pro-
jektphasen (Bauprojekt, Projektauflage, Projektbewilligung) zu regeln.

Dabei werden die Massnahmen auf der Basis des vorliegenden Konzeptes konkretisiert
und geplant. Im Rahmen dieser weiterfihrenden Arbeiten kann auch die jeweils aktuelle
Ausgangslage betreffend bereits realisierter oder ebenfalls weiter geplanten Projekten
einbezogen werden, damit die Massnahmen fiir den OV jeweils aufwéartskompatibel zu
bereits umgesetzten Projekten sind.

15 Zielsetzungen Verkehrsmanagement und Massnahmen OV

Die Massnahmen fur den OV sollen die angestrebte Wirkung des Gesamtsystem Bypass
Luzern — die Verlagerung des Transitverkehrs der A2 auf den Bypass sowie des Durch-
gangsverkehrs aus dem Stadtzentrum auf die Stadtautobahn — unterstiitzen und so die
erwilinschte Reduktion des Verkehrsaufkommens im Stadtzentrum herbeifiihren.

Insbesondere auf den entlasteten Hauptverkehrsachsen erméglicht dies die Umwidmung
von MIV- zu Busspuren und die Umsetzung von weiteren Massnahmen zur Beschleuni-
gung des Busverkehrs sowie zur Attraktivierung des Fuss- und Veloverkehrs (auch dank
neuen Verbindungen entlang der Spange Nord). Dies fuhrt zusammen mit der Ver-
kehrsentlastung zu einer Verbesserung der Lebensqualitat sowie einer Reduktion der
Larm- und Luftbelastungen im Stadtzentrum.

Von den genannten Zielsetzungen fir das Projekt Spange Nord respektive das Gesamt-
system Bypass Luzern sind insbesondere die folgenden finf Punkte im Zusammenhang
mit den Massnahmen fiir den OV relevant, da deren Erreichung durch diese Massnah-
men unterstitzt wird:

Erhaltung / Verbesserung Lebensqualitat Stadtzentrum:
- Entlastung Stadtzentrum vom MIV, insbesondere vom Durchgangsverkehr

Offentlicher Verkehr:
- Beschleunigung und Erhéhung Zuverlassigkeit Busverkehr im Stadtzentrum
- RBus-Konzept (neuer Busbevorzugungstandard fur Doppelgelenkbuslinien
"Tramstandard zu Buskosten™)

Fuss- und Veloverkehr:
- Attraktivitatssteigerung Fuss- und Veloverkehr im Stadtzentrum, direkte
Verbindung aus den Gebieten Friedental und Schlossberg nach Reussbunhl

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

Wirtschatftlichkeit:
- Effiziente und zielgerichtete Losungen mit gutem Kosten- / Nutzenverhaltnis
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1.6 Grundlagen

[01]

[02]
[03]

[04]

[05]
[06]

[07]
[08]
[09]

[10]
[11]

[12]
[13]

Gesamtsystem Bypass Luzern, Grundlagen Verkehr, Verkehrsmodell Kanton Lu-
zern, Generelles Projekt, Dok. 206724000 - 00, Jenni + Gottardi AG, 16.03.2012.

Bypass Luzern, Zweckmassigkeitsbeurteilung 2006 und Zusatzabklarungen 08/09

Bypass Luzern, Reisezeitgewinne im 6ffentlichen Verkehr, Arbeitspapier 6a/12,
IMGE JSAG/Gruner, 30.11.2012

K 31 Luzern, Spange Nord, technischer Bericht, Planer "Lochhof — Schlossberg",
Emch+Berger WSB AG / AKP Verkehrsingenieur AG, 20. Juni 2012

Agglomerationsprogramm 2. Generation, Bericht; Kanton Luzern, 5. Juni 2012

Agglomerationsprogramm 2. Generation, Massnahmenblatter; Kanton Luzern, 5.
Juni 2012

Kanton Luzern, Bauprogramm 2015 — 2018 fir die Kantonsstrassen
Kanton Luzern, Kantonaler Richtplan 2009, 17. November 2009

Kanton Luzern; Planungsbericht des Regierungsrates an den Kantonsrat tber die
mittel- und langfristige Entwicklung des Angebots fiir den 6ffentlichen Personen-
verkehr (6V-Bericht) 2014 bis 2017; 12. November 2013

Kanton Luzern, Stadt Luzern, LuzernPlus, Verkehrsverbund Luzern: Gesamtver-
kehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern, Schlussbericht, 03. Mérz 2016

http://www.bypasslu.ch/index/tp_bypass_2x2.htm
http://www.spange-nord.lu.ch/index/massnahmen.htm
http://www.tiefbahnhof-luzern.lu.ch/
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2.2

Konzept Verkehrsmanagement
Ansatz und Herleitung

Das Projekt Bypass und Spange Nord fuhrt zu Verkehrsverlagerungen des Durchgangs-
verkehrs auf das Hochleistungsstrassennetz (Stadtautobahn). Dies fuhrt zu einer Entlas-
tung des stadtischen Hauptverkehrsnetzes. Dieses weist heute an vielen Stellen zwei
Fahrstreifen pro Richtung auf. Aufgrund der Verkehrsreduktion soll an diesen Stellen ei-
ne Fahrspur in eine Busspur umgewidmet werden.

Durch die Reduktion der Fahrspuren fir den MIV veréndert sich in der Konsequenz auch
die Kapazitat auf dem entsprechenden Strassenabschnitt. Um das Verkehrsaufkommen
an diese Kapazitaten anzupassen und die erwinschten Verkehrsumlagerungen auf die
neu geschaffenen Umfahrungsachsen Stadtautobahn und Spange Nord beeinflussen zu
kénnen, sind an den Einfallsachsen entsprechende Verkehrsregelungsanlagen fur das
Verkehrsmanagement erforderlich. Durch das Verkehrsmanagement wird es ermaoglicht,
den Verkehrsfluss im Stadtzentrum aufrecht zu erhalten und so dem wirtschaftlich not-
wendigen Verkehr eine ausreichende Kapazitat zur Verfligung zu stellen und ihn effizient
zirkulieren zu lassen.

