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Ausgangslage und Auftrag

Ausgangslage

Das Nationalstrassenprojekt «Bypass Luzern» sieht einen neuen Tunnel-Bypass zwischen
den Gebieten Ibach in Luzern Nord und Grosshof in Kriens vor. Das Projekt stellt nicht nur
die Leistungsfahigkeit auf dem Nationalstrassennetz sicher, sondern leistet auch ein Beitrag
zur Losung der Gesamtverkehrsprobleme der Agglomeration und der Stadt Luzern. Die
heutige A2 zwischen der Verzweigung Rotsee und dem Autobahn-Anschluss Luzern-Kriens
wird zu einer Stadtautobahn umfunktioniert. Mit der Spange Nord, welche die Stadt Luzern
im Norden Uber den neuen Anschluss Lochhof ans Nationalstrassennetz anbindet, wird das
Stadtzentrum vom motorisierten Individualverkehr entlastet und gleichzeitig Raum fir den
offentlichen Verkehr und den Langsamverkehr (insbesondere im Bereich Baselstrasse,
Spitalstrasse, Hirschengraben, Obergrundstrasse, Pilatusstrasse und Seebriicke) ge-
schaffen.

MY Emmen-Nord Ebikon

7k Emmen

< A2 Bem/Basel

(®) Tunnel Rathagfsén

¥ Rotsee

MY Emmen-sid ()

Reussbihl

neu: -
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Kriens AN e i Erganzung Stid
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Massnahmen fiir den 6V

MY Luzemn-Horw o Horw

Abbildung 1: Gesamtsystem Bypass (Quelle: www.bypass.lu)

Das Gesamtsystembypass mit der Spange Nord ist im Richtplan des Kantons Luzern sowie
als Schlisselmassnahme im Agglomerationsprogramm enthalten.

In der Vergangenheit wurden zahlreiche Studien und Untersuchungen durchgefiihrt, bevor
dann als Grundlage fir die Abstimmung im Kantonsrat ein Vorprojekt erstellt wurde.

Der Luzerner Kantonsrat hat dem Sonderkredit fir die Projektplanung der Spange Nord am
8. Mai 2018 zugestimmt und zudem weitere Abklarungen im Rahmen der Weiterbearbeitung
verlangt. Genannt wurde dabei ein ganzlicher Verzicht auf die Spange Nord und die
Fluhmuhlebriicke oder die Untertunnelung des Schlossbergs.
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1.2

1.3

Der politische Widerstand gegen die Spange Nord der Stadt Luzern und diverser Gruppie-
rungen grindet vor allem auf den oberirdisch geflihrten Abschnitten der Linienflihrung (An-
schluss Schlossberg und Ausbau Friedentalstrasse) mitten durch Wohngebiete, welche fur
die Stadtbevdlkerung als nicht zumutbare Eingriffe eingeschétzt werden. Bei der Fluhmuh-
lebriicke wird der Eingriff ins Landschafts- und Stadtbild als unvertréglich beurteilt.

Die vom Luzerner Kantonsrat geforderten Zusatzabklarungen fir die Spange Nord sollen
mit Hilfe einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) durchgefiihrt werden, wie sie bereits
erfolgreich fur den Bypass Luzern und den Knoten Emmenl/Littau (Seetalplatz) zur Anwen-
dung gekommen ist.

Auftrag

SNZ Ingenieure und Planer wurden vom Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur (vif) be-
auftragt, fur die Spange Nord eine ZMB Phase 1 durchzufiihren. Diese beinhaltet den bis-
herigen Variantenfacher nochmals grundséatzlich zu reflektieren und allenfalls zu komplet-
tieren und anschliessend eine Variantenbewertung vorzunehmen um diejenigen Varianten
zu selektieren, welche in den weiteren Phasen der ZMB zu berticksichtigen sind.

Vorgehen und Methodik

Zur Erstellung eines kompletten Variantenfachers wurden einerseits die Anséatze aus den
vorhandenen Untersuchungen, insbesondere aus dem Variantenfacher aus der Vorstudie
[1] sowie zwischenzeitlich von verschiedener Seite her vorgebrachte Ideen aufgenommen.
Andererseits wurde auf der Basis von Modell-Analysen geprift, inwiefern allenfalls weitere
Ldsungsansatze in Bezug auf Nachfrageabdeckung und Entlastungspotenzial zielfihrend
sein kdnnen und entsprechende Ergdnzungen des Variantenfachers vorgenommen.

Fur die Variantenbewertung und -beurteilung wurde aufgrund der grossen Anzahl an Vari-
anten ein zweistufiges Verfahren gewdhlt. In einem ersten Schritt wurden aus den Stoss-
richtungen bzw. Variantenfamilien charakteristische Varianten ausgewahlt und eine Grob-
bewertung der verkehrlichen Wirkung sowie der Machbarkeit durchgefiihrt. Darauf basie-
rend wurden die Varianten fir die detaillierte Beurteilung festgelegt.

Die detaillierte Beurteilung der Varianten erfolgte anhand einer Vergleichswertanalyse. Das
zugrunde gelegte Zielsystem sowie die Indikatoren wurde in Absprache mit dem Projekt-
team ZMB-Phase 3 entwickelt. In der Phase 1 wurde ein vereinfachtes Zielsystem einge-
setzt, welche eine stufengerechte Anwendung (u. a. Beschrankung auf DTV-Modell) ermdg-
licht.
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1.4

Input/Output Vorgehen in Arbeitsschritten
Vorabklarungen
Grundlagen, Studien,
Geodaten, ... - )
—_—— Studium und fokussierte Analyse / Aufbereitung Verkehrsgrundlagen
Grobvariantenvergleich, Verkehrsstudie, Vorprojekt etc. Aufbereitung KVM 2015/2040
Ubernahme KVM -
2010/2030 =
ZMB-Phase 1
Entwicklung Zielsystem Bestehende Varianten, Analyse und Umlegungen
eNISTRA unter Berticksichtigung Lésungsénsitze, < >»  Verkehrsmodell 2010/2030
Projektteam fr—- ) Projekiziele, Z-/I- Ideen
Phase 3 System NWA, - DViZQv/iBV
Kritikpunkte VP etc. - Verkehrs-Spinnen
- Nachfrageabdeckung
\L - Entlastungswirkung
Komplettierung - ev. weitere
Reduziertes Zielsystem Variantenspektrum
fir Phase 1 Phase 1 <
Bewertungs-/Beurtei- (systematisiert,
lungsraster Phase 1 hierarchisiert)
Grobbewertung von
> charakteristischen &
Varianten je =
Stossrichtung /
Variantenfamilie
Festelgung Varianten
fur Detailbewertung
Detailbewertung, <
% 4 . |
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| ;
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Arbeitsdossier ( : ZMBRhaseni2/s
[ i
1
____________________ 'r-----------':'----------------------
ZMB-Phase 2 ! :
7 v
| 1
| 1
____________________ ol s i o i ' .
1 1
ZMB-Phase 3 Y Y
Abbildung 2: Vorgehen

Projektorganisation

Fur die Zusatzabklarungen Spange Nord wurde eine Gesamtprojektorganisation gebildet,
welche die einzelnen Phasen der ZMB abdeckt, da unter den verschiedenen Phasen grosse
Abhéangigkeiten bestehen (vgl. nachfolgende Abbildung). Neben den kantonalen Stellen und
den Auftragnehmer der einzelnen Phasen der ZMB ist auch das ASTRA aufgrund der
Schnittstelle zum Gesamtsystem Bypass Luzern in die Projektorganisation miteingebunden.

Zusatzlich lauft parallel zur Phase 1 der ZMB das Projekt «Modellverfeinerung KVM», wel-
ches die Grundlage fir die weiterfihrenden Abklarungen in den Phasen 2 und 3 der ZMB

liefert.
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Organigramm Zusatzabklarungen Spange Nord
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2.2

Grundlagen

Dokumente

[1] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur; K 31 Luzern, Spange Nord, Vorstudie, Be-
richt Grobvariantenvergleich; Emch+Berger WSB / AKP; 25.11.2011

[2] Bundesamt fir Strassen ASTRA; A2/A14 Gesamtsystem Bypass Luzern, Ausfihrungs-
projekt, Grundlagen Verkehr, Arbeitsdokumentation Verkehrsmodell Kanton Luzern;
Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG; 08.12.2017

[3] Bundesamt fur Strassen ASTRA; A2/A14 Gesamtsystem Bypass Luzern, Flyer; No-
vember 2016

[4] Bundesamt fir Strassen ASTRA,; Autobahn A2/A14, Bypass Luzern, Zweckmassig-
keitsbeurteilung, Zusatzabklarungen 2008/2009, Machbarkeit zuséatzlicher Lésungsan-
satze; Ernst Basler + Partner / Locher; 30.06.2009

[5] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur; K 2 /4 /13 /17 / 31 Luzern, Spange Nord
und Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr, Vorprojekt optimiert, Konzept Verkehrs-
management und Massnahmen OV; Emch+Berger WSB / AKP; 21.10.2016

[6] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur; K 2 /4 /13 /17 / 31 Luzern, Spange Nord
und Massnahmen fir den offentlichen Verkehr, Vorprojekt optimiert, Technischer Be-
richt; Emch+Berger WSB / AKP; 21.10.2016

[71 Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur; K 2 /4 /13 /17 / 31 Luzern, Spange Nord
und Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr, Vorprojekt optimiert, Ubersicht Spange
Nord 1:2000; Emch+Berger WSB / AKP; 21.10.2016

[8] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur; K 31 Luzern, Anbindung Spange Nord — Se-
del, Verkehrstechnische Beurteilung und Uberpriifung; Emch+Berger WSB / AKP;
11.02.2013

[9] Kanton Luzern; Grobbeurteilung Stadttunnel Musegg Luzern, Projektidee Karin + Mar-
tin D. Simmen, Arbeitspapier; Emch+Berger WSB / AKP; 15.06.2016

[10] Bundesamt fir Strassen ASTRA; Autobahn A2/Al14, Bypass Luzern, Zweckmassig-
keitsbeurteilung, Wirkungspotential offentlicher Verkehr; Ernst Basler + Partner;
04.07.2006

Verkehrsmodell

Fur die Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der Varianten in der ZMB-Phase 1 wurde
auf die aktuellste verfugbare Verkehrsmodellgrundlage zurtckgegriffen; das Verkehrsmo-
dell fur das Ausfiihrungsprojekt AP des Bypasses Luzern mit den Zeithorizonten 2015 (lst-
Zustand) und 2040 (Prognosezustand). Dieses Modell stellt eine Aktualisierung des kanto-
nalen Verkehrsmodells mit den Zeithorizonten 2010 und 2030 dar.

Urspringlich war vorgesehen, fur die Phase 1 das gleiche Verkehrsmodell KVM 2010/2030
zu verwenden, wie bereits im Generellen Projekt zum Bypass, damit vergleichbare Ergeb-
nisse zu den unterschiedlichen Anschlussvarianten wie damals resultieren. Im Hinblick auf
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die weiteren Projektschritte und der Vergleichbarkeit mit den laufenden Arbeiten des
ASTRA wurde entschieden, doch das aktuellere Modell 2015/2040 einzusetzen.

Fur die Beurteilung der Varianten in der ZMB-Phase 3 wird dann eine verfeinerte und wei-
terentwickelte Modellversion mit Horizont 2017/2040 zu Einsatz kommen.

Das Verkehrsmodell AP Bypass Luzern 2015 / 2040 umfasst folgendes Modellgebiet:

Abbildung 4: Modellgebiet KVM LU
Es besteht aus drei separaten Modellen fir

= den durchschnittlichen téglichen Verkehr (DTV, 0—24 Uhr, Mo-So)
= die durchschnittliche werktégliche Morgenspitzenstunde (MSP, 7—8 Uhr, Mo-Fr)
= die durchschnittliche werktégliche Abendspitzenstunde (ASP, 17-18 Uhr, Mo-Fr)

und fir zwei unterschiedliche Zeithorizonte bzw. Zustande

= |st-Zustand 2015 (Z0)

= Prognosezustand 2040 (Z1), welcher ohne (Z1.0) und mit (Z1.1) allen Elementen des
Gesamtsystems Bypass Luzern vorliegt.

Der Verkehrsprognose ist ein Siedlungswachstum im Kanton Luzern zwischen 2015 und
2040 von +22 % Einwohner und +22 % Beschaftigte zu Grunde gelegt. Im Modellgebiet
nimmt dadurch die Nachfrage an MIV-Fahrten von 2015 bis 2040 um +24 % zu (DTV). In
der Abendspitze fallt die Zunahme mit +20 % aufgrund der Kapazitatsengpasse leicht tiefer
aus, wahrend die Fahrtenzahl in der Morgenspitze mit +24 % &hnlich wie der DTV im ge-
samten Modellgebiet wachst.
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Fur die Details zum verwendeten Verkehrsmodell wird auf die Arbeitsdokumentation Ver-
kehrsmodell Kanton Luzern zum Ausfiihrungsprojekt (AP) Gesamtsystem Bypass Luzern

verwiesen [2].

Fur die vorliegenden Untersuchungen im Rahmen der ZMB Spange Nord Luzern umfasst
der Referenzzustand 0 das Gesamtsystem Bypass Luzern ohne Spange Nord, ohne An-
schluss Lochhof und ohne der Umsetzung der Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr im
Zustand 2040. Bericksichtigt werden somit der Bypass Luzern sowie der Ausbau Nord und

die Ergédnzung Sud (vgl. Abbildung 5).

Die Varianten werden mit diesem Referenzzustand verglichen und bewertet.

Ausbau Nord:

- Ausbau zwischen Verzweigung Rotsee und Anschluss
Buchrain auf je drei Spuren in beide Richtungen

- Bau einer dritten Réhre beim Tunnel Rathausen

- Ausbau Verzweigung Rotsee

Tunnel Bypass:

- Rund 3.5 km langer neuer richtungsgetrennter Strassentunnel
- Der Transitverkehr wird an den heutigen Anschliissen Emmen
Sid, Luzern-Zentrum und Luzern-Kriens vorbei gefiihrt.

Abbildung 5:  Strassennetz Referenzzustand

Ergénzung Sid:

- Ummarkierung auf je drei Fahrstreifen in beide Richtungen im
Tunnel Spier

- Zusammenschluss mit der Verlangerung des Verflechtungs-
streifens von der Verzweigung A8/A2 bis zum Anschluss Hergiswil

- Diese Verlangerung wird unabhangig vom Projekt Bypass

vorgangig erstellt.

\

>/
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Analyse der Verkehrssituation

Das Zentrum und der nordliche Teil der Stadt Luzern bilden den Untersuchungsraum fir die
Analyse der verkehrlichen Wirkungen der verschiedenen Anschlussvarianten. Im Referenz-
zustand teilen sich die Quell-/Ziel-Strome wie folgt auf die verschiedenen Einfallsachsen
auf:

Summe Quell-/Ziel-Verkehr = 133100 Fz. DTV|

P

‘ /' >~ \‘j \"'

Abbildung 6: Quell-/Ziel-Verkehrsstrome im Tagesverkehr 2040 (Referenzzustand)

Die Haupteinfallsachsen sind von Norden die A2 mit der Ausfahrt Luzern-Zentrum (20 %)
und von Siuden die Obergrundstrasse (23 %). Der Quell-/Zielverkehr macht bezogen auf
den Untersuchungsraum 41 % aus, wahrenddem der Durchgangsverkehr einen Anteil von
insgesamt 59 % aufweist.