Massnahmen-Typen und Ubersicht

Aus dem Ansatz und der Herleitung der Massnahmen fur das Verkehrsmanagement er-
geben sich somit grundsatzlich die folgenden Arten von Massnahmen, welche zur An-
wendung kommen sollen:

» Verkehrsmanagement auf den Einfallsachsen ins Stadtzentrum

= Verkehrsmanagement auf der Spange Nord

» Anpassungen LSA-Steuerungen an systembestimmenden Verkehrsknoten
= Abstimmung Verkehrsmanagement auf Massnahmen fir den OV

Auf Basis der Verkehrsbelastungen gemass dem Bericht Verkehrsgrundlagen und der
dadurch mdglichen Anpassungen am Strassennetz wurden diese Massnahmentypen im
Perimeter angeordnet und im nachfolgenden Ubersichtsplan (Abbildung 2) dargestellt.

Die eingetragenen Verkehrsregelungsanlagen (VRA) fur die Steuerungen im Rahmen
des Verkehrsmanagements im Stadtzentrum sind mehrheitlich bereits vorhanden. Die
Steuerungen dieser bestehenden Anlagen sind so anzupassen, dass sie die Funktion im
angestrebten neuen Verkehrsmanagement-System tbernehmen kénnen.

Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts Agglomerationszentrum Luzern [10] wurden
weitere Verkehrsregelungsanlagen, inshesondere auch Ausfahrtsdosierungen bei Park-
hausern geplant, welche im Plan separat gekennzeichnet sind.

Weitere projektierte und bis 2030 geplante Verkehrsregelungsanlagen sowie die Anla-
gen im Rahmen Bypass / Spange Nord werden im Plan ebenfalls in verschiedenen Far-
ben dargestellt.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die einzelnen Massnahmen detaillierter er-
lautert und dargestellt.

Dok. Nr. 370 211 A 21.10.2016 Seite 12/ 30



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

EBWSB / AKP

Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV

Die nachstehende Abbildung liefert eine Ubersicht (iber das angestrebte Verkehrsma-

nagementkonzept:

/

Sédelwald

S T

If_‘ _ :
Yvar, ‘ﬁ’ s
) Rt C? I

= s \ L

/ By ,} ?
Spange Nord -

o
5 #7/‘4

b iy )
ol 4, ‘-‘?!-Tln‘ru‘:.'.u
B Y 10

‘{‘;“‘-‘ e
e B~

o
|

.'rv——i;(,e:‘o—
i Kriens©=:

\

\i

“gfAlimend
=
\ |

SRPR ey
¥ %% Mettlen
[} - 3 ;-g
}Schauensee Uy

i
\ . Waldegg

s Y
” ek )

(D

LSA Luzemerh

- b AR
LSA Bahnhofplatz
L Inseli

Dy PR4S
A .
Ay

3
. m. VRA Verkehrsmanagement Stadtzentrum

of

Massnahmen Verkehrsmanagement

D

Hauptverkehrsstrassen

Anpassung LSA-Steuerung infolge
Verkehrsmanagement

Strassenziige mit Umgestaltung
und Verkehrsberuhigung

- VRA Verkehrsmanagement Stadtzentrum
(bestehende LSA 2013)

(geplante LSA im Rahmen GVK Luzern)

-

« VRA Verkehrsmanagement Stadtzentrum
(geplante LSA bis 2030)

*eid

m---. VRA Verkehrsmanagement Stadtzentrum
(neue LSA im Rahmen Bypass / Spange Nord) -

Parkhaus mit Dosierung
(geplant im Rahmen GVK Luzern)

Perimeter Verkehrsmanagement

Abbildung 2:

Dok. Nr. 370 211 A

Ubersicht Verkehrsmanagement im angestrebten Endzustand
(VRA welche nicht fur das Verkehrsmanagement vorgesehen sind, sind nicht dargestellt)

21.10.2016 Seite 13 /30



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, Vorprojekt optimiert Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV

2.3

Verkehrsmanagement Einfallsachsen Stadtzentrum

Um den Verkehrsfluss aktiv beeinflussen und die angestrebten Umlagerungen auf die
Stadtautobahn fordern sowie die Verkehrsentlastungen in der Innenstadt sichern zu
kénnen, muss das Verkehrsmanagement insbesondere auf den Einfallsachsen ins
Stadtzentrum Einfluss nehmen. Damit wird erméglicht, dass der Verkehrsfluss auf dem
innerstadtischen Hauptverkehrsnetz aufrechterhalten werden kann. Der motorisierte In-
dividualverkehr im Stadtzentrum soll so gesteuert werden, dass er unter Berlcksichti-
gung der Spurumwidmungen zu Gunsten des Busverkehrs noch verarbeitet werden
kann. Im Folgenden, wird das Verkehrsmanagement auf den einzelnen Einfallsachsen
beschrieben.

Einfallsachse Nordwest (aus Richtung Seetalplatz, Littau, A2 von Norden)

Der Verkehr aus Richtung Seetalplatz wird an der geplanten LSA Fluhmihle reguliert.
Eine zuséatzliche Steuerungsmoglichkeit bietet die neue LSA am Kreisel Kreuzstutz, wel-
che auf die Kapazitat des Kreisels abgestimmt ist. Dadurch kann der Durchgangsverkehr
in Richtung Luzern Sid / Kriens grosstenteils auf die Stadtautobahn gelenkt werden.

Der Zufluss aus Richtung Littau wird an der bestehenden LSA auf der Bernstrasse gere-
gelt. Durch die Dosierung der seitlichen Zufahrten (Grenzweg und Kanonenstrasse)
kann der Abfluss in Richtung Kreuzstutz kontrolliert werden. Der bewadltigbare Verkehr
ist abhangig von der Kapazitat am Kreisel Kreuzstutz.