Der hohe Anteil Durchgangsverkehr resultiert aus dem Autobahn-Transit, welcher 21 % von
den 59 % Durchgangsverkehr ausmacht, auf dem Hauptstrassennetz verkehrt 38 % davon.
Auf den einzelnen Einfallsachsen betragt der Anteil Durchgangsverkehr 35 % — 60 %. Wie
der Abbildung 7 zu entnehmen ist, sind mit Ausnahme der Autobahn kaum dominante
Durchgangsverkehrsstrome auszumachen. Etwas ausgepréagter sind die Zulaufstréme zum
Anschluss Zentrum (v. a. von den sidlich des Sees gelegenen Gebieten). Von den nordlich
des Sees gelegenen Gebieten sind ebenfalls die Verkehre via Sedel zum Anschluss Emmen
Sud erkennbar.
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Abbildung 7:

Durchgangsverkehr im Referenz-Zustand DTV 2040 bezuglich des Untersuchungsraumes
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Zielsystem und Bewertungsmethodik

Ziele

Ubergeordnete Betrachtung

Mit dem Gesamtsystem Bypass Luzern werden folgende Ziele verfolgt [3]:

= Engpass auf der Autobahn A2/A14 beseitigen

= Zukinftige Funktionalitat der Nord-Sid-Achse sicherstellen

= Funktionsfahigkeit der Anschliisse an die Nationalstrasse sicherstellen

= Ausweichmaoglichkeiten bei Unféallen und Unterhaltsarbeiten schaffen

= Erreichbarkeit der Zentralschweiz und der Agglomeration Luzern verbessern

= Stadtautobahn und Stadtzentrum vom Durchgangsverkehr entlasten und den stras-
sengebundenen offentlichen Verkehr verbessern

In den Zusatzabklarungen zur ZMB Bypass 2008/2009 [4] wird aufgezeigt, dass die An-
schlussfunktionalitat der A2 im Raum Luzern unzureichend ist und nur mit einem zuséatzli-
chen Anschluss erreicht werden kann:

= «Die Anschlussfunktionalitdt der A2 im Raum Luzern kann nur mit einem Vollan-
schluss nérdlich des Sonnenbergs sichergestellt werden (Anschluss Lochhof). In der
ZMB wurde der Nachweis erbracht, dass dies nur mit der Entlastung der heutigen A2
mdglich ist. Uber diesen Anschluss und die Spange Nord sollen die dstlichen Stadt-
teile an die A2 angebunden werden. Somit ist der Bypass Voraussetzung fur die Si-
cherstellung der Anschlussfunktionalitat.»

Aus den verfligbaren Unterlagen ist erkennbar, dass der Grossteil der oben genannten Ziele
mit dem Bypass und den Massnahmen fir den offentlichen Verkehr erreicht werden. Daraus
lasst sich ableiten, dass mit der Spange Nord insbesondere folgende verkehrlichen Ziele
bzw. zusatzlicher verkehrlicher Nutzen erreicht werden sollen:

= Effiziente Lenkung des Verkehrs auf die neue Anschluss-Situation im Sinne eines Aus-
baus der Zubringer

= Siedlungs- und umweltvertragliche Abwicklung des (neuen) Zubringerverkehrs zum
Anschluss Lochhof

= (Langfristige) Sicherstellung, evtl. Verstarkung der Entlastungswirkung, welche bereits
durch den Bypass erwartet werden kann sowie Starkung der geplanten Massnahmen
fur den o6ffentlichen Verkehr.
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Ziele Spange Nord

Basierend auf der Zielsetzung des Gesamtsystems Bypass Luzern [3] sowie den vorhande-
nen Unterlagen zum Projekt «Spange Nord» [6] wird folgende Zielsetzung fir die «Spange
Nord» abgeleitet:

Entlastung der Hauptachsen im Stadtgebiet Luzern vom motorisierten Individualverkehr
(unterstiitzt durch flankierende Massnahmen).

Sicherstellung eines zuverlassigen Verkehrsflusses durch Schaffung zusétzlicher Ka-
pazitaten ausserhalb der Innenstadt, welche eine entsprechende Verlagerung des Ver-
kehrs und Kapazitatsreduktionen in der Innenstadt zulassen.

Direkter Anschluss ans Nationalstrassennetz respektive an die Stadtautobahn aus den
ndrdlichen Stadtgebieten und angrenzender Raume zur Entlastung der Quartiere durch
welche die Ubrigen Routen von und zu den Autobahnanschlissen fihren.

Starkung des strassengebunden o6ffentlichen Busverkehrs durch Sicherstellung der
langfristig erforderlichen Gesamtleistungsfahigkeit der Strassenachsen mit 6V-Linien.
Damit einher geht auch die Beschleunigung und Erhéhung der Zuverlassigkeit des Bus-
verkehrs im Stadtzentrum.

Attraktivitatssteigerung fur den Langsamverkehr im Stadtgebiet Luzern durch Entlas-
tung der innerstadtischen Strassen vom motorisierten Individualverkehr.

Schaffung von Redundanzen im stérungsanfalligen Verkehrsnetz der Stadt und Agglo-
meration Luzern mit einer neuen Achse fir den motorisierten Individualverkehr zur Re-

duktion der Auswirkungen bei Ereignisfallen.

Schonende Einbettung des neuen Strassenzuges in das bestehende stadtische und
landschaftliche sensible Umfeld.

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

Effiziente und zielgerichtete Losung mit gutem Kosten- / Nutzenverhéltnis.
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4.2

Zielsystem / Indikatoren

Das vorgeschlagene Zielsystem orientiert sich am vereinfachten Zielsystem geméss SN
641 800 mit dem Einbezug der Ziele des Projekts «Spange Nord» gemass vorherigem Ka-
pitel.

In der Phase 1 der ZMB erfolgt eine Grobbewertung der Varianten anhand der wichtigsten
Teilziele (reduziertes Zielsystem), mit welchen in erster Linie die verkehrliche Wirkung er-
fasst und potenzielle No-Gos (z. B. Eingriffe in Schutzgebiete) berlicksichtigt werden kon-
nen. Ein reduziertes Zielsystem ist auch deshalb angezeigt, weil die Ermittlung verschiede-
ner Indikatorwerte im Rahmen von Phase 1 der ZMB noch nicht vorgesehen ist und erst mit
detaillierteren Untersuchungen in der Phase 2 der ZMB ermittelt werden. Die Bewertung
anhand des kompletten Zielsystems erfolgt dann in Phase 3 der ZMB. Anhang 1 zeigt den
Abgleich der Zielsysteme der Phasen 1 und 3.

Die Erlauterung der einzelnen Teilziele und der entsprechenden Indikatoren sind im Kapitel

4.3 zusammengefasst.

Bereiche

Teilziele

Indikatoren

Verkehrsqualitat

Verkehrsentlastung auf Hauptach-
sen im Stadtgebiet Luzern

Summe der Verkehrsbelastung (DTV) auf Hauptachsen im Stadt-
gebiet Luzern (9 QS)

Starkung strassengebundener 6f-
fentlicher Verkehr

Summe der Verkehrsbelastung (DTV) in Abschnitten ausgewiese-
ner Problemstellen sowie verbleibender Mischverkehrsabschnitte
entlang der OV-Achse Kriens- Luzern — Schlossberg (10 QS)

Attraktivitat Langsamverkehr stei-
gern

@-DTV innerhalb Gebiet Nord fiir Strassentypen HVS, SS, ES
ohne Tunnelstrecken,
zusatzliche Beriicksichtigung neuer LV-Verbindungen

Funktionalitat der Anschliisse si-
cherstellen

Vereinfachte Beurteilung anhand der durchschnittlichen Verkehrs-
menge pro Anschluss im Wirkungsperimeter

Reisezeiten MIV minimieren

Veranderung der aufsummierten Fahrzeugstunden (alle Str.-Typen
im Gesamtmodellnetz)

Sicherheit

Verkehrssicherheit erh6hen

Qualitative Beurteilung (Entlastung i.o., Verlagerung Verkehr auf
Autobahn, Verlagerung i.o. in Tunnel, neue Knoten)

Siedlungsent-

Anbindung an Nationalstrasse ver-
bessern

Summe der Reisezeiten von vier zentralen Punkten in Luzern Nord
bzw. Ebikon zu den drei Autobahnrichtungen A2 Nord / A2 Siid /
Al4

Eingriffe Siedlungsraum- und Orts-

Qualitative Beurteilung (Rampen, Tunnelportale, Aufweitung Stras-

nimieren

wicklung bild minimieren senraum usw.)
Beeintrachtigung Erholungsgebiete | Qualitative Beurteilung (insbesondere Friedhof, See- und Reuss-
minimieren ufer)
Summe der Veranderung der Verkehrsmenge an Strassen im
Larmbelastung minimieren Siedlungsgebiet mit Larm-relevanter Veranderung (+/- 20 % DTV,
mindestens 150 Fz/Tag DTV-Veranderung) * Streckenlange
Umwelt Eingriffe Natur und Landschaft mi-

Qualitative Beurteilung

Einwirkungen auf Grundwasser und
Oberflachengewéasser minimieren

Qualitative Beurteilung Tangierung Schutzgebiete und Schutzziele

Direkte Kosten

Investitionskosten minimieren

CHF

Realisierung
und Kohérenz

Bautechnische Risiken minimieren

Qualitative Grobbeurteilung

Ubereinstimmung mit tibergeordne-
ter Planung erreichen

Qualitative Beurteilung (Vorhaben Bund (Gesamtsystem Bypass)
sowie kantonale Vorgaben (Richtplan))

Tabelle 1:

Vorschlag Zielsystem und Indikatoren
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Ermittlung Mengengerust Indikatoren
Verkehrsentlastung auf Hauptachsen im Stadtgebiet Luzern

Als Indikator fUr das Teilziel Verkehrsentlastung auf Hauptachsen im Stadtgebiet Luzern
dient die Summe der Verkehrshelastungen im DTV an den neun Querschnitten Seebriicke,
Loéwen-/Alpenstrasse, Schlossberg (Zirich-/Maihofstr.), Rosenberg, Spitalstrasse (Ost/
West), Baselstrasse, Hirschengraben, Pilatusstrasse und Obergrundstrasse.

Abbildung 8: Querschnitte Hauptachsen Stadtgebiet Luzern



vif LU, ZMB Phase 1 Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht
SR po |

4.3.2 Starkung strassengebundener 6ffentlicher Verkehr

Die Bewertung beziiglich des strassengebundenen o6ffentlichen Verkehrs erfolgt anhand der
Summe der Verkehrsbelastungen (DTV) in Abschnitten ausgewiesener Problemstellen® des
offentlichen Verkehrs in der Stadt Luzern. Zudem werden die verbleibenden Abschnitte mit
Mischverkehr? entlang der 6V-Achse Kriens — Luzern — Schlossberg mit einbezogen. Weiter
wird auch die Obergrundstrasse berlcksichtigt, da hier zuklnftig Probleme ohne Anschluss
Lochhof erwartet werden.

Das sind insgesamt folgende zehn Abschnitte: Schlossberg von Maihof, Rosenberg-
Schlossberg, Zirichstrasse stadtauswarts, Wey Richtung Loéwenstrasse, Haldenstrasse
Richtung Luzernerhof, Seebriicke Zufahrt Bahnhof, Hirschmattweg Richtung Kantonalbank,
Baselstrasse — Kreuzstutz, St. Karlistrasse — Kreuzstutz, Eichhof - Paulusplatz:
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Abbildung 9:  Querschnitte fiir Bewertung strassengebundener 6V

! Gemass VBL-Studie «Neuralgische Punkte im Luzerner Busnetz Il» von Oktober 2012

Im Rahmen der Flankierenden Massnahmen zur Spange Nord sind vom Anschluss Kriens bis Maihof auf
weiten Strecken durchgehende Busspuren und eine Reduktion auf ein MIV-Fahrstreifen pro Richtung (Kapa-
zitat im KVM entsprechend reduziert) vorgesehen. Diese Abschnitte werden in dieser Bewertung nicht beriick-
sichtigt.
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4.3.3 Attraktivitdt Langsamverkehr steigern

4.3.4

4.3.5

Als Indikator zur Beurteilung dieses Teilzieles dient die Summe der Verkehrsbelastung
(DTV) innerhalb des Gebiets Nord fur Strassentypen HVS, SS, ES ohne Tunnelstrecken,
das heisst die Belastungen an Strassen mit Langsamverkehr.
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Abbildung 10: Entlastungen pro Strassentyp im dargestellten Perimeter (exkl. Tunnel, Autobahn) fiir Langsam-
verkehr

Zusatzlich wird bei den Varianten, welche eine neue Langsamverkehrsverbindung tber die
Reuss herstellen einen Zusatzpunkt vergeben.

Funktionalitat der Anschlisse sicherstellen

Vereinfachte Beurteilung anhand der Anzahl Anschliisse und gleichméssiger Verteilung der
Gesamtverkehrsmengen (DTV) bei den Anschliissen Emmen Sud, Lochhof, Luzern Zent-
rum und Kriens. Als Messgrdsse dient die durchschnittliche Verkehrsmenge (DTV) pro Voll-
anschluss.

Reisezeiten MIV minimieren

Vergleich der Summe der Reisezeiten (Fahrzeugstunden) auf allen Strassentypen im Ver-
kehrsmodell (DTV) mit dem Referenzzustand. Durch die Betrachtung der Differenz zum Re-
ferenzzustand ist die Auswertung unabhéangig von einem Perimeter (Gesamtmodellperime-
ter).
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4.3.6 Verkehrssicherheit erhbhen

Qualitative Beurteilung der Verkehrssicherheit anhand der Entlastungswirkung innerorts,
der Verlagerung des Verkehrs auf die Autobahn, der Verlagerung innerorts in Tunnel so-
wie neue kritische Knoten.

4.3.7 Anbindung an Nationalstrasse verbessern

Fur dieses Kriterium wird die Reisezeit im belasteten Netz (Kurzwegsuche mit tax) von vier
zentralen Punkten in Luzern Nord bzw. Ebikon zu den drei Autobahnrichtungen A2 Nord,
A2 Sid, Al14 aufsummiert (ungewichtet).

VA

Abbildung 11: Untersuchte Beziehungen von Zentralen Punkten @ nach den drei Autobahnrichtungen E>

4.3.8 Eingriffe Siedlungsraum und Ortsbild minimieren

Qualitative Beurteilung auf Grund Anzahl und Schwere der Eingriffe in den Siedlungsraum
(z. B. Rampen, Tunnelportale, Strassenverbreiterungen usw.).
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Beeintrachtigung Erholungsgebiete minimieren

Qualitative Einschatzung und Beurteilung von Eingriffen in primar den menschlichen Aktivi-
taten dienende Raume am Siedlungsrand bzw. ausserhalb der Siedlung (z. B. Friedhof,
See- und Reussuferwege).

Larmbelastung minimieren

Die Beurteilung der Larmbelastung erfolgt unter Berlicksichtigung der Emissionen und der
davon betroffenen Strassenldnge im Siedlungsgebiet. Hierflir werden in einem ersten
Schritt samtliche Strecken im Siedlungsgebiet mit einer Verkehrszu- oder -abnahme von
20 % oder mehr identifiziert. Diese Schwellenwerte entsprechen einer Larmzunahme resp.
Larmabnahme von ungeféhr 1 — 2 dB. Gemass gangiger Praxis entspricht dies einer ,we-
sentlichen® La&rmzunahme resp. Larmabnahme.

Zur Vermeidung von Einflissen bei sehr kleinen absoluten Veranderungen, wird zudem ein
Schwellwert von einer Veranderung um mindestens 150 Fahrten pro Tag gesetzt. Dies ent-
spricht einem DTV-Ursprungswert von 750 Fahrten pro Tag, bis zu welchem auch unter
ES Il keine IGW-Uberschreitungen zu erwarten sind.

Es werden alle Strecken bericksichtigt, ausgenommen Autobahnabschnitte, Tunnel- und
Neubaustrecken, welche als nicht Larm-relevant bzw. als Larmsaniert (Einhaltung Pla-
nungswerte) betrachtet werden.

Uber alle verbleibenden Strecken mit relevanten Anderungen wird die Veranderung der Ver-
kehrsmenge gewichtet mit den Abschnittslangen aufsummiert.

Abbildung 12: Strecken mit relevanten Anderungen am Beispiel der Basis-Variante F20-S50
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4.3.14
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Eingriffe in Natur und Landschaft minimieren

Beriicksichtigung und Beurteilung von Eingriffen und Tangierung der Natur und Landschaft,
soweit sie nicht schon in den vorhergehenden Indikatoren berlicksichtig werden konnten.

Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren

Die Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser wird qualitativ anhand der
entsprechenden Grundlagen-/Konfliktkarten beurteilt.

Investitionskosten minimieren

Im Rahmen der Phase 1 werden die Investitionskosten anhand einer qualitativen Schatzung
auf Grundlage der Kosten des Vorprojekts optimiert beurteilt.

Bautechnische Risiken minimieren

Grobe Einschatzung hinsichtlich komplexen Bauverfahren im innerstadtischen Raum sowie
Bauten durch Grundwasser fiihrenden Schichten. Anzahl bzw. Komplexitdt der Rampen-
bauwerke und Tunnelportale sowie die Tunnellange beeinflussen die Einschatzung.

Ubereinstimmung mit Gibergeordneter Planung erreichen

Ziel dieses Kriteriums ist eine qualitative Prifung, inwiefern eine Variante mit relevanten
Planungen insbesondere dem Vorhaben Gesamtsystem Bypass des Bundes sowie dem
kantonalen Richtplan tUbereinstimmt. Abweichungen kénnen zu zuséatzlichen Aufwéanden so-
wie Verzogerungen fuhren.

Bewertungsmethodik

In Phase 1 werden die variantenspezifischen Unterschiede basierend auf dem reduzierten
Zielsystem anhand einer Vergleichswertanalyse beurteilt. Bei einer Vergleichswertanalyse
wird far alle Varianten die gemessene Wirkung (aus der Wirkungsanalyse) pro Teilziel mit
dem Referenzzustand verglichen. Dabei wird folgende Skala angewendet:

starke Verbesserung o+
mittlere Verbesserung ++
geringe (leichte) Verbesserung +
keine relevante Veranderung 0

geringe (leichte) Verschlechterung

mittlere Verschlechterung

starke Verschlechterung ---

Tabelle 2: Bewertungsskala
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Variantenfacher

Perimeter

Der Variantenfacher wurde fur die Phase 1 der ZMB nochmals breit gedffnet. Einerseits
wurden aus den vorhandenen Grundlagen zum Bypass Luzern bzw. den bereits durchge-
fihrten Arbeiten zur Spange Nord Luzern die verschiedenen Varianten der Spange Nord
zusammengetragen und mit einzelnen neuen Kombinationen erganzt. Andererseits wurden
bereits vorhandene, aber auch neue alternative Ansatze in den Variantenfacher aufgenom-
men. Der zugrunde gelegte Perimeter wurde vorgangig wie folgt definiert:

AX Emmen-Nord Emmen

Ebikon

-

(®) Tunnel Rathausen

(@) Reussporttunnel
AX Luzern-Zentrum

=
@ 7
gonnen-
ergtunnel \

Abbildung 13: Untersuchungsperimeter

O Variantenperimeter

O Wirkungsperimeter (Verkehr)

Stossrichtungen fur die Variantengliederung

Der Variantenfacher kann grob in funf Stossrichtungen gegliedert werden:

= Variante «0+», welche nur die Umsetzung der OV-Massnahmen beriicksichtigt

= Varianten mit Spange Nord kurz, d. h. mit Anbindung im Bereich Schlossberg oder Spi-
talstrasse

= Varianten mit Spange Nord lang, d. h. mit Anbindung im Bereich Schlossberg und mind.
einer zusatzlich weiteren Verbindung

= Varianten ohne Spange Nord (jedoch mit Anschluss Lochhof und entsprechender alter-
nativer Anbindung)

= Alternative Varianten ohne Anschluss Lochhof und ohne Spange Nord
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OV-Massnahmen

Bei den OV-Massnahmen werden die Massnahmen gem. «Spange Nord und Massnahmen
fur den offentlichen Verkehr, Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen OV» [5] aus
dem Vorprojekt optimiert aus Abbildung 14 berlicksichtigt. Diese Massnahmen bilden die
Variante 0+.

Die Umsetzung dieser Massnahmen wird auch bei allen anderen Varianten mitberiicksich-
tigt.
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Abbildung 14: Massnahmen OV
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Varianten Spange Nord

Der Variantenfacher der Spange Nord basiert auf dem Grobvariantenvergleich aus der Vor-
studie [1]. Die dort enthaltenen Elemente wurden zunéachst der Einfachheit halber unverén-
dert tlbernommen, das heisst es wurden in einem ersten Schritt noch keine Anpassungen
der Linienfihrung bzw. der Tunnellange beriicksichtigt, welche in den weiteren Bearbei-
tungsschritten der Vorstudie bzw. dem Vorprojekt vorgenommen wurden. Im Rahmen des
Vorselektionsprozesses und der entsprechend groben Beurteilung der Varianten erscheint
diese Vereinfachung vertretbar. Fir den anschliessenden detaillierten Variantenvergleich
werden die Variantenoptimierungen hingegen bericksichtigt (vgl. Kapitel 6.2).

Bei den Varianten aus dem Grobvariantenvergleich der Vorstudie (inkl. ergdnzende Varian-
ten, vgl. unten), wird von einem Anschluss Lochhof ausgegangen. Alle Varianten sind mit
oder ohne Fluhmihlebriicke mdglich.

Grundsatzlich wurden die im Grobvariantenvergleich als sinnvoll eingestuften Varianten-
kombinationen bericksichtigt. Folgende Anpassungen sowie Erganzungen des Varianten-
fachers gegenuber dem Grobvariantenvergleich wurden vorgenommen:

= Ergénzung zuséatzlicher Variantenkombinationen bzw. Bertcksichtigung von Einzelvari-
anten

= Bei Varianten mit einem Tunnelanschluss zwischen Schlossberg und Knoten Frieden-
tal- / Spitalstrasse (Elemente S41 und S61) wurde zuséatzlich auch das Elemente S50
(Ausbau Abschnitt zwischen Schlossberg und Knoten Friedental- / Spitalstrasse) beriick-
sichtigt, da ein Anschluss ohne Ausbau nicht mdglich ist.

= Bei allen Varianten mit einem Ausbau Abschnitt zwischen Schlossberg und Knoten Frie-
dental- / Spitalstrasse (S50) ist als Untervariante auch der zusatzliche Bau eines Tun-
nels Rosenberg zu berlcksichtigen.

Die Varianten mit Spange Nord werden aufgrund der Lange in zwei Stossrichtungen aufge-
teilt. Einerseits werden kurze Varianten mit einem Anschlusspunkt beim Schlossberg oder
der Spitalstrasse zusammengefasst, andererseits lange Varianten, welche zusatzlich zum
Anschlusspunkt beim Schlossberg mindestens eine weitere Verlangerung aufweisen.

Die Gliederung erfolgt zudem nach Lage des Anschlusspunkts, beginnend im Osten
und endend im Westen (vgl. Tabelle 3 bzw. Ubersichtskarte in Anhang 2).

Varianten ohne Spange Nord

Als weitere Stossrichtung wurden Varianten ohne Spange Nord, aber mit einem Anschluss
Lochhof und mit oder ohne Fluhmuhlebriicke aufgenommen. Als mdgliches Zusatzelement
wird eine Bricke im Bereich Sedel aufgenommen. Zusatzlich wird eine Variante mit einem
Einbahnring auf dem bestehenden Strassennetz beriicksichtigt.

Alternative Varianten

Abgerundet wird der Variantenfacher mit den alternativen Varianten, welche weder den An-
schluss Lochhof noch die Spange Nord und die Fluhmuihlebriicke beinhalten, stattdessen
jedoch das Netz mit anderen Elementen erganzen. Dabei wird der Museggtunnel (inkl. Sper-
rung Bahnhofplatz fur Durchgangsverkehr), der Tunnel Rotsee mit optionaler Tunnelverlan-
gerung bis Haldenstrasse, der Seetunnel mit der Spange Siid sowie OV-Varianten («Tram
Luzern» oder «S-Bahn-Vision» geméass ZMB Bypass Luzern) bertcksichtigt.
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5.7 Ubersicht Variantenfacher
Die folgende Tabelle sowie die beiliegende Ubersicht in Anhang 2 liefern einen Uberblick
Uber die beriicksichtigten Varianten. Der Variantenfacher umfasst insgesamt 43 Varianten.
= <
2| e g
Stossrichtungen / Variantengruppen = ° o § Weiteres Grund-
o £ x =) lage
-4 | £ S° = c
0 S 2 o O > 9
_ < | Lo 0=z O E
Massnahmen OV (Variante 0+) - - - X neu
X | opt. [F10-S20 X [1
X | Opt. |F11-S20 X [1]
X | Opt. |F10-S21 X [1]
X | opt. [F11-S21 X [1
Spange Anschluss Spange Nord bei Schlossberg | X | Opt. |F10 — S50 X [1]/16]
Nord X | Opt. |F11-S50 X | Untervariante mit zu- | [1]/[6]
Kurz X Opt. |F20 - S50 X satzlichem Tunnel Ro- |[1]/[6]
X | Opt. |F20 - F21 - S50 X |senberg [1]/16]
X | opt. [F22 -s50 X [1]/[6]
X | Opt. |F30 X [1]*
Anschluss Spange Nord an Spitalstrasse | X | Opt. |F31 X [1]*
X | opt. [F32 X [1]*
X | Opt. |F20—-S60 X [1]
. X | Opt. |F20-F21-S60 X [1]
ﬁ\:scl_h;uwsesn;pa?;ge Nord bei Schlossberg X | Opt. |F20 — S50 = S61 X [~
X | Opt. |F20-F21 —S50-S61 X [1]**
X Opt. |F22 — S50 -S61 X [2]**
Anschluss Spange Nord bei Schlossberg | X | Opt. |F10 - S10 X [1]
und an Maihofstrasse X | Opt. |F11-S10 X [1]
X | Opt. |F20—S50 - S30 X | Untervariante mit zu- | [1]
Spange X | Opt. |F20-F21-S50-S30 | X |sétzlichem Tunnel Ro- |[1]
Nord X | Opt. |F22 — S50 — S30 X |senberg [1]
lang X | Opt. |F10-S21-S30 X [1]xx
Anschluss Spange Nord bei Schlossberg | X | Opt. |F10-S21 —S30 X [a]=
und an Haldenstrasse X | Opt. |F20 -S40 X [1]
X Opt. |F20 — F21 -S40 X [1]
X | Opt. |F20—-S50-S41 X [1]**
X Opt. |F20 — F21 — S50 — S41 X [a]**
X | Opt. |F22 -S50-S41 X [1]**
Anschluss Spange Nord bei Schlossberg | X | Opt. |F10 - S10 - S30 X [1]
und an Maihof- und Haldenstrasse X | Opt. |F11 -S10-S30 X [1]

. X X |- X [8]
Varianten Anschluss mit Bricke Sedel X X - X 8]
Lochhof ohne Spange — - -

Nord Mit Einbahnring Friedental- X | opt |- X neu
strasse — St. Karlistrasse '
- - |- X__|zus. Sperrung Bahn-  |[9]
rl\‘/leulseggtun— Wendeméglichkeit Rtg. Sti- | R X hofplath) fUr‘_D%/, Zufahrt |
den via Lochhof Bahnhof mogl.
Anschluss - - - X neu
. an Al14 Fortsetz. bis
Alternative - - - X neu
Variante Tunnel Rot- Haldenstr.
see Anschluss - - - X neu
bei Emmen | Fortsetz. bis i i i X neu
Sud Haldenstr.
Seetunnel mit Spange Sud - - - X neu
OV-Varianten - - - X [10]

Tabelle 3:

Ubersicht Variantenfacher
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da keine Variantenkombination wurde diese Variante in der Schlussbetrachtung nicht
mehr bertcksichtigt.

Kombination aus [1], jedoch zuséatzlich Element S50 beriicksichtigt, da davon ausge-
gangen wird, dass der Abschnitt der Friedentalstrasse zwischen Schlossberg und Kno-
ten Friedental- / Spitalstrasse ausgebaut werden muss, wenn in diesem Bereich ein
Tunnel angeschlossen wird

Elemente aus [1], jedoch neue Kombination
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Auswahl Variantenfamilien und Variantenreduktion

Auswahl Stossrichtungen / Variantenfamilien

In einem ersten Schritt werden aus den verschiedenen Stossrichtungen bzw. Variantenfa-
milien aufgrund der verkehrlichen Wirkung einzelne, charakteristische Varianten ausge-
wahlt. Fir diese Varianten werden mit Hilfe des Verkehrsmodells Analysen der Wirkung
durchgefuhrt. Anhand der beiden Beurteilungskriterien «Verkehrsentlastung auf Hauptach-
sen im Stadtgebiet Luzern» und «Anbindung ans Nationalstrassennetz verbessern» ge-
mass dem Zielsystem wird die verkehrliche Wirkung grob bewertet.

Die verkehrliche Wirkung wird einer groben Beurteilung der verkehrlichen Machbarkeit
(Funktionalitat der Anschlisse, Verkehrsbelastung einzelner Abschnitte), den Investitions-
kosten sowie der Machbarkeit (bautechnische Risiken, Verfahrensrisken) gegeniberge-
stellt.

Anhand dieser Grobbewertung kénnen diejenigen Stossrichtungen bzw. Variantenfamilien
selektiert werden, welche anschliessend der detaillierten Bewertung unterzogen werden.

Festlegung charakteristische Variantenkombinationen

Die nachfolgende Abbildung sowie die Tabelle auf der folgenden Seite zeigen die 14 als
charakteristisch ausgewahlten Variantenkombinationen fir die Grobbewertung. In Anhang
3 ist die Auswahl der betreffenden Varianten verdeutlicht.

Abbildung 15: Ubersicht Auswahl charakteristische Variantenkombinationen
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Stossrichtungen / Variantenfamilie Weiteres

AS Lochhof
Fluhmuhle-
briicke
OV-Massnah-

men

Spange
Nord

F10 - S20

pt.

F11 -S20

O
Opt.
¢}

pt. |[F10 - S21

Opt. | F11 -S21

Opt. [F10 - S50
Opt. | F11 — S50

XX | X[ X[ X]| X
XXX X[ X]| X

Untervariante mit zu-
satzlichem Tunnel
Rosenberg

X

Opt. | F20 — F21 — S50
Opt. | F22 — S50

x

x
x

Opt. | F31

x| X

Opt. [F32

Opt. | F20 — S60

x

Opt. | F20 — S50 — S61

Opt. | F20 — F21 — S50 -S61

Opt. | F22 — S50 -S61

X X[ X| X
XX | X[ X

Opt. | F10 - S10

Untervariante mit zu-
séatzlichem Tunnel
Rosenberg

Opt. | F20 — F21 — S50 — S30
Opt. | F22 — S50 — S30

Opt. | F10 - S21 - S30

Opt. | F10 — S21 - S30

Opt. | F20 — S40

Opt. | F20 — F21 — S40

Opt. | F20 — S50 — S41

Opt. | F20 — F21 — S50 — S41

Opt. | F22 — S50 — S41

XX | XX X | X[ X[ X]|X]|X
XXX X X X| X|X|X][X

Opt. | F10 — S10 - S30

mitBruckeSedel X X |- | X |

Zus. Sperrung Bahn-
hofplatz fir DV, Zu-
fahrt Bahnhof még|.

I I O

Anschluss bei -

Emmen Sud Fortsetz. bis Haldenstr.

Tabelle 4: Ubersicht ausgewahlte Variantenkombinationen je Stossrichtung / Variantenfamilie

Bei allen Massnahmen mit der Spange Nord wird in einem ersten Schritt die Fluhmuhlebri-
cke bericksichtigt. Die verkehrlichen Auswertungen werden jedoch auch fur den Fall ohne
Fluhmuhlebriicke durchgefuhrt um zu tberprifen, ob allenfalls eine Varianten ohne Briicke
besser abschneidet und so nicht falschlicherweise nicht mehr weiter bertcksichtigt wird.
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Grobbewertung der charakteristischen Variantenkombinationen

Fur die Bewertung des verkehrlichen Nutzens werden die beiden Indikatoren «Verkehrsent-
lastung» und «Anbindung ans Nationalstrassennetz verbessern» gemass dem Zielsystem
ausgewertet (vgl. Anhang 3).

Fur die Grobbewertung wird der Gesamtnutzen anhand dieser beiden Indikatoren bewertet,
wobei drei Stufen einer positiven Auswirkung (griin, mit zunehmendem Nutzen dunkler) so-
wie eine Stufe einer negativen Auswirkung (gelb) vorhanden sind.

Bei den Bewertungspunkten «Verkehrliche Machbarkeit / Funktionalitat», «Kosten» und
«Machbarkeit (bautechnische Risiken, Verfahrensrisken)» sind kurz die wichtigsten Merk-
male bzw. kritische Punkte beschrieben und eine Grobbewertung in vier Abstufungen vor-
handen (weiss: neutral, gelb / orange / rot: zunehmende negative Auswirkungen).

Die nachfolgenden Tabellen zeigen die Grobbewertung der charakteristischen Varianten-

kombinationen.