Ab dem Kreisel Kreuzstutz fliesst der Verkehr aus Richtung Nordost Uber die Basel-
strasse und wird an der LSA Kasernenplatz erneut reguliert, damit er an der LSA Pila-
tusplatz noch verarbeitet werden kann. Die LSA Kasernenplatz steuert gleichzeitig den
Zufluss ab der Stadtautobahn (Ausfahrt Luzern Zentrum), welcher ebenfalls auf den
Verkehrsfluss am Knoten Pilatusplatz abzustimmen ist. Der leistungsbestimmenden
Knoten auf dieser Einfallsachse ist somit der Pilatusplatz.

Einfallsachse Sidwest (aus Richtung Kriens / A2 von Siden / Horw / Allmend)

Die Verkehrsstrome von Kriens, der Autobahn und von der Arsenalstrasse werden im
Rahmen des Verkehrsmanagements an der LSA Eichhof gesteuert, mit dem Ziel, dass
diese an den LSA Paulusplatz und Pilatusplatz verarbeitet werden kdnnen. Die Zufahrt
der Horwerstrasse soll mit einer neuen Verkehrsregelungsanlage vor dem Kreisel Zihl-
matt ins stadtische Verkehrsmanagement einbezogen werden.

Auch an den seitlichen Zufahrten der Bireggstrasse, der Bundesstrasse und der
Moosstrasse soll das Verkehrsaufkommen so reguliert werden, dass der Verkehr auf der
Hauptachse flissig bleibt. Der leistungsbestimmenden Knoten auf dieser Einfallsachse
ist somit ebenfalls der Pilatusplatz.

Einfallsachse Sudost (aus Richtung Tribschen)

Aus Richtung Tribschen wird der Verkehr in Richtung des Stadtzentrums an der beste-
henden LSA vor der Langensandstrasse so beeinflusst, dass er am Kreisel Bundesplatz
verarbeitet werden kann. Dort fliesst ein Teil des Verkehrs in Richtung der Bundes- und
der Moosstrasse. Der andere Hauptverkehrsstrom fuhrt Gber die Zentralstrasse in Rich-
tung Bahnhof und Seebriicke und kann an der LSA Zentralstrasse reguliert werden.
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2.4

Aus dem Gebiet Tribschen gelangen die Fahrzeuge hauptsachlich Uber die Trib-
schenstrasse und den Inseliquai ins Stadtzentrum. Beide Zufahrten sollen an den beste-
henden LSA so gesteuert werden, dass der Verkehr an den folgenden LSA-Knoten ver-
arbeitet werden kann. Der leistungsbestimmenden Knoten auf dieser Einfallsachse ist
somit der Bundesplatz.

Einfallsachse Nordost (aus Richtung Verkehrshaus, Schlossberg / Ebikon)

Aus Richtung Verkehrshaus wird die Verkehrsmenge an der bestehenden LSA Diet-
schiberg bereits im bestehenden Zustand reguliert. Diese Steuerung ist auf die kiinftigen
Verkehrsstrome und die Kapazitdt an der LSA Luzernerhof abzustimmen. Zusatzlich
wird die Verkehrsmenge der seitlichen Zufahrten in die Haldenstrasse mittels LSA-
Steuerungen auf die vorhandene Kapazitat auf der Hauptachse abgestimmt.

Aus Richtung Ebikon soll der Verkehr bereits am Knoten Schachenweid in Kombination
mit einer Busschleuse reguliert werden (Projekt Kanton Luzern bereits in Realisierung).
Erganzend sind neue Zuflussdosierungen an der Kaspar-Koppstrasse, Schachenstrasse
und Libellenstrasse geplant. Durch das neue Verkehrsregime am Schlossberg werden
die Verkehrsstrome hauptséchlich in Richtung Spange Nord gelenkt, wéahrend der Ver-
kehrsstrom in Richtung Zirichstrasse an der LSA Rosenberg beschrankt wird.

Ziel der Massnahmen auf der Einfallsachse Nordost ist, dass die Hauptverkehrsstrome
von Osten (Haldenstrasse) und Norden (Zurichstrasse) an der LSA Luzernerstrasse be-
waltigt und problemlos Uber die Seebriicke zum Stadtzentrum abfliessen kénnen.

Hierzu missen auch die seitlichen Zuflisse der Hiinenbergstrasse, der Wesemlinstrasse
der Dreilindenstrasse (inkl. Adligenswilerstrasse, LSA bei der Schulanlage Utenberg) ins
Verkehrsmanagement einbezogen werden. Der leistungsbestimmenden Knoten auf die-
ser Einfallsachse ist somit der Luzernerhof.

Verkehrsmanagement Spange Nord

Entlang der Spange Nord sind zahlreiche neue Lichtsignalanlagen geplant, welche
ebenfalls in das Verkehrsmanagement einzubeziehen sind um den Verkehr zielgerichtet
lenken zu kénnen. Der Verkehr soll in beide Richtungen rasch und ohne grosse Verlust-
zeiten Uber die Spange Nord von und zur Stadtautobahn sowie Uiber die Fluhmihlebri-
cke und damit um das Stadtzentrum herum gelenkt werden.

Auf der Spange Nord stellt der mehrheitlich einspurige Abschnitt zwischen der Sedel-
strasse und dem Knoten Schlossberg stadteinwarts den Kapazitatsengpass dar. Mit ei-
ner Zuflusssteuerung an der LSA Sedelstrasse sowie einer Koordination der Lichtsignal-
anlagen auf der Friedentalstrasse zwischen Sedelstrasse und Schlossberg kann ein un-
problematischer Verkehrsfluss gewahrleistet werden.

Unabhéangig von der Spange Nord sind an der Spitalstrasse Massnahmen fur den 6ffent-
lichen Verkehr und eine Umgestaltung geplant. In einer ersten Etappe wird auf dem Ab-
schnitt Trallhofstrasse bis St. Karli in Fahrtrichtung Kreuzstutz eine elektronische Bus-
spur eingerichtet. Dadurch kann der Busverkehr in Richtung Kreuzstutz priorisiert wer-
den und den Rickstau auf der Gegenfahrbahn passieren. In einer zweiten Etappe soll
auch der Abschnitt vom Kantonsspital bis zur Friedentalstrase respektive zum Knoten
Rosenberg umgestaltet und optimiert werden, wobei ebenfalls Massnahmen fiir den 6f-
fentlichen Verkehr vorgesehen sind.
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3.2

Konzept Massnahmen fiir den OV
Ansatz und Herleitung

Mit dem Gesamtsystem Bypass Luzern mit Spange Nord werden Verkehrsumlagerun-
gen moglich und angestrebt. Diese werden in erster Linie fir den Durchgangsverkehr im
Stadtzentrum erwartet. Daraus lasst sich auch folgern, dass in erster Linie die Hauptver-
kehrsachsen entlastet werden, da der Durchgangsverkehr hauptséchlich diese nutzt
(abgesehen von allfalligem Schleich- / Ausweichverkehr).

Die entlasteten Hauptverkehrsachsen weisen im bestehenden Zustand teilweise vier
Fahrspuren und nur abschnittsweise Busspuren auf. An einigen Stellen sind die Busspu-
ren auch mit Rechtsabbiegebeziehungen kombiniert. Die Ubersicht tiber die bestehen-
den Strassenanlagen ist aus den beiden beiliegenden Situationsplanen (Beilagen Bl
und B2) ersichtlich.

Wie bereits in den vorstehenden Kapiteln erlautert, dient die Verlagerung des MIV auf
die Spange Nord und die Stadtautobahn der Schaffung von Verkehrsflachen zur Forde-
rung der Ubrigen Verkehrstrager im Stadtzentrum. Auf Strassenabschnitten mit mehr als
einem Fahrstreifen pro Fahrtrichtung soll dies durch die Umwidmung von Fahrspuren
des MIV in Busspuren geschehen. In diversen laufenden Projekten ist ebenfalls bereits
die Schaffung von Busspuren vorgesehen, teilweise aber nur in eine Richtung. Eine
Ubersicht inkl. Bezeichnung dieser Projekte geben ebenfalls die beiliegenden Situati-
onspléane (Beilagen B1 und B2).

Die zusatzlichen Busspuren haben einen Einfluss auf die Steuerung der Verkehrsknoten
auf die sie zulaufen. Die Verkehrssteuerung und allenfalls auch die Spuraufteilung und
Geometrie an den entsprechenden Verkehrsknoten sind anzupassen.

Massnahmen-Typen und Ubersicht

Aus dem Ansatz und der Herleitung der Massnahmen fiir den OV ergeben sich somit
grundsatzlich die folgenden Arten von Massnahmen, welche zur Anwendung kommen
sollen:

» Kapazitatsreduktionen durch Spurumwidmungen zu Gunsten des Busverkehrs
» Anpassungen an Knoten im Zusammenhang mit Busspuren

Auf Basis der Verkehrsbelastungen gemass dem Bericht Verkehrsgrundlagen und der
dadurch mdéglichen Anpassungen am Strassennetz wurden diese Massnahmentypen im
Perimeter angeordnet und im nachfolgenden Ubersichtsplan (Abbildung 3) dargestellt.

Zu Gunsten der Ubersichtlichkeit wurde bei den Busspuren nur der angestrebte Endzu-
stand dargestellt, ohne Beriicksichtigung von schon bestehenden Busspuren. Diesbe-
zuglich wird auf die beiliegenden Situationspléne (Beilagen B1 und B2) verwiesen, in
welchen die entsprechenden Unterscheidungen ersichtlich sind.

Die Verkehrsregelungsanlagen (VRA) fur die Steuerungen im Rahmen des Verkehrsma-
nagements im Stadtzentrum sind ebenfalls dargestellt, da sie in einem direkten Zusam-
menhang mit den Massnahmen OV stehen.

In den nachfolgenden Unterkapiteln werden die Massnahmen OV detaillierter erlautert
und dargestellt.
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Die folgende Abbildung zeigt die Ubersicht der geplanten Massnahmen fiir den OV so-
wie die zuvor erlauterten Verkehrsregelungsanlagen fir das Verkehrsmanagement.
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3.3 Spurumwidmungen zu Gunsten Busverkehr
3.3.1 Hauptverkehrsstrassen mit beidseitigen Busspuren

Auf den Hauptverkehrsstrassen, welche im bestehenden Zustand zwei Fahrstreifen pro
Fahrtrichtung aufweisen und die durch das Gesamtsystem Bypass Luzern eine massge-
bliche Verkehrsreduktion erfahren, kann ein Fahrstreifen pro Richtung in eine Busspur
umgenutzt werden.

Auf folgenden Strassenabschnitten kénnen diese Busspuren neu durchgehend einge-
richtet werden:

= Obergrundstrasse (Kupferhammer — Pilatusplatz)
» Pilatusstrasse (Pilatusplatz — Bahnhof)

» Seebricke

» Schweizerhofquai (Schwanenplatz — Luzernerhof)

Teilweise sind die Busspuren mit Rechtsabbiegebeziehungen zu kombinieren. Hier ist im
Einzelfall zu prifen und sicherzustellen, dass diese Kombination den Busverkehr nicht
massgeblich stort. Ebenfalls sind die Anordnung von ausreichend breiten Radstreifen
zwischen Bus- und MIV-Spur oder die Mitbenlitzung der Busspur (ausreichende Breite)
durch den Veloverkehr im Einzelfall zu prufen und festzulegen.

Auf Grund der Strassenguerschnitte und der Haltestellenlage werden die Busspuren in
der Regel auf den jeweils dusseren Spuren liegen, wodurch sich folgender exemplari-
scher Strassenquerschnitt ergibt:

Abbildung 4: Exemplarischer vierspuriger Strassenquerschnitt mit aussenliegenden Busspuren (Lage
Radstreifen oder alternative Fuihrung Veloverkehr fallweise zu prifen und zu optimieren)
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3.3.2 Hauptverkehrsstrassen mit einseitigen Busspuren

Auf den Hauptverkehrsstrassen, welche im bestehenden Zustand drei Fahrstreifen (zwei
in eine Fahrtrichtung, eine in die andere) aufweisen und die durch das Gesamtsystem
Bypass Luzern eine massgebliche Verkehrsreduktion erfahren, kann in die Fahrtrich-
tung, welche zwei Fahrstreifen aufweist, ein Fahrstreifen in eine Busspur umgenutzt
werden. Teilweise kann der Busstreifen auch durch die Aufhebung von Langsparkfeldern
oder durch eine leichte Verbreiterung des Querschnittes geschaffen werden.