(O]
x
S| L i
. o u 2|3 . ) Machbarkeit (bau-
Var!antenfamlllt_e un_d EIEEETE e S | @ |Verkehrliche Wirkung Ve_rkehrllch_e Ma_chbar Kosten technische Risiken,
Variantenkombination ol g keit / Funktionalitat :
Sl E Verfahrensrisken)
0|3
<l
Entlastung: + = 2.5 Anschlusse, = Gering (Ohne- = Kapazitatsab-
sehr hohe Belas- hin-Kosten) bau ohne Kom-
- . Anbindung: - - tung der An- pensation
Massnahmen OV (Variante 0+) -1 - n
schlisse
= Hohe Belastung
Rosenberg
Entlastung: ++ = 3.5 Anschlisse, = 250 m Tunnel = Strassenaus-
Anschluss Spange  [F20 — % | x gute Verteilung = 2 Portale bau a-Niveau
Nord bei Schlossberg [S50 Anbindung: ++ = Hohe Belastung = Briicke (Rosenberg)
Spange
Nord Rosenberg
Kurz Entlastung: ++ = 3.5 Anschlisse, = 500 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschluss Spange F30 x | x gute Verteilung = 2 Portale = Erschliessung
Nord an Spitalstrasse Anbindung: - = Sehr hohe Belas- = Briicke Spital kritisch
tung Spitalstrasse
Entlastung: +++ = 3.5 Anschlusse, = 1'250 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschluss Spange  [F20 — )
. gute Verteilung = 4 Portale = Portal/Rampen
Nord bei Schlossberg |F21 - | X | X . . . N
. Anbindung: +++ = Hohe Belastung = Briicke Lowenplatz
und Léwenplatz S60 "
Spange Nord sehr kritisch
Anschluss Spange F11 - Entlastung: +++ = 3.5 Anschlisse, * 17900 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Nord bei Schlossberg S10 X | X gute Verteilung = 5 Portale = Portal/Rampen
und an Maihofstrasse Anbindung: +++ = Briicke Maihof kritisch
Entlastung: ++ = 3.5 Anschlusse, = 1'950 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschiuss Spange gute Verteilung = 4 Portale = Portal/Rampen
Spange SS Spang F20 - Anbindung: ++ = Hohe Belastung = Briicke Haldenstr. kri-
Nord bei Schlossberg .
Nord S50- | X | X Rosenberg tisch
und an Hal-
lang S30 = Strassenaus-
denstrasse * N
bau a-Niveau
(Rosenberg)
Entlastung: +++ = 3.5 Anschlusse, = 3'600 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschluss Spanae gute Verteilung = 7 Portale = Portale/Ram-
. pang F11 - Anbindung: +++ = Briicke pen Maihof kri-
Nord bei Schlossberg .
. S10- | X | X tisch
und an Maihof- und
S30 = Portal/Rampen
Haldenstrasse .
Haldenstr. kri-
tisch
Tabelle 5: Grobbewertung charakteristische Variantenkombinationen (Teil 1)
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(O]
x
Bl e i
. - " 2|3 . ) Machbarkeit (bau-
Ve EEMEMINETT STl S | @ |Verkehrliche Wirkung VELGIE Ma_c_hbar Kosten technische Risiken,
Variantenkombination ol e keit / Funktionalitat vV .
S|E erfahrensrisken)
0|3
<L | LL
Entlastung: ++ = 3.5 Anschliisse, = Briicke
gute Verteilung
AS Lo- Ohne Anbindung Frieden- x | x Anbindung: - » Hohe Belastung
chhof talstrasse St. Karlibrticke und
ohne Baselstr. (Rtg. Em-
Spange men)
Nord : 3 = A
or Mit Einbahnring Friedental- Entlastung: ++ 35 Anschlhusse, Brucke
. X | X gute Verteilung
strasse — St. Karlistrasse .
Anbindung: -
. Entlastung: ++ = 2.5 Anschlisse, = 850 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Museggtunnel mit Wende-
. . . . sehr hohe Belas- = 2 Portale, = Portal/Rampen
mdglichkeit Rtg. Sidenvia | - | - . . N
Anbindung: - - - tung der An- 4 Rampen Lowenplatz
Lochhof . "
schliisse sehr kritisch
Entlastung: ++ = Sehr hohe Belas- = 1'000 m Tunnel = Anschluss an
tung Maihofstrasse (unter See) A14 sehr kri-
Anbindung: +++ = Sehr hohe Belas- = 2 Portale tisch
tungen Anschluss- = Geologie /
bereich A14 Grundwasser
kritisch
Tunnel Rotsee Entlastung: ++ = Sehr hohe Belas- = 2'600 m Tunnel = Anschluss an
mit Anschluss tung Rotseetunnel (teilweise unter Al4 sehr kri-
Alternative (an Al4 Anbindung: +++ = Sehr hohe Belas- See) tisch
Variante . tung Maihofstrasse = 4 Portale = Geologie /
Forts. bis
Haldenstr. | = |~ = Sehr hohe Belas- Grundwasser
' tungen Anschluss- kritisch
bereich A14 = Portal/Rampen
Haldenstr. kri-
tisch
Entlastung: ++ = 2.5 Anschlisse, = 1'500 m Tunnel = Geologie /
. . sehr hohe Belas- (unter See) Grundwasser
Seetunnel mit Spange Std | - | - Anbindung: - tung der An- = 2 Portale kritisch
schlisse = Spange Sud
Keine Bewertung im Rahmen der ZMB Spange Nord Luzern,
OV-Variante - | - |ZMB Bypass Luzern zeigte auf, dass die Verkehrsentlastung in den hier betrachteten Ab-
schnitten gering ist.
Tabelle 6: Grobbewertung charakteristische Variantenkombinationen (Teil 2)
6.1.3 Analyse und Fazit der Grobbewertung

Variante 0+

Die Variante 0+ weist eine negative Bewertung der verkehrlichen Wirkung auf. Dies ist die
Folge der Kapazitatsreduktion fiir den MIV im Zusammenhang mit den OV-Massnahmen

und der damit verbundenen verlangerten Fahrzeiten Richtung Autobahnanschlisse.

Die Variante weist sehr hohe Belastungen bei den Anschliissen auf, was inshesondere zu
Problemen auf dem untergeordneten Netz bzw. dem 6ffentlichen Verkehr in den Anschluss-
bereichen fuhren kann, da zur Verhinderung von Auswirkungen auf die Autobahn die Leis-
tungsfahigkeit auf dem untergeordneten Netz sowie OV-Bevorzugungen reduziert werden
mussen.

Die anfallenden Kosten werden als neutral beurteilt, da diese Kosten bei allen anderen Va-
rianten auch anfallen.
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Fazit:
Die Variante 0+ wird fir die detaillierte Beurteilung (vgl. Kapitel 7) beriicksichtigt.

Trotz bescheidener bzw. eher negativen Wirkung stellt diese Variante einen methodischen
Eckpfeiler im Variantenspektrum dar, welcher die Auswirkungen eines Verzichts auf die
Spange Nord (z. B. wegen politischer Ablehnung) aufzeigt und auf welchen deshalb nicht
verzichtet werden sollte.

Varianten Spange Nord kurz

Die untersuchte Variante mit einer Spange Nord mit einem Anschluss beim Schlossberg
schneidet bei der verkehrlichen Wirkung gut ab. Sie bringt eine grosse Verkehrsentlastung
und eine grosse Verbesserung der Anbindung ans Nationalstrassennetz. Die berticksich-
tigte Variante enthalt keinen Tunnel Rosenberg, was zu einer hohen Verkehrsbhelastung in
diesem Anschnitt fihrt und einen Ausbau des Strassenquerschnitts bedingt. Zur Vermei-
dung dieser kritischen Auswirkungen ist in der weiteren Bearbeitung auch der Tunnel Ro-
senberg als zusatzliche Variante zu bericksichtigen.

Die Variante mit der Anbindung der Spange Nord an die Spitalstrasse schneidet bei der
verkehrlichen Wirkung schlechter ab als die Variante mit der Anbindung an den Rosenberg.
Sie weist eine negative Bewertung auf, was bedeutet, dass die positiven Auswirkungen
durch die neue Spange die negativen Auswirkungen durch die Kapazitatsreduktion der OV-
Massnahmen nicht vollstandig aufwiegen kénnen. Mit dieser Variante ergeben sich zudem
sehr hohe Verkehrsbelastung auf der Spitalstrasse. Bei den Kosten und der Machbarkeit
schneidet die Variante jeweils im Mittelbereich ab.

Fazit:

Die Variantenfamilie mit einer Spange Nord mit einem Anschluss beim Schlossberg wird flr
die detaillierte Beurteilung (vgl. Kapitel 7) berticksichtigt. Dabei werden verschiedene Lini-
enfuhrungen sowie die Untervariante des Tunnels Rosenberg miteinbezogen. Die Varianten
werden mit und ohne Fluhmuihlebriicke berucksichtigt.

Die Variantenfamilie mit einer Spange Nord mit einem Anschluss an die Spitalstrasse wird
fur die detaillierte Beurteilung nicht weiter berlicksichtigt, da kein deutlicher Zusatznutzen
gegenlber der kurzen Variante mit Anschluss im Bereich Schlossberg entsteht, der kritische
Bereich Rosenberg bestehen bleibt und zusétzliche Probleme z. B. in den Bereichen Spi-
talstrasse und St. Karlistrasse entstehen. Die Prufung der Auswirkungen der Fluhmuhlebru-
cke bestatigt den Entscheid auch bei der Kombination ohne Fluhmihlebriicke.

Varianten Spange Nord lang

Alle Varianten der Spange Nord lang schneiden bei der verkehrlichen Wirkung gut bis sehr
gut ab. Der geringste Nutzen weist die Variante mit einem Anschluss an die Haldenstrasse
auf.

Bei der Variante mit der Anbindung an den Schlossberg und den Léwenplatz ergeben
sich sehr hohe Belastungen auf der Spange Nord auf, was in einem zweistreifigen Tunnel
kritisch sein kann. Zudem sind die Kosten sehr hoch und die bauliche Machbarkeit der Por-
tale und Rampen im Bereich des Léwenplatzes sehr kritisch.
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Bei der Variante mit der Anbindung an den Schlossberg und die Maihofstrasse ergeben
sich in den sonst kritischen Abschnitten Rosenberg und Schlossberg Entlastungen bzw. nur
geringe Zunahmen. Die Kosten der Variante sind aufgrund der Tunnellange und der Portale
sehr hoch und die bauliche Machbarkeit der Portale und Rampen kritisch.

Bei der Variante mit der Anbindung an den Schlossberg und die Haldenstrasse ergeben
sich hohe Belastungen im Bereich Rosenberg, was einen Ausbau des Strassenquerschnitts
bedingt. Die Kosten der Variante sind aufgrund der Tunnellange und der Portale sehr hoch
und die bauliche Machbarkeit der Portale und Rampen kritisch.

Die Kombination der Varianten mit der Anbindung an die Maihofstrasse und die Hal-
denstrasse zeigt einen sehr hohen verkehrlichen Nutzen und entlastet kritische Abschnitte.
Dagegen stehen jedoch die sehr hohen Kosten fir die 3 Tunnelabschnitte und die entspre-
chenden Portale, welche auch hinsichtlich baulicher Machbarkeit kritisch sind.

Fazit:

Zur Komplettierung des Variantenféachers in der detaillierten Variantenbeurteilung (vgl. Ka-
pitel 7) werden aufgrund der hohen verkehrlichen Wirkung auch Varianten aus der Stoss-
richtung der «Spange Nord lang» beriicksichtigt, obwohl die Kosten gegenlber der Variante
«Spange Nord kurz» deutlich héher sind.

Aufgrund der hohen verkehrlichen Wirkung und der Entlastung kritischer Abschnitte im Be-
reich Rosenberg / Schlossberg wird die Variantenfamilie «Spange Nord mit Anschluss an
Schlossbherg und Maihofstrasse» weiter beruicksichtigt. Zuséatzlich wird die Variantenfamilie
«Spange Nord mit Anschluss an Schlossberg und Haldenstrasse» beriicksichtigt, da diese
einen verkehrlichen Nutzen in einem anderen Gebiet aufweist. Bei beiden Variantenfamilien
werden in der Detailbeurteilung Kombinationen mit und ohne Fluhmuhlebriicke berticksich-
tigt.

Die Kombination der beiden Varianten mit Anschluss an Maihofstrasse und Haldenstrasse
wird aufgrund der hohen zusatzlichen Kosten, welche nicht mehr einen grossen Zusatznut-
zen bringen, nicht mehr weiterverfolgt.

Varianten mit Anschluss Lochhof ohne Spange Nord

Die Varianten mit einem Anschluss Lochhof ohne der Spange Nord, jedoch mit der
Fluhmihlebriicke weisen eine positive verkehrliche Wirkung auf, wobei diese im Gegensatz
zu den meisten Varianten mit einer Spange Nord kleiner ausfallen. Jedoch stehen dem ge-
ringen Nutzen auch deutlich tiefere Kosten und weniger kritische Punkte bei der baulichen
Machbarkeit gegeniber.

Fazit:

Die Variantenfamilie mit einem Anschluss Lochhof ohne Spange Nord wird weiterverfolgt.

Alternative Varianten

Die Variante Museggtunnel schneidet bei der verkehrlichen Wirkung negativ ab, da durch
den Tunnel und der damit verbundenen teilweisen Unterbrechung der Beziehungen im Be-
reich des Bahnhofs sowie der Auswirkungen der OV-Massnahmen eine deutliche
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Verschlechterung der Anbindung ans Nationalstrassennetz entsteht. Zudem ergeben sich
aufgrund des fehlenden Anschlusses Lochhof sehr hohe Belastung bei den Autobahnan-
schlissen. Die bauliche Machbarkeit der Portale und Rampen im Bereich des Léwenplatzes
ist sehr kritisch.

Der Rotseetunnel weist eine grosse verkehrliche Wirkung auf. Die grosse Wirkung fuhrt
jedoch auch zu einer sehr hohen Verkehrsbelastung entlang der Maihofstrasse. Mit der Ver-
langerung bis zur Haldenstrasse wirden zudem die Belastungen im Tunnel ansteigen und
fur einen zweistreifigen Tunnel kritisch werden. Die Kosten des Rotseetunnels sind sehr
hoch und mit der Verlangerung bis zur Haldenstrasse noch entsprechend deutlich héher.
Die bauliche Machbarkeit ist hinsichtlich des Anschlusses an die A14 sowie der Geologie
und des Grundwassers kritisch.

Der Seetunnel mit der Spange Siid schneidet hinsichtlich der verkehrlichen Wirkung po-
sitiv ab, weist gegentiber anderen Varianten jedoch deutlich weniger Nutzen auf. Diese Va-
riante dient nicht in erster Linie der Erreichung der in diesem Projekt vorhandenen Ziele.

Die durchgefiihrten Abklarungen zu OV-Varianten im Rahmen der ZMB Bypass Luzern [10]
zeigen auf, dass die Verkehrsentlastungen in den hier betrachteten Abschnitten gering sind.
Solche Varianten dienen in erster Linie nicht der Erreichung der in diesem Projekt vorhan-
denen Ziele.

Fazit:

Zur Komplettierung des Variantenfachers in der detaillierten Beurteilung (vgl. Kapitel 7) wird
als alternative Variante der Tunnel Rotsee berucksichtigt. Jedoch werden in einem Zwi-
schenschritt vor der detaillierten Bewertung gezielte Abklarungen zur geometrischen Mach-
barkeit (horizontale und vertikale Linienfihrung) durchgefiihrt, um offensichtliche No-Gos
auszuschliessen (vertiefte sowie allféllige geologische Abklarungen wirden dann erstin der
ZMB Phase 2 folgen).

Die weiteren Varianten werden nicht weiterverfolgt, da sie sehr hohen Kosten sowie kriti-
sche Punkten bei der baulichen Machbarkeit aufweisen und beim verkehrlichen Nutzen nur
massig gut abschneiden.
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6.2 Festlegung Varianten fur detaillierte Beurteilung

Fur die detaillierte Variantenbeurteilung werden folgende Varianten einbezogen.

6.2.1 Variante 0+

Die Variante 0+ beinhaltet die Umsetzung OV-Massnahmen gem. «Spange Nord und Mas-
snahmen fir den o6ffentlichen Verkehr, Konzept Verkehrsmanagement und Massnahmen
OV» [5].

Séddelwald
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W ‘Reussthal
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Abbildung 16: Variante 0+: Umsetzung OV-Massnahmen
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6.2.2 Varianten Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg

Als eine Variante fur die Spange Nord kurz mit Anschluss im Bereich Schlossberg wird die
bei der Grobbewertung der Variantenfamilie berticksichtigte Variante F20 — S50 weiterver-
folgt. Jedoch werden fir die detaillierte Beurteilung die vorgenommenen Projektoptimierun-
gen aus der Vorstudie bzw. dem Vorprojekt Spange Nord Luzern bertcksichtigt [7]. Die
Variante kann mit oder ohne Fluhmihlebriicke umgesetzt werden.

7 >
) 7
2 ’ ( Beriicksichtigung Umsetzung
4//‘ der OV-Massnahmen

%
S

Als weitere Variante wird die Spange Nord geméass dem Vorprojekt mit einem Tunnel im
Bereich Rosenberg ergdnzt. Die Variante kann wiederum mit oder ohne Fluhmihlebriicke
umgesetzt werden.

Abbildung 17: Variante Spange Nord Luzern Vorprojekt optimiert
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( Berticksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord |
(VP optimiert |

Abbildung 18: Variante Spange Nord Luzern Vorprojekt optimiert mit zusétzlichem Tunnel Rosenberg
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Fur die detaillierte Bewertung wird zudem eine alternative Linienfiihrung der Spange Nord
mit einem Anschluss im Bereich Schlossberg bertcksichtigt. Diese beinhaltet die unterirdi-
sche Verbindung vom Anschluss Lochhof zur Sedelstrasse sowie ein weiterfiihrender Tun-
nel bis zum Schlossberg (basierend auf Variante F11 — S21). Diese Variante wird aufgrund

der Entastungswirkung im kritischen Bereich Rosenberg ausgewahlt. Auch diese Variante
ist mit oder ohne Fluhmuhlebriicke umsetzbar.

‘ 4
&2, /
A 74
’ ’ Beriicksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

L)
Flumuhlebriicke und

Anschluss Lochhof gem
‘Spange Nord VP optimiert | ‘
’\ '
v \\ "

Abbildung 19: Variante Lochhof -Sedelstrasse — Schlossberg

Weitere Varianten der Spange Nord kurz mit Anschluss im Bereich Schlossberg werden
nicht berticksichtigt, da kein zuséatzlicher Nutzen zu erwarten ist.



vif LU, ZMB Phase 1 Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht 39
SN2 pa |

6.2.3 Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und
Maihofstrasse

Als eine der langen Varianten der Spange Nord wird die Verbindung Lochhof — Sedelstrasse
— Schlossberg bzw. Maihofstrasse (basierend auf Variante F11 — S10) bertcksichtigt. Die
Variante kann mit oder ohne Fluhmihlebriicke umgesetzt werden.

Beriicksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

AN

Flumihlebriicke und |

Anschluss Lochhof gem. |

Spange Nord VP optimiert | <
SN 8%

Y,

Abbildung 20: Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Maihofstrasse

Die weitere Variante F10 — S10 wird nicht weiter beriicksichtigt, da nur geringe Unterschiede
in der Linienfuhrung im Bereich Friedental vorhanden sind, welche auf der Stufe der Phase
1 der ZMB keine oder nur sehr geringe Auswirkungen haben.



vif LU, ZMB Phase 1 Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht
SR po |

6.2.4 Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Hal-
denstrasse

Aus der Variantenfamilie der Spange Nord lang mit Anschluss beim Schlossberg und der
Haldenstrasse wird anders als bei der Grobbewertung die Variante Lochhof — Sedelstrasse
— Schlossberg mit der zusatzlichen Verlangerung Richtung Haldenstrasse (basierend auf
der Variante F11 — S10 — S30) beriicksichtigt. Diese Variante unterscheidet sich gegentiber
der Variante in der Grobbewertung durch den zusatzlichen Tunnel im Bereich Rosenberg
und beinhaltet somit die zuséatzliche Entlastung dieses kritischen Abschnitts. Die Variante
kann mit oder ohne Fluhmihlebriicke umgesetzt werden.

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Passsiab 1: 1000

SNZ, #5062/D5/RS" Narianienfacher
MANG, €7.11 2018

Abbildung 21: Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Haldenstrasse

Die weiteren Variantenkombinationen aus dieser Variantenfamilie werden nicht berticksich-
tigt, da entweder kritische Abschnitt Rosenberg mit hoher Mehrbelastung bestehen bleibt
und/oder gegentiber der gewahlten Variantenkombination keinen Mehrnutzen aufweisen.
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6.2.5 Variante Anschluss Lochhof ohne Spange Nord

Fur die detaillierte Bewertung werden zwei Varianten mit einem Anschluss Lochhof und der
Fluhmiihlebriicke berilicksichtigt. Einerseits wird die Variante, welche gegen Osten keine
Verbindung aufweist und die Zufahrt nur via Fluhmuhlebriicke mdglich ist, anderseits die
Variante mit der Anbindung der Friedentalstrasse und Spitalstrasse als Einbahnring an den
Anschluss Lochhof weiterverfolgt.
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Abbildung 22: Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke ohne Anschluss Friedentalstrasse
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Abbildung 23: Variante Anschluss Lochhof und Fluhmiihlebriicke mit Anschluss Friedental- und Spitalstrasse
mit Einbahnring

Die Variante mit dem Einbahnring kénnte auch ohne Fluhmuhlebriicke umgesetzt werden.

Die Sedelbriicke wird nicht berticksichtigt, da Analysen im Rahmen der Optimierung des
Vorprojekts zeigten, dass diese kaum verkehrliche Auswirkungen hat und somit im Rahmen

der Phase 1 der ZMB zu keinen oder nur sehr geringen Verdnderungen der Bewertung
fuhren wirde.
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6.2.6 Tunnel Rotsee / Briicke Rotsee

Aufgrund der verkehrlichen Wirkung in der Grobbewertung der charakteristischen Varian-
tenkombinationen wird der Tunnel Rotsee weiterverfolgt. Die groben Abklarungen zur ver-
tikalen Linienfihrung zeigen jedoch, dass die Tunnellésung von der Maihofstrasse unter
dem Rotsee hindurch aufgrund der Hohendifferenz kaum oder nur sehr aufwendig machbar
ist.

Als Alternative kann eine Bricke Uber den Rotsee Richtung Al4 weiterverfolgt werden.

Grobe geometrische Abklarungen zeigen jedoch, dass ein Anschluss an die A14 aufgrund
der Nahe der beiden Anschliisse Emmen-Siid und Buchrain, des neuen Fahrstreifenlayouts
mit dem neuen Bypass sowie des Ausbaus des Rathausentunnels nicht oder nur teilweise
machbar ist.

Als mogliche Variante wird in der Detailbewertung eine Bricke tUber den Rotsee berick-
sichtigt, welche an die Sedelstrasse anschliesst und so die Verbindung zum Anschluss Em-
men-Sid herstellt.

SNZ, #5052/05/F

Abbildung 24: Variante Bricke Rotsee



vif LU, ZMB Phase 1 Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht

Detaillierte Variantenbeurteilung

Ubersicht Detailbewertung

Fur die verbleibenden Varianten wird eine Vergleichswertanalyse mit dem in Kapitel 4 fest-
gelegten Zielsystem durchgefihrt.

Fur die Teilziele der Bereiche Verkehrsqualitat, Sicherheit, Siedlungsentwicklung, Umwelt
sowie Realisierung und Koharenz werden die Varianten mit der Referenzvariante verglichen
und von +++ bis - - - bewertet. Die Bewertungsskalen der Indikatoren der einzelnen Teilziele
sind in Anhang 4 zu finden.

Beim Teilziel Investitionskosten wurden 7 Kostenkategorien gebildet:

= Kostenkategorie 1: 1 bis 100 Mio. CHF

= Kostenkategorie 2: 101 bis 250 Mio. CHF
= Kostenkategorie 3: 250 bis 400 Mio. CHF
= Kostenkategorie 4: 401 bis 600 Mio. CHF
= Kostenkategorie 5: 601 bis 800 Mio. CHF
= Kostenkategorie 6: 801 bis 1’000 Mio. CHF
= Kostenkategorie 7: = 1’000 Mio. CHF

Bei der Grobkostenschétzung wurde der Anschluss Lochhof bei allen Varianten nicht be-
rucksichtigt. Dagegen beinhaltet die Kostenschétzung bei allen Varianten die Kosten fur die
Umsetzung der OV-Massnahmen.

Eine Zusammenstellung der Bewertungsgrundlagen fir alle Varianten sowie die detaillierte
Zusammenstellung der Bewertung ist in Anhang 4 vorhanden. Die Verkehrsgrundlagen fir
die Detailbeurteilung sind im Anhang 5 zu finden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Zusammenfassung der Vergleichswertanalyse.
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Verkehrsentlastung
HVS Stadtgebiet
Luzern

Starkung strassen-
gebundener 6V

Attraktivitat Lang-
samverkehr

Verkehrsqualitat

Funktionalitat HLS-
Anschlisse

Reisezeiten MIV

Sicher-
heit

Verkehrssicherheit

Siedlungs-
entwicklung

Anbindung an Natio-
nalstrasse

Eingriffe Siedlungs-
raum und Ortsbild

0+ Spange Nord kurz Spange Nord lang Lochhof |[Altern.
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2 g|Investitionskosten
Ay

Beeintrachtigung Er-
holungsgebiete

Larmbelastung

Realisierung und
Kohéarenz

Risiken

Ubereinstimmung
mit Gbergeordneter
Planung

> L
= |Eingriffe Natur und _ _ _ _ . - -
£ |Landschaft 0 0 0 0 0
=
Einwirkungen
Grundwasser und 0 - 0 - 0 - 0 - 0 - -
Gewasser
Bautechnische 0 . . - -- 0 -

Tabelle 7:

Zusammenfassung Detailbewertung (siehe Gesamtibersicht in Anhang 4)
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Analysen und Fazit
Allgemeine Erkenntnisse

Die vorliegende Gegeniiberstellung der Varianten in der Detailbewertung der ZMB-Phase 1,
welche noch keine Gewichtung der Bereiche enthélt, zeigt keine deutliche Bestvariante auf.
Die verschiedenen Varianten haben in den verschiedenen Bereichen Starken bzw. Schwa-
chen. Die Detailbewertung zeigt jedoch auf, dass alle Varianten bis auf die Variante 0+ im
Bereich «Verkehrsqualitat» und bei der «Anbindung ans Nationalstrassennetz» grundsatz-
lich positiv abschneiden und somit die angestrebte verkehrliche Wirkung vorhanden ist. Die
Wirkung nimmt mit zunehmenden Kosten der Variante zu.

Bei der Variante 0+ sind einerseits Verbesserungen fir den 6ffentlichen Verkehr und den
Langsamverkehr im Stadtgebiet vorhanden, fiir den MIV ergeben sich jedoch teilweise deut-
liche Verschlechterungen («Reisezeiten MIV» und «Anbindung an Nationalstrasse»), wel-
che auf den Stadtzubringern zu negativen Auswirkungen fiir den OV fithren kénnen.

Beim Teilziel «Reisezeiten MIV» ergeben sich bis auf die lange Variante der Spange mit
Anschluss an die Haldenstrasse durchwegs negative Veréanderungen, wobei diese in erster
Linie durch die OV-Massnahmen und den damit verbundenen Leistungsreduktionen fiir den
MIV entstehen. Durch die neuen Infrastrukturelemente ergeben sich grundsatzlich Redukti-
onen der Reisezeiten, welche jedoch die Zunahmen durch die OV-Massnahmen nicht kom-
plett kompensieren kénnen. Ahnlich verhélt es sich beim Teilziel «Anbindung ans Natio-
nalstrassennetz», bei welchem die OV-Massnahmen zu einer Verschlechterung der Situa-
tion fihren. Diese kénnen bei den meisten Varianten durch die Massnahmen kompensiert
werden, so dass insgesamt eine positive Bewertung vorhanden ist. Bei den Varianten «nur
Lochhof» ist der positive Effekt der neuen Elemente geringer als die negativen Auswirkun-
gen durch die OV-Massnahmen, so dass insgesamt eine negative Bewertung erfolgt.

Beim Teilziel «Funktionalitéat der HLS-Anschlisse» gilt es zu beachten, dass beim Refe-
renzzustand die Anschlussknoten in den Spitzenstunden bereits liberlastet sind. Negative
Veranderungen verscharfen die Situation zusatzlich, was u. a. zu negativen Auswirkungen
beim 6ffentlichen Verkehr flhrt.
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7.2.2 Beurteilung der einzelnen Varianten

Varianten 0+

Mit der Umsetzung der OV-Massnahmen ergeben sich Verkehrsentlastungen im Stadtge-
biet, welche einerseits fur den OV und den Langsamverkehr Verbesserungen bringen sowie
die Sicherheit erh6hen und eine geringe Verbesserung der Larmbelastung im Stadtgebiet
zur Folge haben. Jedoch ergeben sich durch die Reduktion der MIV-Leistungsfahigkeit auf
gewissen Abschnitten sehr grosse Verlangerungen der MIV-Reisezeiten, Verschlechterun-
gen bei der Anbindung ans Nationalstrassennetz und Ausweichverkehr ins untergeordnete
Netz mit entsprechenden Zunahmen der Larmbelastung. Zudem ist aufgrund des nicht um-
gesetzten Anschlusses Lochhof die Funktionalitat der HLS-Anschlisse kritisch. Die An-
schlisse Luzern Zentrum und Kriens sind in den Spitzenzeiten tGberlastet. Durch die kriti-
schen Aus- und Uberlastungen bei den Autobahnanschliissen sowie auf den Stadtzubrin-
gern entstehen wieder auch negative Auswirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr.

Im Bereich Umwelt sowie beim Eingriff Siedlungsraum und Ortsbild schneidet die Variante
im Vergleich sehr gut ab, da nur punktuell Massnahmen im bestehenden Strassenraum
umgesetzt werden.

Die Kosten fur die Massnahmen sind vergleichsweise gering. Deshalb fallen sie auch bei
allen tbrigen Varianten (die OV-Massnahmen sind integrierter Bestandteil aller Varianten)
ebenfalls wenig ins Gewicht.

Fazit:

Die Variante 0+ wird in den Phasen 2 und 3 der ZMB berticksichtigt.

Trotz bescheidener bzw. eher negativen Wirkung stellt diese Variante einen methodischen
Eckpfeiler im Variantenspektrum dar, welcher die Auswirkungen eines Verzichts auf die
Spange Nord (z. B. wegen politischer Ablehnung) aufzeigt und auf welchen deshalb nicht
verzichtet werden sollte.

In der weiteren Bearbeitung sind die Stellen mit kritischen Aus- und Uberlastungen im Be-
reich der Autobahnanschlussknoten sowie auf den Stadtzubringern, welche zu Behinderun-
gen des OV filhren kénnen, detaillierter zu priifen.
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Varianten Spange Nord kurz
Bei den Varianten der Spange Nord kurz ergibt sich keine deutliche Bestvariante.

Die Variante VPoptimiert Weist die geringsten Investitionskosten auf, erreicht jedoch im Bereich
der Verkehrsqualitat nicht die beste Bewertung und bei der Bewertung «Siedlungs-
raum/Ortshild», «Beeintrachtigung Erholungsgebiete» sowie im Bereich Umwelt sind nega-
tive Bewertungen vorhanden. Jedoch weist diese Variante von allen die beste Bewertung
im Bereich der Realisierung und Kohéarenz auf.

Mit den zusatzlichen Tunnelabschnitten der Varianten VP optimiert mit Tunnel Rosenberg so-
wie bei der Variante Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg ergeben sich bessere
Bewertungen im Bereich Verkehrsqualitat sowie bei den Teilzielen «Anbindung an Natio-
nalstrasse» und «Larmbelastung», jedoch nehmen die Kosten und die bautechnischen Ri-
siken auch zu. Bei der Tunnellésung Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg sind geringere
«Beeintrachtigungen Erholungsgebiete» vorhanden.

Bei der Variante Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg ist zu berticksichtigen, dass
Tunnelabschnitte mit sehr grossen Verkehrsmengen vorhanden sind, welche hinsichtlich
verkehrstechnischer Machbarkeit zu klaren sind (vgl. auch Kapitel 7.3.2).

Ein allfalliger Verzicht auf die Fluhmuhlebriicke wirkt sich bei allen drei Varianten &hnlich
aus. Bei den Teilzielen «Beeintrachtigung Erholungsgebiete», «Eingriffe Natur und Land-
schaft» und «Einwirkungen Grundwasser und Gewasser» ergeben sich Verbesserungen.
Dagegen nehme die positiven Auswirkungen in den Bereichen Verkehrsqualitdt und Ver-
kehrssicherheit sowie bei den Teilzielen «Anbindung Nationalstrasse» und «L&rmbelas-
tung» ab und die Verlangerung der Reisezeiten durch die OV-Massnahmen kénnen weniger
kompensiert werden (vgl. auch Kapitel 7.3.1).

Fazit:

Die Varianten Spange Nord kurz VPoptimiert, VPoptimiert Mit Tunnel Rosenberg und Tunnel Loch-
hof — Sedelstrasse — Schlossberg werden in den Phasen 2 und 3 der ZMB berucksichtigt.

Alle Varianten weisen Starken und Schwachen auf, welche ohne eine Gewichtung bzw.
Berechnung der Nutzwerte nicht gegeneinander abgewogen werden kdnnen.