Auf folgenden Strassenabschnitten kénnen diese Busspuren eingerichtet werden:
» Haldenstrasse Richtung Luzernerhof (Hotel National — Luzernerhof)
(kombiniert mit Rechtsabbiegespur Richtung Schlossberg)
» Hirschengraben (Kasernenplatz — Pilatusplatz)
Das Projekt K13 sieht einseitige Busspuren auf diversen Abschnitten vor:
= Baselstrasse Richtung Kasernenplatz (Baselstrasse 64 — Haltestelle Gitsch,
Fortsetzung bis Kasernenplatz bereits realisiert)
» Baselstrasse Richtung Emmen (Baselstrasse 64 — Kreuzstutz)

= Hauptstrasse, wechselseitig stadtein- / -auswarts (Kirche Reussbiihl — Kreuz-
stutz)

Auf einigen mehrspurigen Strassenabschnitten mit Einrichtungsverkehr kann der aus-
serste rechte Fahrstreifen in eine Busspur umgenutzt werden. Dies betrifft die folgenden
Strassenabschnitte:

» Zlrichstrasse (Haltestelle Wesemlinrain — Léwenplatz, bestehend)

» Alpenstrasse (Lowenplatz — Luzernerhof)

» LOwenstrasse (Luzernerhof — Lowenplatz, bestehend, ev. optimieren)
» Hallwilerweg (rechte Spur Richtung Kriens)

Teilweise sind die Busspuren mit Rechtsabbiegebeziehungen zu kombinieren. Hier ist im
Einzelfall zu prifen und sicherzustellen, dass diese Kombination den Busverkehr nicht
massgeblich stort. Ebenfalls sind die Anordnung von ausreichend breiten Radstreifen
zwischen Bus- und MIV-Spur oder die Mitbenlitzung der Busspur (ausreichende Breite)
durch den Veloverkehr im Einzelfall zu prifen und festzulegen.

Auf Grund der Strassenquerschnitte und der Haltestellenlage werden die Busspuren in
der Regel auf den jeweils dusseren Spuren liegen, wodurch sich folgender exemplari-
scher Strassenquerschnitt ergibt:

Abbildung 5: Exemplarischer dreispuriger Strassenquerschnitt mit aussenliegender Busspur (Lage
Radstreifen oder alternative Fuhrung Veloverkehr fallweise zu priifen und zu optimieren)
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3.4 Anpassungen an Knoten

Im Zusammenhang mit der Schaffung von neuen Busspuren und der Einrichtung des
Verkehrsmanagements muissen einige Verkehrsknoten im Stadtzentrum entsprechend
angepasst werden. Dies umfasst Anpassungen an den Lichtsignalanlagen und den Mar-
kierungen sowie fallweise kleine Eingriffe in die Geometrie (z.B. Befahrbarkeit). Ver-
kehrsknoten, welche neu von Busspuren gequert werden, die aber keinen bedeutenden
Einfluss auf das Regime am Knoten haben oder lichtsignalgesteuerte Knoten an wel-
chen ausschliesslich Anpassungen an der LSA-Programmierung notwendig sind werden
nicht einzeln aufgefihrt.

Erforderlich werden solche Anpassungen an folgenden Knoten (vgl. auch Abbildung 3):

= Eichhof
- Verkehrsmanagement Obergrundstrasse
- Busspur in Richtung Kriens

» Paulusplatz
- Busspuren in beide Fahrtrichtungen

» Pilatusplatz
- Busspuren an allen Knotenzufahrten
- Busspuren Knotenwegfahrt Obergrundstrasse (Richtung Kriens)

= Bahnhofplatz
- Busspuren von/nach Pilatusstrasse
- Busspuren von/nach Seebriicke
- Verkehrsmanagement Zentralstrasse

» Luzernerhof
- Busspuren von/nach Schweizerhofquai
- Busspuren Alpenstrasse, Léwenstrasse und Busbevorzugung Haldenstrasse
- Verkehrsmanagement Haldenstrasse
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3.5

Kapazitatsnachweise Knoten

Nachfolgend werden die Spurbelastungen der Knoten, welche infolge der neu geschaf-
fenen Busspuren oder des Verkehrsmanagements angepasst werden missen ausge-
wiesen. Es werden die Verkehrsbelastungen in der Abendspitzenstunde des Ausgangs-
zustandes (Ist-Zustand 2012) sowie des Prognosezustandes (Bypass 2030, Variante
B1) verglichen und danach eine qualitative Beurteilung der Auswirkungen der Anderun-
gen an den Knoten im Vergleich zum bestehenden Zustand vorgenommen.
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Abbildung 6: Spurbelastungen Eichhof in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2012 und im
Prognosezustand B1 2030 mit Massnahmen fiir den OV

Quialitative Beurteilung Leistungsfahigkeit

Aufgrund der Spurumwidmungen zur Schaffung der neuen Busspuren konzent-
rieren sich die geradeausfahrenden Verkehrsstrome in beide Richtungen kiinftig
auf einer Fahrspur.

Stadteinwarts ist bereits im bestehenden Zustand eine Busspur vorhanden, die
bis zur Einmindung der Horwerstrasse fuhrt. Der rechte Fahrstreifen wird daher
nicht zur Busspur. Stattdessen steht er kiinftig den Rechtsabbiegern in die Eich-
wald- und die Horwerstrasse zur Verfligung. Im Ist-Zustand 2012 verteilen sich
1085 Fahrzeuge pro Stunde auf zwei Fahrpuren, was theoretisch eine mittlere
Spurbelastung von rund 540 Fahrzeugen ergibt.

Im Prognosezustand erhoht sich die Spurbelastung auf 605 Fahrzeuge. Diese
Menge kann mit einer entsprechenden LSA-Steuerung problemlos verarbeitet
werden.