Die Fluhmihlebriicke hat bei allen drei Varianten eine ahnliche Wirkung. Durch den Verzicht
ergibt sich eine Verschlechterung der verkehrlichen Wirkung, jedoch nehmen die Eingriffe
ab. FUr die Weiterbearbeitung sind bei allen Varianten Spange Nord kurz beide Falle (mit
und ohne Fluhmuhlebriicke) zu bericksichtigen.
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Varianten Spange Nord lang mit/ohne Fluhmuihlebriicke

Die Varianten Spange Nord lang weisen gegenuber den Varianten Spange Nord kurz noch
bessere Bewertungen im Bereich Verkehrsqualitat sowie bei den Teilzielen «Anbindung an
Nationalstrasse» und «Larmbelastung» auf. Die Kosten steigen jedoch auf das Doppelte bis
Vierfache der kurzen Varianten an.

Die Variante mit Anschluss an die Haldenstrasse schneidet beim Teilziel «Reisezeiten» im
Vergleich zur Variante mit Anschluss an die Maihofstrasse deutlich besser ab. Die komplette
Variante mit dem Anschluss an die Haldenstrasse und mit Fluhmihlebriicke ist die einzige
Variante, welche insgesamt eine Verbesserung der Reisezeiten MIV erreicht, was bedeutet,
dass die negativen Auswirkungen der OV-Massnahmen auf die Reisezeiten des MIV voll-
standig kompensiert werden kdnnen.

Die bautechnischen Risken sind bei beiden langen Varianten sehr gross. Bei der Variante
Spange Nord lang mit Anschluss an den Schlossberg und an die Maihofstrasse ist die Mach-
barkeit aufgrund der Uberwerfung der Tunnelréhren im Bereich Schlossberg, welche nur im
Tagbau erstellt werden kann, héchst fraglich.

Bei beiden Varianten ist zu berlicksichtigen, dass Tunnelabschnitte mit sehr grossen Ver-
kehrsmengen vorhanden sind, welche hinsichtlich verkehrstechnischer Machbarkeit zu kl&-
ren sind (vgl. auch Kapitel 7.3.2).

Der Vergleich der Varianten mit und ohne Fluhmihlebriicke zeigt auf, dass die Funktionali-
tat der HLS-Anschliisse ohne Fluhmuhlebriicke besser bewertet wird. Dies liegt an den sehr
grossen Verkehrsmengen, welche mit den kompletten Varianten an die Anschliusse gefiihrt
werden. Dies deutet darauf hin, dass diese grossen Lésungen zu kritischen Belastungen an
gewissen Knoten und auf einzelnen Abschnitten fuhren kénnen (vgl. auch Kapitel Fehler!
Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.). Ansonsten ergeben sich durch den Ver-
zicht der Fluhmuhlebrucke die gleichen Effekte wie bei den Varianten Spange Nord kurz.

Fazit:

Die Variante Spange Nord lang mit Anschluss an den Schlossberg und an die Haldenstrasse
wird in den Phasen 2 und 3 der ZMB berlcksichtigt. Sie weist gegenliber den Varianten
Spange Nord kurz einerseits noch weitere positive Auswirkungen in den verkehrlichen Kri-
terien auf und andererseits profitiert ein zusatzliches Gebiet von den positiven Auswirkun-
gen. Beide Verbesserungen sind aber nur zu wesentlich héheren Kosten zu haben. Ob das
Nutzen-Kosten-Verhéltnis insgesamt besser ist als bei den Varianten «kurz» kann nur mit
einer Kosten-Nutzen-Analyse (Phase 3) beurteilt werden. Zudem ist die verkehrstechnische
Machbarkeit zu prifen, da Abschnitte mit sehr hohen Belastungen vorhanden sind.

Die Fluhmuhlebriicke weist eine @hnliche Wirkung wie bei den Varianten Spange Nord kurz
auf. Durch den Verzicht ergeben sich Verschlechterungen in der verkehrlichen Wirkung,
jedoch nehmen auch die Eingriffe ab. Fir die Weiterbearbeitung sind beide Falle (mit und
ohne Fluhmuhlebriicke) zu berlcksichtigen.

Die Variante Spange Nord lang mit Anschluss an den Schlossberg und an die Maihofstrasse
wird hingegen nicht weiterverfolgt. Die Variante bringt gegenuber den Varianten Spange
Nord kurz in erster Linie Vorteile im Bereich Schlossberg und Maihofstrasse, weist jedoch
deutlich héhere Kosten und sehr grosse bautechnische Risiken auf.
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Varianten Anschluss Lochhof

Bei den Varianten mit Anschluss Lochhof, aber ohne Spange Nord zeigt sich, dass positive
Auswirkungen im Bereich der Verkehrsqualitat und beim Teilziel «Anbindung ans Natio-
nalstrassennetz» vorhanden sind, jedoch in einem etwas anderen Gebiet als bei den {bri-
gen Varianten. In erster Linie sind Verbesserungen entlang der Baselstrasse und bei der
Anbindung der westlichen Gebiete von Luzern sowie von Littau vorhanden. Unerwiinschte
Belastungszunahmen sind u. a. auf der Spitalstrasse sowie auf der St. Karlibriicke vorhan-
den.

Bei den Teilzielen «Reisezeiten MIV» und «Anbindung ans Nationalstrassennetz» ergeben
sich negative Bewertungen, welche primar durch die negativen Auswirkungen der OV-
Massnahmen entstehen und durch die positiven Effekte der Varianten nicht vollstandig kom-
pensiert werden kénnen.

Die Gegenuberstellung der beiden Varianten zeigt auf, dass durch die zusatzliche Anbin-
dung der Friedentalstrasse, welche einerseits bautechnisch schwierig ist und andererseits
zusatzliche Massnahmen entlang der Friedentalstrasse bis zum Schlossberg erfordert und
entsprechend teurer ist, bei den verkehrlichen Kriterien nur zu einer kleinen Verbesserung
fuhrt.

Fazit:

Die Variante Lochhof ohne Spange Nord wird in den Phasen 2 und 3 der ZMB bericksich-
tigt. Mit dieser vergleichsweise kostenglinstigen Variante kann der Anschluss Lochhof in
Betrieb genommen werden und so die Funktionalitdt der HLS-Anschlisse sichergestellt
werden. Zudem werden die verkehrlichen Ziele zumindest fir gewisse Gebiete und Stras-
senabschnitte sehr gut erreicht.

Die Variante Lochhof ohne Spange Nord mit Anschluss der Friedentalstrasse uber einen
Einbahnring wird hingegen nicht weiterverfolgt. Die Vorteile der Variante sind zu gering und
zudem mussen zusatzliche, aufwéandige Elemente neu erstellt oder Abschnitte ausgebaut
werden, so dass der Unterschied zum VPoptimiert NUr noch gering ist.
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Briicke Rotsee

Die Variante Bricke Rotsee weist im Bereich Verkehrsqualitat durch die Verkehrsentlastung
auf den Hauptachsen im Stadtgebiet positive Bewertungen auf. Jedoch ist aufgrund des
Wegfalls des Anschlusses Lochhof die Funktionalitat der HLS-Anschlisse kritisch und die
negativen Auswirkungen auf die Reisezeiten durch die OV-Massnahmen kénnen nicht kom-
pensiert werden. Zudem sind sehr kritische Eingriffe im Bereich Natur und Landschaft sowie
Beeintrachtigungen von Erholungsgebieten vorhanden.

Die Problematik der kritischen Funktionalitat der HLS-Anschliisse kdnnte mit einer gleich-
zeitigen Umsetzung des Anschlusses Lochhof und der Fluhmihlebriicke entscharft werden.

Fazit:

Die Variante Briicke Rotsee wird nicht mehr weiterverfolgt. Die negativen Auswirkungen im
Bereich Umwelt sind sehr gross und die Funktionalitat der HLS-Anschlisse kritisch.

Aufgrund der grossen Beeintrachtigungen im Bereich Umwelt wird auch eine Variantenkom-
bination Briicke Rotsee und Fluhmuhlebriicke inkl. Anschluss Lochhof trotz verbesserter
Wirkung (Problematik Funktionalitat HLS-Anschlisse entscharft) nicht weiterverfolgt.
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Ausgewahlte zusatzliche Uberlegungen
Nutzen der Fluhmuhlebrtucke

Die Analyse der Verkehrssituation zeigt auf, dass sich bei einer Anbindung des Anschlusses
Lochhof Uber eine Spange Nord und die Fluhmuhlebricke die Verkehrsmengen zu rund
50 % auf die beiden Zubringer (westlich und 6stlich) aufteilen. Dies wird durch die Auswer-
tungen in der Detailbeurteilung bestatigt. Grundsatzlich wirkt die Fluhmhlebriicke bei allen
Varianten sehr &hnlich.

Durch den Verzicht der Fluhmihlebriicke nimmt die verkehrliche Wirkung der einzelnen Va-
rianten ab. Die Entlastungswirkung entlang der Baselstrasse und der Spitalstrasse entféllt.
Somit sind auch die Verbesserungen fir den strassengebundenen OV sowie fiir den Lang-
samverkehr kleiner. Zudem sind die Verbesserungen der Anbindung ans Nationalstrassen-
netz geringer, insbesondere fur die westlichen Gebiete der Stadt sowie fur Littau. Kaum
Veranderungen ergeben sich durch den Verzicht der Fluhmuhlebriicke im Zentrum von Lu-
zern.

Wie bereits die Analyse der Verkehrssituation aufzeigt, decken die beiden Elemente Spange
Nord und Fluhmihlebriicke zwei unterschiedliche Einzugsgebiete ab und haben somit je
nach Gewichtung dieser Gebiete ihre Berechtigung. Die Fluhmuhlebricke bringt eine Ent-
lastung sowie eine Verbesserung der Anbindung ans Nationalstrassennetz im westlichen
Stadtgebiet und Littau. Die Spange Nord verbessert vor allem die Anbindung ans Natio-
nalstrassengebiet fur das nérdliche Stadtgebiet. Die Entlastungswirkung der Spange Nord
gem. VPoptimiert (Ohne zusatzliche Tunnelabschnitte und Verlangerung) ist dagegen eher ge-
ring. Vor allem ist eine Entlastung der Sedelstrasse vorhanden, welche fir die Bevolkerung
jedoch weniger zentral ist.

Dariber hinaus ergeben beide Zubringerelemente zusammen eine Nordtangente, welche
Ost und West direkter verbinden und die Spitalstrasse und St. Karlibriicke entlasten. Auch
fur den Langsamverkehr ermdglicht die Fluhmihlebricke direktere Verbindungen und
schliesst eine Licke im Langsamverkehrsnetz.

Aus verkehrlicher Sicht, sollte die Fluhmuhlebriicke somit bei allen Varianten bericksichtigt
werden. Auf der anderen Seite sind die zusatzlichen Eingriffe im Bereich «Umwelt» vorhan-
den, welche durch die Fluhmihlebriicke entstehen. Dagegen sind die Unterschiede der
Kosten mit ca. 35 Mio. bei der Betrachtung der Gesamtkosten eher gering.

Die zentrale Aufgabe bei der Weiterbearbeitung wird es sein, die Bedeutung der verkehrli-
chen Wirkung und der Eingriffe in den Bereichen «Siedlungsentwicklung» und «Umwelt»
mit Hilfe der Gewichtung herauszuarbeiten.
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Variante Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg

Bei der Variante Spange Nord kurz mit Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg sowie
bei den Varianten Spange Nord lang, welche diese Tunnelabschnitte als Teilelemente auf-
weisen, wurde bei der Detailbeurteilung davon ausgegangen, dass eine Verknipfung der
Sedelstrasse mit dem Tunnel vorhanden ist, welche alle Verkehrsbeziehungen zulésst.

Mit diesen Verknlpfungen der Strassen ergibt sich bei all diesen Varianten eine sehr hohe
Belastung im Tunnelabschnitt Schlossberg — Sedelstrasse. Diese hohe Belastung entsteht
u. a. durch Verkehr auf der Beziehung Schlossberg — A2 Nord bzw. A14, welcher via Tunnel
und Sedelstrasse zum Anschluss Emmen-Sud fahrt. Die verkehrstechnische Machbarkeit
des Tunnelabschnitts mit einem Ausbau mit nur 2 Fahrstreifen ist damit fraglich und muss
in der Phase 2 geklart werden. Ebenso ist die Machbarkeit des Kreisels im Tunnel zu kléaren
oder allenfalls eine alternative Lésung zu suchen.

Eine massgebende Reduktion der Verkehrsmenge in diesem Tunnelabschnitt kann erreicht
werden, wenn die Beziehung Sedel — Rosenberg in beide Richtungen nicht tiber die neue
Tunnelverbindung maglich ist (vgl. letzte beiden Seiten im Anhang 5.1 und 5.2). Dies kann
mit einem entsprechenden Layout des Anschlussknotens Sedelstrasse/Rampe zum Kreisel
erreicht werden, welches diese Abbiegebeziehungen verbietet. Somit wird der Verkehr via
Spange Nord Richtung Anschluss Lochhof gefihrt bzw. bleibt im Abschnitt Rosenberg auf
der bestehenden Strasse und fahrt Richtung Sedel. Die Entlastungswirkung im Abschnitt
Rosenberg nimmt dadurch leicht ab, so dass auch die Auswirkungen im Bereich OV, Lang-
samverkehr und Larm etwas reduziert werden. Grundsatzlich ergibt sich jedoch keine ab-
weichende Beurteilung der Varianten.

Far die Weiterbearbeitung (ZMB-Phasen 2 und 3) wird empfohlen bei allen Varianten mit
einer Tunnelverbindung Lochhof — Sedelstrasse — Rosenberg auf die Verbindung Sedel-
strasse — Rosenberg via Tunnel zu verzichten.
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Varianten fur ZMB-Phasen 2 und 3

Aufgrund der detaillierten Beurteilung werden die folgenden zehn Varianten fir die Weiter-
bearbeitung der ZMB (Phasen 2 und 3) vorgeschlagen (vgl. Anhang 6). Alle Varianten be-
inhalten die Umsetzung der OV-Massnahmen.

= Variante 0+ (Umsetzung OV-Massnahmen)

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert mit Fluhmihlebri-
cke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert Ohne Fluhmuihle-
briicke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert mit Tunnel Rosen-
berg mit Fluhmuhlebricke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert mit Tunnel Rosen-
berg ohne Fluhmuhlebricke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, Tunnel Lochhof — Sedel-
strasse — Schlossberg mit Fluhmuhlebricke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, Tunnel Lochhof — Sedel-
strasse — Schlossberg ohne Fluhmuhlebriicke

= Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Haldenstrasse mit
Fluhmuhlebriicke

= Variante Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Haldenstrasse ohne
Fluhmuhlebriicke

= Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke

In der Phase 2 ist neben der baulichen Machbarkeit auch die verkehrstechnische Machbar-
keit der Varianten zu prufen. Bei verschiedenen Varianten zeigten sich bereits bei den Ana-
lysen in der ZMB-Phase 1 trotz der Beschrankung auf die Auswertungen der DTV-Belas-
tungen Abschnitte mit kritischen Verkehrsmengen. Diese Abschnitte und insbesondere die
betroffenen Knoten gilt es in der Phase 2 mit Hilfe von Auswertungen und Analysen der
Spitzenstundenbelastungen detaillierter zu prifen.

Bei den Varianten mit der Tunnelverbindung Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg wird flr
die Weiterbearbeitung in den Phasen 2 und 3 aufgrund der sonst sehr hohen Verkehrshe-
lastungen im Tunnel empfohlen, die Verkehrsbeziehung Schlossberg — Sedel nicht via Tun-
nel zu fihren. Der Verkehr soll zum Anschluss Lochhof gefiihrt werden bzw. kann die heute
bestehende Verbindung Rosenberg — Sedelstrasse nutzen.

Falls in der Phase 2 weitere schwer I6ésbare Leistungsfahigkeitsprobleme beim Anschluss
Lochhof bzw. auf den zufiihrenden Achsen identifiziert werden, kdnnte eine funktionale Re-
duktion am Anschluss Lochhof (Halbanschluss oder %-Anschluss) zur Regulierung der Ver-
kehrsbelastungen vertieft werden.

Aufgrund der hohen Kosten und des hohen Aufwandes fur die Machbarkeitspriufung der
Spange Nord lang kann als alternatives Vorgehen fir diese Variante zu Beginn der Phase
2 eine (vereinfachte) Kosten-Nutzen-Analyse durchgefuihrt werden. Der Entscheid zur wei-
teren Vertiefung der Variante kann dann in Kenntnis des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses ge-
fallt werden.
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Anhang 1 Ubersicht Abgleich Zielsystem Phase 1

und Phase 3 ZMB

Zusammenstellung Abgleich Indikatoren Phase 1 (SNZ) und Phase 3 (Gruner) nach Koor-

dinationssitzung Nr. 03-18 vom 7.11.2018
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Anhang 2 Ubersicht Variantenfacher

Variante O+

Umsetzung OV-Massnahmen

Spange Nord kurz

Anschluss Spange Nord bei Schlossberg Anschluss Spange Nord an Spitalstrasse

Berlicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord lang

Anschluss Spange Nord bei Schlosshof und Loéwenplatz © Anschluss Spange Nord bei Schlosshof und an Maihofstrasse

24 4 78

Beriicksichtigung Umsetzung

Berlicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

der OV-Massnahmen

Berlcksichtigung Umsatzung Be“‘.ka’Ch“QUHQ Umsetzung
der OV-Massnahmen

der OV-Massnahman
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Varianten Anschluss Lochhof ohne Spange Nord

Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebricke (ohne Spange Nord)

Bericksichtigung Umsstzung
der OV-Massnahmen

Alternative Varianten

Museggtunnel

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Wendermig) chkesil
Rig. S.den via
Lachhat

Berlicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Tunnel Rotsee

Beriicksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

.....

OV-Variante

Ansatz «Tram Luzern» oder «S-Bahn-Vision» gem. ZMB Bypass Luzern
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Anhang 3 Grobbewertung Variantenfacher / Vor-
auswahl
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Anhang 3.1 Charakteristische Variantenkombinationen Stossrichtungen / Variantenfamilien

Variante O+

Umsetzung OV-Massnahmen

Spange Nord kurz

Anschluss Spange Nord bei Schlossberg Anschluss Spange Nord an Spitalstrasse

y S 7

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Berlicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord lang

Anschluss Spange Nord bei Schlossberg und Loéwenplatz ©

2748
-,
71/ \\‘
A s

Beriicksichtigung Umsetzung Berlicksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

der OV-Massnahmen

Berticksichtigung Umsatzung Beriicksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

der OV-Massnahmen
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Varianten Anschluss Lochhof ohne Spange Nord

Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebricke (ohne Spange Nord)

Bericksichtigung Umsstzung
der OV-Massnahmen

Variante ohne und
mit Einbahnring

Alternative Varianten
Museggtunnel

7 i
Jes s o

Berticksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Wendermig) chkesil
Rig. S.den via
Lachhat

der OV-Massnahmen

Berlicksichtigung Umsetzung

Tunnel Rotsee

Beriicksichtigung Umsetzung

p > der OV-Massnahmen
..../""’ ’ —
4 )
Cammmamm=ny cugit
e
»~
‘
*
‘.
*
)
-
.
Variante ohne und / s/
mit Fortsetzung / e
L )
' - v‘:’\ ‘ mrt»:«::ul.grl\iiﬁ \;:s;f | N /’_’.__'_,_,

OV-Variante

Ansatz «Tram Luzern» oder «S-Bahn-Vision» gem. ZMB Bypass Luzern
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Alpnachstaci
Alpnach Dorf /} \
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Anhang 3.2 Bewertung der charakteristischen Varianten-
kombinationen

Anhang 3.2.1 Verkehrliche Wirkung

Die verkehrliche Wirkung wird anhand der beiden Kriterien «Verkehrsentlastung auf Haupt-
achsen im Stadtgebiet Luzern» und «Anbindung ans Nationalstrassennetz verbessern» be-

wertet.

Bewertungsskala

Veranderung
Summe der Verkehrsbelastun < -70'000 +++
Verkehrsentlastung HVS . 9 - - -
Stadtgebiet Luzern (DTV) auf Hauptachsen im -40'000 bis -70'000 ++
9 Stadtgebiet Luzern (9 QS) [Fz/Tag] < -40'000 +
Veranderung
< -500 +++
Summe der Reisezeiten von vier -500 bis -250 ++
. zentralen Punkten in Luzern Nord -250 bis -50 +
Anbindung an . ) -
Nationalstrasse bzw. Ebikon zu den drei -50 bis 50 0
Autobahnrichtungen A2 Nord / A2 50 bis 500 -
Sid / A14 [Sekunden] 500 bis 1'000 - -
1'000 - - -
Bewertung
Spange Nord kurz Spange Nord lang Lochhof Alternativen
_ F g g g g g I =
2 = s = = = = ss|u2|3s2] 8 |ge
s 2 5@ 5 53 5 53 53 css|s5| 5] 2 |25| =4
N = =9 = z 2 = =4 =% S=2|E2lE2S] @ |28 o2
5 = Y ) &a &3 CY &3 22221 83| = | =8| &5
S ES) g2 £ S £ ® £%® 2% SE|£E| 2z 2 25 22
S g a N 28 - 2 = 2 o = 25183522 S Ss S 3
4 S 72 M n w (70 [0S (7™ [0S < | o |S= = (= 7]
(Wert Diff. m.FB |[0.FB |m.FB |o.FB |m.FB |o.FB |m.FB |o.FB |m.FB |o.FB |m.FB |o.FB Diff. Diff. Diff. Diff. Diff. |Diff.
B
3 278'910|-34'249|-48'331|-32'071|-51'550|-40'708|-74'791|-54'562|-86'874|-65'288|-56'206|-39'221|-96'014|-74'037|-49'734]-50'704|-62'754]-48'292| -58'830]-51'862
E1 Verkehrsentlastung
@ [HVS Stadtgebiet
T Luzern
i_‘) + ++ + ++ ++ +++ ++ +++ ++ ++ + +++ +++ ++ ++ ++ ++ ++ ++
>
o
E 5480 789 -304| -122| 257| 402 -556| -557| -638| -437| -301| -212| -759| -628| 479] 287 1218] -538] -536] 215
a Anbindung an
S |Nationalstrasse
? ++ + +H+ +H+ +++ ++ ++ + +++ +++ +++ +++
g

Gesamtbewertung verkehrliche Wirkung fiir Grobbewertung

Fiar die Grobbewertung wird eine Gesamtbewertung der verkehrlichen Wirkung vorgenom-
men. Dabei werden die Bewertungen der beiden Indikatoren summiert.

Wirkung

Bewertung verkehrliche

++++++ [ +++++

++++ [ +++

++/ +

0/-
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Anhang 3.2.2 Gesamttableau

5 . )
Variantenfamilie und ausgewabhlte Vari- = _5' Verkehrliche Verkehrliche Machbarkeit / Kost M?Chgarkke't (ti/auﬁe(r:]hm-
antenkombination 8 | g [Wirkung Funktionalitét osten Sals pElSa Vet ilistss
S| =5 risken)
0|3
<L | L
Entlastung: + = 2.5 Anschliisse, = Gering (Ohne- = Kapazitdtsabbau
sehr hohe Belastung der hin-Kosten) ohne Kompensation
Massnahmen OV (Variante 0+) - | - |Anbindung: - - Anschlisse
= Hohe Belastung Rosen-
berg
Entlastung: ++ = 3.5 Anschlisse, gute Ver- = 250 m Tunnel = Strassenausbau a-
Anschluss Spange F20 — x| x teilung = 2 Portale Niveau (Rosenberg)
Spange Nord bei Schlossberg |S50 Anbindung: ++ . the Belastung Rosen- = Briicke
erg
E;rzd Entlastung: ++ = 3.5 Anschliusse, gute Ver- * 500 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschluss Spange F30 % | x teilung = 2 Portale = Erschliessung Spital
Nord an Spitalstrasse Anbindung: - = Sehr hohe Belastung Spi- = Briicke kritisch
talstrasse
Anschluss Spange F20 - Entlastung: +++ . 3.5 Anschlisse, gute Ver- = 1'250 m Tunnel = Innerst. Tunnel i
Nord bei Schlossberg [F21- | X | X . . teilung "4 I?ortale » Portal/Rampen LO
. Anbindung: +++ = Hohe Belastung Spange = Briicke wenplatz sehr kritisch
und Léwenplatz S60 Nord
Anschluss Spange F11— Entlastung: +++ . 3.5 Anschlisse, gute Ver- = 1900 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Nord bei Schlossberg S10 X | X teilung = 5 Portale = Portal/Rampen
und an Maihofstr. Anbindung: +++ = Briicke Maihof kritisch
Spange Entlastung: ++ = 3.5 Anschlusse, gute Ver- = 1'950 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Nord Anschluss Spange F20 — teilung = 4 Portale = Portal/Rampen Hal-
lang Nord bei Schlossberg [S50— | X | X |Anbindung: ++ » Hohe Belastung Rosen- = Briicke denstr. kritisch
und an Haldenstrasse [S30 berg = Strassenausbau a-
Niveau (Rosenberg)
Entlastung: +++ = 3.5 Anschlisse, gute Ver- = 3'600 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Anschluss Spange )
Nord bei Schlossberg F11 - . teilung -7 I?ortale - PorTale/R?mpen
. S10— | X | X [Anbindung: +++ = Briicke Maihof kritisch
und an Maihof- und
S30 = Portal/Rampen Hal-
Haldenstrasse i
denstr. kritisch
Entlastung: ++ = 3.5 Anschlisse, gute Ver- = Briicke
. . teilung
AS Ohne Anbindung Frieden- X | X |Anbindung: - * Hohe Belastung St. Kar-
Lochhof  talstrasse libriicke und Baselstr.
ohne (Rtg. Emmen)
Spange L ) ) Entlastung: ++ = 3.5 Anschliusse, gute Ver- = Briicke
Nord Mit Einbahnring Erledental- % | x teilung
strasse — St. Karlistrasse Anbindung: -
. . Entlastung: ++ = 2.5 Anschlisse, sehr = 850 m Tunnel = Innerst. Tunnel
Museggtunnel__m't W,endemog' - - hohe Belastung der An- = 2 Portale, = Portal/Rampen L6-
lichkeit Rtg. Stiden via Lochhof Anbindung: - - - schlisse 4 Rampen wenplatz sehr kritisch
Entlastung: ++ = Sehr hohe Belastung = 1'000 m Tunnel = Anschluss an A14
Maihofstrasse (unter See) sehr kritisch
" | 7 |Anbindung: +++ = Sehr hohe Belastungen = 2 Portale = Geologie / Grund-
Tunnel Rot- Anschlussbereich A14 wasser kritisch
see mit An- Entlastung: ++ = Sehr hohe Belastung = 2'600 m Tunnel = Anschluss an A14
Alterna- schluss an . Rotseetunnel (teilweise unter sehr kri?isch
tive Vari- Al4 Forts. bis Hal- N Anbindung: +++ - Sehr hohe Belastung See) = Geologie _/_Grund-
ante denstr. Maihofstrasse = 4 Portale wasser kritisch
= Sehr hohe Belastungen = Portal/Rampen Hal-
Anschlussbereich A14 denstr. kritisch
Entlastung: ++ = 2.5 Anschlisse, sehr = 1'500 m Tunnel = Geologie / Grund-
Seetunnel | _ hohe Belastung der An- (unter See) wasser kritisch
Anbindung: - schlusse = 2 Portale
= Spange Sud
Keine Bewertung im Rahmen der ZMB Spange Nord Luzern,
OV-Variante - | - |ZMB Bypass Luzern zeigte auf, dass die Verkehrsentlastung in den hier betrachteten Abschnitten ge-
ring ist.
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Anhang 4 Detailbeurteilung Varianten






vif LU, ZMB Phase 1 Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht
SN2 pas |

Anhang

Anhang 4.1 Ubersicht Varianten Detailbeurteilung

Variante 0+

Umsetzung OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Vorprojekt optimiert (mit / ohne Fluhmihlebriicke)

Berticksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg

(mit / ohne Fluhmihlebriucke)

4

Anschluss Lochhof gem

Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Maihofstrasse

(mit / ohne Fluhmihlebriucke)

nschluss Lochhof gem

\
WS
AR e it
s
4 e
Al
_Spange Nord VP optimiert |
‘, N
I

Berticksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

%
/’lll
i
{f
i
|
1
i 4
%
AR
8
Uy
\\ ‘\\
\‘\ \\ ),
‘\ \\
\ R
N\
N
Spange Nord VP optimiert. ‘
‘, A S >
h
!

X/
G

G

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Vorprojekt optimiert erganzt mit Tunnel Rosenberg
(mit / ohne Fluhmuhlebriucke)

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Haldenstrasse

(mit / ohne Fluhmuhlebrucke)

Berticksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

14l
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Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebricke

Berticksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

/
//
i

.’.
P
iy
H
\ N
R
4l
i\
WA
o
Ly

Ptk (i /
Sk
NEE
pas ern I .\A\

Spange Nord VP optimien

Briicke Rotsee

Beriicksichtigung Umsetzung

/ der OV-Massnahmen

Anschluss Lochhof und Fluhmihlebriicke, Einbahnring

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Abschnitt Rosenberg und
Schlosshof gem.
Spange Nord VP optimiert

‘\
l\\ “\
‘Flumihiebriicke und | 2
Anschluss Lochhof gem. ‘
Spange Nord VP ophmxen
Za Y
N
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Anhang 4.2 Bewertungsschlissel Detailbeurteilung

Quantitative Kriterien

Investitionskosten

Schatzung SNZ [Mio. CHF]

Kostenkategorie 1 1 bis 100
Kostenkategorie 2 101 bis 250
Kostenkategorie 3 251 bis 400
Kostenkategorie 4 401 bis 600
Kostenkategorie 5 601 bis 800
Kostenkategorie 6 801 bis 1'000
Kostenkategorie 7 > 1'000

Veranderung gegentber

Referenzwert
278'910 Fz/Tag
< -70'000 +++
Verkehrsentlastung HVS|Summe der Verkehrsbelastung (DTV) auf Hauptachsen im Stadtgebiet -40'000 bis -70'000 ++
Stadtgebiet Luzern Luzern (9 QS) [Fz/Tag] -5'000 bis -40'000 +
0 bis -5'000 0
Veranderung gegentber
Referenzwert
146'943 Fz/Tag
u Summe der Verkehrsbelastung (DTV) in Abschn. ausgew. Problemst. sowie = '35..000 Las
Stérkung strassen- . . - g -20'000 bis -35'000 ++
. verbleib. Mischverkehrsabschn. entl. der OV-Achse Kriens-Luzern- - - ~
gebundener 6V Schlossberg (10 QS) [Fz/Tag] -2'000 bis -20'000 +
0 bis -2'000 0
Veranderung gegeniber
Referenzwert
31'452 Fz/Tag
< -7'000 +++
Attraktivitat @-DTV innerhalb Gebiet Nord fiir Strassentypen HVS, SS, ES ohne -4'000 bis -7'000 ++
Langsamverkehr Tunnelstrecken [Fz/Tag] -500 bis -4'000 +
0 bis -500 0
zusétzliche Beriicksichtigung neuer LV-Verbindungen mit Zusatzpunkt
Veranderung gegeniiber
Referenzwert
58'315 Fz/Tag pro Anschluss
< -15'000 +++
-8'000 bis -15'000 ++
Funktionalitat HLS- Vereinfachte Beurteilung anhand der durchschnittlichen Verkehrsmenge pro -500 bls. -8000 hs
Anschlusse Anschluss im Wirkungsperimeter [Fz/Tag pro Anschluss] -500 _b's 500 0
500 bis 2'000 -
2'000 bis 5'000 - -
> 5'000 ---
Veranderung gegeniiber
Referenzzustand
< -2'000 +++
-2'000 bis -1'000 ++
-1'000 bis -50 +
. . Veréanderung der aufsummierten Fahrzeugstunden (alle Str.-Typen im -
Reisezeiten MIV Gesamtmodillnetz) [Fz*h] 9 ( b -50 l?IS 50 0
50 bis 900 -
900 bis 2'500 - -
> 2'500 .
Veranderung gegentiber
Referenzwert
5'480 Sekunden
< -500 +++
-500 bis -250 ++
Anbindung an Summe der Reisezeiten von vier zentralen Punkten in Luzern Nord bzw. 2?3 tk)JllsS 5%0 g
Nationalstrasse Ebikon zu den drei Autobahnrichtungen A2 Nord / A2 Siid / A14 [Sekunden] 0 bis 500 -
500 bis 1'000 - -
1'000 - - -
Veréanderung gegentiber
Referenzzustand
Summe der Veranderung der Verkehrsmenge an Strassen im - < '39'000 - Ht
« N A I « -15'000 bis -30'000 ++
Larmbelastung Siedlungsgebiet mit Larm-relevanter Veranderung (+/- 20 % DTV, 1000 bis 15000 -
mindestens 150 Fz/Tag DTV-Veranderung) * Streckenlange [Fz*m/Tag] 0 bis -1000 0
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Qualitative Kriterien