Stadtauswarts verringert sich die Verkehrsbelastung im Prognosezustand 2030
deutlich (von 1295 auf 775 Fahrzeuge), und sollte auf einer Fahrspur verarbeitet
werden kénnen.
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Abbildung 7: Spurbelastungen Paulusplatz in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2012 und

im Prognosezustand B1 2030 mit Massnahmen fiir den OV

Quialitative Beurteilung Leistungsfahigkeit

Stadteinwarts belauft sich die Spurbelastung im Prognosezustand 2030 auf 825
Fahrzeuge. Diese erhoht sich auf Héhe der Bireggstrasse auf Uber 900 Fahrzeu-
ge. Um die notwendige Leistungsfahigkeit zu erreichen missen die Rechtsabbie-
ger Richtung Bundesstrasse durch eine optimierte Steuerung zwischen Fahrspur
und Busspur gut abfliessen konnen. Dazu muss die verbleibende Fahrspur lange
Griinzeiten erhalten und nur fir die Busdurchfahrten kurz unterbrochen werden.
Die Fussgéangerphasen erfolgen auf Anmeldung und eine Einschrankung der
Griinzeiten fur die seitlichen Zu- / Abflisse muss in Betracht gezogen werden.

Stadtauswarts kann an der Knotenzufahrt zusatzlich zur Busspur eine Vorsortie-
rung erfolgen. Gegeniiber dem Ist-Zustand 2012 wird die Belastung auf der Zu-
fahrt vom Pilatusplatz halbiert und kann somit gut bewaltigt werden. Die Linksab-
bieger von der Bundesstrasse werden auf eine Fahrspur reduziert, da im An-
schluss nur noch eine Spur zur Verfiigung steht. Auf dieser Knotenzufahrt redu-
ziert sich die Verkehrsbelastung im Prognosezustand nur leicht, weshalb eine
langere Grinzeit erforderlich ist.

Am Paulusplatz ist eine Leistungsuntersuchung und Neukonzeption des Knotens
wichtig und in der nachsten Projektstufe des TP 7.2 vorzunehmen. Die Losung
hangt auch vom Kantonsstrassenprojekt "K 4/32a Luzern, Obergrundstrasse,
Einmindung Horwerstrasse — Bundesplatz (inkl.), Optimierung Leistungsféhig-
keit, Massnahmen fur den 6ffentlichen Verkehr, Erstellen Radverkehrsanlage in
Koordination mit Sanierung Werkleitung/Krienbachkanaal Stadt Luzern " (Mass-
nahme 77 gem. Bauprogramm 2015 — 2018 fur die Kantonsstrassen) ab.
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Abbildung 8:

im Prognosezustand B1 2030 mit Massnahmen fiir den OV

Spurbelastungen Pilatusplatz in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2012 und
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Qualitative Beurteilung Leistungsfahigkeit

Auf allen Zufahrten nehmen die Verkehrsbelastungen im Prognosezustand 2030

ab. Da am Pilatusplatz bereits einige Busspuren bestehen, ergibt sich nur auf der
Zufahrt aus dem Hallwilerweg eine Spurreduktion. Diese Anderung ist durch eine
Anpassung der LSA-Steuerung sowie bei Bedarf einen Eingriff des Verkehrsma-

nagement am Kasernenplatz zu bertcksichtigen.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit durch die Umgestaltung des Knotens ge-
mass dem Gesamtverkehrskonzept wird im Rahmen der entsprechenden Detail-
projektierung gefihrt.
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Abbildung 9: Spurbelastungen Bahnhofplatz in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2012

und im Prognosezustand B1 2030 mit Massnahmen fiir den OV

Qualitative Beurteilung Leistungsfahigkeit

Insgesamt nimmt die Verkehrsbelastung im Prognosezustand 2030 am Bahnhof-
platz auf allen Zufahrten ab. Auf der Seebriicke reduziert sich die Verkehrsmen-
ge in beide Richtungen um etwas mehr als einen Viertel. Durch den Spurabbau
von zwei auf eine Fahrspur steigen die Spurbelastungen deutlich an, was im Zu-
lauf sowie im Abfluss des Bahnhofplatzes (auf der Seebriicke) zu Kapazitats-
Uberschreitungen fuihren kann. Zu bericksichtigen ist jedoch, dass der Verkehrs-
fluss weniger durch den Busverkehr beeinflusst wird und daher eine héhere Ka-
pazitat zur Verfigung steht. Die Ausfahrt des Bahnhofparkings kann entspre-
chend der zu Verfliigung stehenden Kapazitat dosiert werden.

Auf den lbrigen Knotenzu- und -abflissen nimmt die Verkehrsmenge ebenfalls
ab und es sind weniger starke Anderungen an den Spurzuweisungen vorgese-
hen, so dass hier nicht mit Problemen zu rechnen ist.

Fur den Bahnhofplatz ist eine detaillierte Leistungsuntersuchung und Neukonzep-
tion des Knotens von grosser Bedeutung und in der nachsten Projektstufe des
TP 7.2 vorzunehmen. Zu beachten ist dabei, dass der Knoten im Rahmen ande-
rer Projekte umgestaltet wird (Projekt "Durchmesserperronanlage™ und spater
"Tiefbahnhof Luzern™). Mit der Realisierung des Tiefbahnhofes Luzern entfallt zu-
dem das Bahnhofparking als grosser Verkehrserzeuger.
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Abbildung 10:  Spurbelastungen Luzernerhof in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2010
und im Prognosezustand B1 2030 mit Massnahmen fiir den OV

Qualitative Beurteilung Leistungsfahigkeit

Die Verkehrsbelastungen auf der Knotenzufahrt vom Schweizerhofquai sind im
Prognosezustand 2030 rund 30% tiefer als im Ist-Zustand 2010. Durch die Spur-
reduktion fur den MIV auf einen Fahrstreifen steigt die Spurbelastung stark an,
was im Zulauf von der Seebriicke zu Kapazitatstiberschreitungen fiihren kann.
Die Busspur soll daher vor dem Knotenbereich enden, so dass zwei Fahrstreifen

fur den MIV zur Verfligung stehen.

Durch die Reduktion der Verkehrsmenge auf der Zufahrt von der Alpenstrasse
fliesst der Verkehr in Richtung Schweizerhofquai auch auf einem Fahrstreifen gut
ab. Bei den Linksabbiegern in Richtung Haldenstrasse nimmt die Spurbelastung
etwas zu, was Uber eine Anpassung der LSA-Steuerung aufzufangen ist.

Die detaillierte Dimensionierung und Berechnung der Leistungsfahigkeit des Kno-
tens und der Zufahrten zum Luzernerhof sind in der ndchsten Projektstufe des

TP 7.2 vorzunehmen.
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3.6
3.6.1

Beurteilung Auswirkungen auf bestehende OV-Achsen
OV-Linien im Bereich Kreuzstutz

Die Verkehrsbelastungen am Kreisel Kreuzstutz geméass den Zusténden "Ist 2012" und
"B1 2030" des kantonalen Verkehrsmodells sehen in der Abendspitzenstunde folgen-
dermassen aus:
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Abbildung 11: Spurbelastungen Kreisel Kreuzstutz in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2012 und
im Prognosezustand B1 2030

Im Agglomerationsprogramm 2. Generation (AP 2G) ist unter der Massnahme OV-11.2a
(Luzern, Spitalstrasse — Kreuzstutz) vorgesehen, auf der Zufahrt von der Spitalstrasse
zum Kreisel Kreuzstutz eine Buspriorisierung innerhalb des bestehenden Strassenraums
zu realisieren.

Auf der Hauptstrasse werden nebst der bestehenden Busspur im Zulauf auf den Kreisel
Kreuzstutz im Rahmen der Massnahme OV-11.1a (K13: Luzern, Grenzweg - Fluhmiihle)
aus dem AP 2G weitere Busbevorzugungen umgesetzt.

Auf dem Abschnitt vom Kreisel Kreuzstutz bis zum Kasernenplatz ist im AP 2G die Mas-
snahme OV-11.1c (K13: Luzern, Kreuzstutz — Kasernenplatz) zur Buspriorisierung vor-
gesehen.

Die Umsetzung all dieser Massnahmen ist gemass AP 2G vor der Realisierung des Ge-
samtsystems Bypass Luzern bereits im Bauprogramm 2015 — 2018 vorgesehen.

Die Massnahmen werden zu einer wesentlichen Beschleunigung des o6ffentlichen Ver-
kehrs auf dieser Achse fuhren.
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3.6.2 Abschnitt Haldenstrasse — Luzernerhof

Auf der Haldenstrasse besteht im Zusammenhang mit der Dosierstelle Dietschiberg be-
reits eine Busbevorzugung. Das bestehende System ist schematisch in der nachstehen-

TN »

¢ LSA Dietschiberg

A = r
P ok SR

e

Abbildung 12: Bestehende Dosierung und Busbevorzugung Haldenstrasse

Die LSA Luzernerhof ist mit der LSA Dietschiberg gekoppelt. So lange sich die Ruck-
staus an der LSA Luzernerhof an der Zufahrt der Haldenstrasse innerhalb des zweistrei-
figen Bereichs (griin eingeféarbt) bewegen, wird an der LSA Dietschiberg nicht dosiert.

Sobald die Rickstaus an der LSA Luzernerhof in den orangen Bereich reichen, wird an
der Pfortneranlage Dietschiberg die Dosierstufe 1 aktiviert:

= Umlaufzeittu=90s

=  Grinzeit Haldenstrasse stadteinwarts = 24 s - ca. 12 Fahrzeuge

Bei Ruckstaus in den roten Bereich wird am Dietschiberg die Staustufe 2 aktiviert:

*  Umlaufzeittu=90s
= Grinzeit Haldenstrasse stadteinwarts = 10 s - ca. 5 Fahrzeuge

Der Zufluss von der Kreuzbuch- und der Bellerivestrasse wird zur Unterbindung des
Schleichverkehrs in beiden Programmen stark dosiert. Die Griinzeit betréagt 10 s und es
folgt eine Wartezeit von 4 Minuten.

Bei der bestehenden Dosierung ergibt sich das Problem, dass es nach der Pfortneranla-
ge drei bedeutende Zuflisse gibt: Gesegnetmattstrasse, Parkhaus Casino, Parkhaus
National. Diese Zuflisse werden heute nicht dosiert und kénnen dazu fihren, dass der
Stauraum an der LSA Luzernerhof aufgefillt wird, bevor die Fahrzeuge aus Richtung
Dietschiberg eintreffen.

Fur die Busse ist zudem nachteilig, dass diese an den Haltestellen Dietschiberg, Casino-
Palace und Haldensteig (rot umrandet) von den Autos Uberholt werden und somit an der
LSA Luzernerhof am Ende der Kolonne eintreffen.
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Im Gesamtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern sind Massnahmen vorgese-
hen, um die seitlichen Zufahrten zu dosieren und das Uberholen des Busses mittels

elektronischer Fahrbahnhaltestellen zu unterbinden.

Dok. Nr. 370 211 A

Durch die Spange Nord und die Massnahmen fiir den OV verandert sich die Situation fur
den Busverkehr aus der Haldenstrasse am Knoten Luzernerhof. Der Bus kann zusam-
men mit den Rechtsabbiegern Richtung Schlossberg / Spange Nord die rechte Spur be-
nutzen, welche stark bevorzugt wird. Die linke Spur fihrt fir den MIV geradeaus zum
Schweizerhofquai, welche im Rahmen des Verkehrsmanagement gesteuert wird.

Infolge der Verkehrsumlagerungen veréndern sich die Spurbelastungen am Knoten Lu-
zernerhof folgendermassen:
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Spurbelastungen Luzernerhof in der Abendspitzenstunde im Ist-Zustand 2010 und im
Prognosezustand B1 2030 Massnahmen fiir den OV

Abbildung 13:

Sowohl die Massnahmen des Gesamtverkehrskonzeptes als auch die flankierenden
Massnahmen zur Spange Nord werden zu einer wesentlichen Beschleunigung des 6f-

fentlichen Verkehrs auf dieser Achse fiihren.
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4.1

4.2

Gesamtbeurteilung Auswirkungen OV infolge Gesamtsystem Bypass
Luzern

Im Rahmen des Projektes Bypass Luzern wurde das Arbeitspapier 6a/12 zur Thematik
"Reisezeitgewinne im offentlichen Verkehr" erstellt [03]. Darin werden die Auswirkungen
auf den OV allein auf Grund der Verkehrsverlagerungen infolge des Gesamtsystems
Bypass Luzern beurteilt. Die zusatzlichen Effekte der konkreten Massnahmen fur den
OV sind dabei indirekt durch die Annahme beriicksichtigt, dass zu den Hauptverkehrs-
zeiten analoge Fahrzeiten wie zu den Nebenverkehrszeiten erreicht werden. Basierend
auf dem erwahnten Arbeitspapier [03] werden nachstehend weitere Uberlegungen zu
den Auswirkungen der Massnahmen fiir den OV angestellt.

Reisezeitgewinne

Im Arbeitspapier 6a/12 werden die Reisezeitgewinne auf Grund der Verkehrsverlage-
rungen durch das Gesamtsystem Bypass Luzern folgendermassen abgeschatzt:

@
c:
=
)
o
>

uspunss ¢t
uuimabliazasioy
Reisezeitgewinn

26 Sekunden

Reisezeitgewinn
34 Sekunden

Schwanenplatz
‘ Kasernenplatz ‘ ‘
Reisezeitgewinn
ad M Ec o g A0sekunden ) yzernerhof
o =0 =% S0
w0 o o =
° @ 23 28 =]
= D X = @ =g
5a S 58 o
a0 o N Qo o0
Y R gz N2y
3 iz 3 g+
Reisezeitgewinn Reisezeitgewinn
12 Sekunden 47 Sekunden
Pilatusplatz ‘ ‘ ‘
Reisezeitgewinn Reisezeitgewinn
16 Sekunden 94 Sekunden Bahnhof Luzern
Kantonalbank

uspun3es 9g
uuimabliazasioy
Reisezeitgewinn

22 Sekunden

‘ Paulusplatz

Abbildung 14: Reisezeitgewinne infolge Verkehrsverlagerungen durch Gesamtsystem Bypass Luzern
(Quelle Daten: Arbeitspapier 6a/12 [03], Abb. nachgezeichnet von AKP AG)

Der Reisezeitgewinn auf dem Abschnitt Kantonalbank — Bahnhof Luzern in Fahrtrichtung
Bahnhof wurde mit der Busspur Pilatusstrasse teilweise bereits realisiert.

Reduktion Produktionskosten

Im Arbeitspapier 6a/12 [03] wird davon ausgegangen, dass auf Basis der bestehenden
Situation, in welcher wahrend der Abendspitze neun Busse mehr eingesetzt werden
mussen als in der Morgenspitze (bei identischem Fahrplan), zumindest diese Fahrzeuge
eingespart werden kénnen. Das wirde zu jahrlichen Einsparungen von ca. Fr. 1.5 - 2.0
Mio. fuhren. Jedoch ist dieses Potential auch stark abhangig vom Fahrplan, dem Ange-
bot und den Umlaufplanungen.
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5.2

5.3

5.4

Diverses und Verweise
Auswirkungen Fuss- und Radverkehr

Durch die Spange Nord mit Fluhmuhlebricke (TP 7.1) ergeben sich auch fur den Fuss-
und Radverkehr neue Infrastrukturen und Verbindungen. Insbesondere zu erwahnen
sind die neue Reussquerung uber die Fluhmihlebriicke sowie der weiterfihrende Rad- /
Gehweg entlang der Friedentalstrasse. Diese Infrastrukturen sind in den entsprechen-
den Projektunterlagen auf Stufe Vorprojekt beschrieben.

Im Rahmen der Massnahmen fiir den OV ergeben sich fiir den Fuss- und Radverkehr
keine grundsatzlichen Auswirkungen und Anderungen. Punktuell werden im Bereich der
Massnahmen fur den OV auch kleine Anpassungen an den Infrastrukturen des Fuss-
und Radverkehrs erforderlich. Diese werden im Rahmen der weiteren Projektierung die-
ser Massnahmen geplant und umgesetzt. Dabei wird wo immer mdglich, zum Beispiel
bei Strassenquerungen, vorhandenes Optimierungspotential ausgeschopft. In diesem
Zusammenhang ist auch die Schaffung von kombinierten Velo- / Busspuren zu prifen.

Es ist zudem vorgesehen, die Umlaufzeiten der Lichtsignalanlagen wo mdéglich zu redu-
zieren, was auch zu kirzeren Wartezeiten fur die Fussgangerquerungen fiihrt.

Massnahmen untergeordnetes Strassennetz

Auf dem untergeordneten Strassennetz sind infolge der projektierten Strassentopologie
der Spange Nord diverse Anpassungen erforderlich. In erster Linie betrifft dies die Ein-
schrankung von Abbiege- und Einmiindebeziehungen. Diese Anpassungen sind in den
entsprechenden Projektunterlagen auf Stufe Vorprojekt beschrieben.

Stadtebauliche Potentiale

Durch die Verkehrsumlagerungen infolge der Spange Nord mit Fluhmuhlebrticke (TP
7.1) sowie des Verkehrsmanagements und der Massnahmen fiir den OV (TP 7.2) erge-
ben sich an diversen Orten stéadtebauliche Potentiale, welche mit entsprechenden Pla-
nungen genutzt werden kénnen. Diese Potentiale werden im Bericht "Stadtebau / Ge-
staltung” (Dokument Nr. 370 207) analysiert und erortert.

Kosten Verkehrsmanagement und Massnahmen OV

Die Kosten fiir das Verkehrsmanagement und die Massnahmen fiir den OV (TP 7.2) sind
in der Kostenschatzung des Teilprojektes 7 "Spange Nord" enthalten und im Bericht
"Kostenschatzung" (Dokument Nr. 370 217) dokumentiert.
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