Verkehrssicherheit

Verénderung gegeniiber Referenzzustand

+ Verlagerung auf Autobahn
++ grosse Verlagerung auf Autobahn (Diff. auf Stadt-AB > ca. 12'000 Fz/Tag)
+ Verlagerung innerorts in Tunnel

kritische Knoten (Kreisel in Tunnel, kompl. Knoten nahe an Tunnelportal)

Eingriffe Siedlungsraum und Ortsbild

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Veranderung gegeniber Referenzzustand

2-4 Portale inkl. Rampen

> 4 Portale inkl. Rampen

Aufweitung Rosenberg

Geléndeveranderung Urnerhof

Anschluss Friedentalstrasse

Beeintrachtigung Erholungsgebiete

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Verénderung gegeniiber Referenzzustand

Beeintrachtigung Erholungsraum Reussufer

Beeintrachtigung Erholungsraum Friedhofareal

Beeintrachtigung Erholungsraum entlang Vierwaldstadtersee

Sehr grosse Beeintréchtigung Erholungsraum entlang Rotsee

Verbesserung Erholungsraum entlang Vierwaldstadtersee

Eingriffe Natur und Landschaft

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Veranderung gegeniiber Referenzzustand

Beeintrachtigung Reussufer durch Fluhmuhlebriicke

Tangierung Wald

Beeintréchtigung Landschaftsschutzzone Rotsee

Einwirkungen Grundwasser und Gewasser

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Veranderung gegeniber Referenzzustand

Tokale Einschrankung Grundwasser (Gewasserschuizbereich A;)

grosse Beanspruchung von Gewasserraum

Bautchnische Risiken

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Veranderung gegeniiber Referenzzustand

Tagbautunnel (Summierung der Anzahl)

bergmannischer Tunnel innerstadtisch

kritische Rampen oder Anschlisse

Ubereinstimmung mit (ibergeordneter Planung

Summierung der Bewertung der foglenden Kriterien:

Veranderung gegeniiber Referenzzustand

Abweichung Richtplan (Weglassen oder

Grosse Abweichung Richtplan (komplett

neue Auflage GP Bypass Luzern

erforderlich
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Anhang

Planung

Vorgaben (Richtplan))

0+ Spange Nord kurz Spange Nord lang Lochhof Altern.
N N 2 N > > ad :
- E 2z2 35, 5 B, 5 B, 5% 2 £ °
<= _ % - _ B ES TEgo T&Eo2 T&§288 =32 i -3 @
L L ) = 8 s s— 2 S8 h s Swa® SwaS®H 828 3 s
o |Teilziel Indikator ‘S = EEI; Eg,z =35s8 g 285823 z8&85< S2 E2 2
@ s 3 - 8¢ 23289 £582? £585% 2 2% 2
2 5 =y Sa 5 SESEL SESEL S253E 25 ] 2
& 2 [ a5 2 SE B HL HIHh=L HI<HhITL Zc S &
m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB
g5
§ ‘g Investitionskosten  [[Mio. CHF] 0 30 200 170 330 300 435 405 930 900 950 920 50 160 135
ax
Verkehrsentlastung |Summe der Verkehrsbelastung (DTV) auf
HVS Stadtgebiet Hauptachsen im Stadtgebiet Luzern (9 QS) 278910 -34'249 -48'331 -32'071] -72'204 -53'200 -77'316 -57'731 -86'874 -65'288 -86'695 -67'652 -49'734 -50'704 -48'865
Luzern [Fz/Tag]
Summe der Verkehrsbelastung (DTV) in
Starkung strassen- |Abschn. ausgew. Problemst. sowie verbleib. 146'943 -15'369 -21'005 -11'665 -31'648 -21'008 -34021 -23274 -39'412 -28'695 -46'381 -35'960) -22'902 -26'397 -23231
gebundener 6V Mischverkehrsabschn. entl. der OV-Achse
Kriens-Luzern-Schlossberg (10 QS) [Fz/Tag]
% @-DTV innerhalb Gebiet Nord fur
=3 L Strassentypen HVS, SS, ES ohne 31'452 -2'612 -2'954 -2'045] -4'849 -3'705 -5'770 -4'601 -6'847 -5'5657| -7'521 -6'381 -3'177, -3'599 -4'258)
o Attraktivitat Tunnelstrecken [Fz/Tag]
S Langsamverkehr
< . . . ) . ) . ) . ) . ) . . nein bzw. kaum
g neue Langsamverkehrsverbindung nein ja (Fluhmuhlebr.) nein ja (Fluhmuhlebr.) nein ja (Fluhmuhlebr.) nein ja (Fluhmuhlebr.) nein ja (Fluhmihlebr.) nein ja (Fluhmihlebr.) ja (Fluhmihlebr.) relevant
o Vereinfachte Beurteilung anhand der 25 2.5 35 35 35 35 35 35 35 35 35 35 35 35 25
Funktionalitat HLS- Jdurchschnittlichen Verkehrsmenge pro
Anschlisse Anschluss im Wirkungsperimeter [Fz/Tag pro
Anschluss] 58'315, 940 -8'977 -10'243 -8'408 -9'670 -8'193 -10'198 -7'821 -9'336) -7'991 -9'766) -10'391 -9'434 2'870
Veranderung der aufsummierten 259157
Reisezeiten MIV Fahrzeugstunden (alle Str.-Typen im (Gesamt- 3'088| 824 1'348 465 989 442 1'044 212 955 -478 96 2'041] 1'722 1'869
Gesamtmodellnetz) [Fz*h] modell)
- gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf - gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf - gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf
3 - . . - gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf Autobahn Autobahn Autobahn Autobahn Autobahn Autobahn
2 Qualitative Beurteilung (Entalstung i.o., ) ) ) . . .
% |Verkehrssicherheit |Verlagerung Verkehr auf Autobahn - Verlagerung auf |- gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf Autobahn Autobahn - Verlagerung in - Verlagerung in - Verlagerung in - Verlagerung in - Verlagerung in - Verlagerung in - Verlagerung auf - gr. Verlagerung auf |- Verlagerung auf
5 Verl 9 9 io.inT | ' Autobahn Autobahn Autobahn - Verlagerung in - Verlagerung in Tunnel i.0. Tunnel i.0. Tunnel i.0. Tunnel i.0. Tunnel i.0. Tunnel i.0. Autobahn Autobahn Autobahn
%) erlagerung i.0. in Tunnel) Tunnel i.0. Tunnel i.0. - krit. Knoten (Kreisel |- krit. Knoten (Kreisel |- krit. Knoten (Kn. - krit. Knoten (Kn. - krit. Knoten (Kn. - krit. Knoten (Kn.
|ln Tunnel) in Tunnel) nich Tunnel) nich Tunnel) nzch Tunnel) nzch Tunnel)
Summe der Reisezeiten von vier zentralen
Anbindung an Punkten in Luzern Nord bzw. Ebikon zu den ,
Nationalstrasse drei Autobahnrichtungen A2 Nord / A2 Siid / 5480 789 -304 122 -483 449 -510 -398 -638 437 577 -491 479 287 18
=3 Al4 [Sekunden]
2 o - 2 Portale - 2 Portale - 5 Portale - 5 Portale - 3 Portale - 3 Portale - 5 Portale - 5 Portale - 6 Portale - 6 Portale Anschluss - Rotseebriicke
2 |Eingriffe Qualitative Beurteilung (Rampen - Aufw. Rosenberg - Aufw. Rosenberg - Rampen Friedentstr. |- Rampen Friedentstr. |- Gelande- - Gelande- - Rampen - Rampen - Rampen - Rampen Friedentalstrasse zum |- Anschluss Maihofstr.
*E Siedlungsraum und - ! keine bzw. minimal + Schlossberg + Schlossberg veranderung Urnerhof veranderung Sedel Schlossberg + Schlossberg + Schlossberg + Schlossberg + Anschluss Lochhof
o . Tunnelportale, Aufweitung Strassenraum usw.) h h
@ Ortsbild Maihofstrasse Maihofstrasse Haldenstrasse Haldenstrasse
=
% - Beintr. Erholungsr.
% - Beintr. Erholungsr. - Beintr. Erholungsr. . Beintr . Beintr R;ussuferE ol i Bfe\'/"_"' ErII;qungsr. _ Beintr. - Beintr. Erholungsr.
Beeintrachtigung Qualitative Beurteilung (insbesondere Friedhof, ) - Reussufer - teilw. Beeintr. Reussufer - teilw. Beeintr. ) . - ) . - - Beeintr. Erholungsr.  fentl. Vierwald- ) Reussufer - Sehr grosse Beeintr.
. keine bzw. minimal " . : " . : Erholungsraum keine bzw. minimal Erholungsraum keine bzw. minimal entl. Vierwald- stadtersee, jedoch Erholungsraum N
Erholungsgebiete  |See- und Reussufer) - teilw. Beeintr. Erholungsr. Friedh. - teilw. Beeintr. Erholungsr. Friedh. . ; - Beeintr. Erholungsr. |Erholungsr. Rotsee
: : Reussufer Reussufer stadtersee, jedoch Verbesserung durch Reussufer X
Erholungsr. Friedh. Erholungsr. Friedh. Verbesserung durch Verkehrsentlastung Friedh.
Verkehrsentlastung
Summe der Veranderung der Verkehrsmenge
an Strassen im Siedlungsgebiet mit Larm-
Larmbelastung relevanter Veranderung (+/- 20 % DTV, 0 -9'506) -17'931 -11'689 -31'562 -19'247 -44'377 -31'015 -57'734 -44'530 -59'623 -48'420 -20'267 -21'512 -9'973
mindestens 150 Fz/Tag DTV-Veranderung) *
Streckenlénge [Fz*m/Tag]
3
E Einariffe Natur und - Beeintr. Reussufer - Beeintr. Reussufer - Beeintr. Reussufer - Beeintr. Reussufer - Beeintr. Reussufer - Beeintr. Reussufer |- Beeintr. Reussufer |- Landschafts-
=) Langdschaft Qualitative Beurteilung keine durch keine bzw. minimal  |durch keine bzw. minimal  Jdurch keine bzw. minimal  Jdurch keine bzw. minimal  Jdurch keine bzw. minimal  |durch durch schutzzone Rotsee
Fluhmiihlebriicke Fluhmiihlebriicke Fluhmihlebriicke Fluhmuihlebriicke Fluhmuhlebriicke Fluhmuhlebriicke Fluhmuhlebriicke - Tangierung Wald
Einwirkungen - lokale Einschr. - lokale Einschr. - lokale Einschr. - lokale Einschr. - lokale Einschr. - lokale Einschr. - lokale Einschr.
Grundwasgser und Qualitative Beurteilung Tangierung keine Grundwasser keine bzw. minimal Grundwasser keine bzw. minimal Grundwasser keine bzw. minimal Grundwasser keine bzw. minimal Grundwasser keine bzw. minimal Grundwasser Grundwasser - Beanspruchung
Gewssser Schutzgebiete und Schutzziele (Gewasserschutzb. . (Gewasserschutzb. . (Gewasserschutzb. . (Gewasserschutzb. . (Gewasserschutzb. . (Gewasserschutzb.  |(Gewasserschutzb. [von Gewassrraum
Ay entl. Reuss) Ay entl. Reuss) Ay entl. Reuss) Ay entl. Reuss) A, entl. Reuss) AU entl. Reuss) AU entl. Reuss)
N - bergm. Tunnel - bergm. Tunnel
3 b | b | innerst. (Realisier. innerst. (Realisier. - bergm. Tunnel - bergm. Tunnel
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Anhang

HVS Stadtgebiet
Luzern

Summe der Verkehrsbelastung (DTV) auf Hauptachsen im
Stadtgebiet Luzern (9 QS) [Fz/Tag]

Starkung strassen-
gebundener 6V

Summe der Verkehrsbelastung (DTV) in Abschn. ausgew.
Problemst. sowie verbleib. Mischverkehrsabschn. entl. der OV-
Achse Kriens-Luzern-Schlossberg (10 QS) [Fz/Tag]

0+ Spange Nord kurz Spange Nord lang Lochhof Altern.
J i f=dd i » » b
5 5.8 ge g = g e g e
= = = E o =0, = S o = S o % £ o ®
< @ ° s ES -5E o o5 -5 o0 -5 238 =2 w3 @
o = »n s S o S5 0 = = = » = = 0o o o = o i)
= - . © © o (=} o Oomq, O w o ® S w o ®W o @ F=K] o
O |Teilziel Indikator S5 = =za ZzQ P = - Zwvwaolss Z vwas & a2 2
g g : [Ty o = P - 0o 2052 2o 2 BBy . S 5 S5 x
) o 3 o8 5872 53T 2 25 8255 $= 2 £ =3 5% s
(] = §° §°E SES=<= So==< S8=3 = Q< < = ©
‘S S o o0 S o 5 ® 05 o c 068 o C 0 ® 25 8= =
o = n > N > = D= wnll NIHn =L N <<Hn T < i S o
m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB m. FB o.FB
g S |Investitionskosten  J[Mio. CHF]
2
L2
(a4
Verkehrsentlastung

Realisierung und
Koharenz

Risiken

Ubereinstimmung
mit Ubergeordneter
Planung

Quialitative Beurteilung (Vorhaben Bund (Gesamtsystem Bypass)
sowie kantonale Vorgaben (Richtplan))

@
g Attraktivitat @-DTV innerhalb Gebiet Nord fir Strassentypen HVS, SS, ES
g Langsamverkehr ohne Tunnelstrecken [Fz/Tag],
E 9 zusatzliche Berucksichtigung neuer LV-Verbindungen
g
Funktionalitit HLS- Vereinfachte Beurteilung anhand der durchschnittlichen
. Verkehrsmenge pro Anschluss im Wirkungsperimeter [Fz/Tag pro
Anschlisse Anschluss]
. . Veranderung der aufsummierten Fahrzeugstunden (alle Str.-
Reisezeiten MIV Typen im Gesamtmodellnetz) [Fz*h]
3
<= . .. JQualitative Beurteilung (Entalstung i.o., Verlagerung Verkehr auf
% Verkehrssicherheit Autobahn, Verlagerung i.0. in Tunnel)
8
Anbindung an Summe der Reisezeiten von vier zentralen Punkten in Luzern
Nationalstgrasse Nord bzw. Ebikon zu den drei Autobahnrichtungen A2 Nord / A2
g’ Sud / A14 [Sekunden]
2
=
s N
IS E!ngrlffe Qualitative Beurteilung (Rampen, Tunnelportale, Aufweitung
g [Siedlungsraumund |50 C i usw) 0 - - - - - - - - - - 0 -
© |Ortsbild '
=
ki
o Beeintrachtigung Quialitative Beurteilung (insbesondere Friedhof, See- und 0 _ _ _ 0 B 0 B 0 B
Erholungsgebiete Reussufer)
Summe der Veranderung der Verkehrsmenge an Strassen im
Larmbelastun Siedlungsgebiet mit Larm-relevanter Veranderung (+/- 20 % DTV, .
9 mindestens 150 Fz/Tag DTV-Veranderung) * Streckenlange
[Fz*m/Tag]
T Eingriffe Natur und . .
E 9 - - - - - - -
% Landschaft Qualitative Beurteilung 0 0 0 0 0 0
Einwirkungen — . . .
Grundwasser und gg:lljl:j;\gleeBeurtellung Tangierung Schutzgebiete und 0 _ 0 _ 0 _ 0 _ 0 _ 0 _ _
Gewasser
Bautechnische Qualitative Grobbeurteilung 0 - - -- -- -- -- 0 -
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Anhang 5 Verkehrsgrundlagen Detailbeurteilung
Anhang 5.1 Belastungsplots Varianten Detailbeurteilung

Anhang 5.2 Differenzplots Varianten Detailbeurteilung
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ohne direkte Verbindung Sedel
und Tunnel von/nach Schlossberg
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1927 KVM-LU 2010 / Bypass Luzern

Differenz-Belastungen DTV 2040 [Mfz/tag]

=

lu40t4p_F11-S21_oVknpf.ver

SNZ Ingenieure und Planer AG: 06.12.2018

F11-S21 (analog City-Vereinigung) OHNE Verkniipfung Sedelstr. im Vergleich zu Referenzzustand 0

1:10570




Spange Nord kurz,

Tunnel Lochhof - Sedelstrasse -
Schlossberg (F11 - S21)

ohne Fluhmuhlebricke

ohne direkte Verbindung Sedel
und Tunnel von/nach Schlossberg
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1927 KVM-LU 2010 / Bypass Luzern Differenz-Belastungen DTV 2040 [Mfz/tag] lu40t4p_F11-S21_oVknpf_oFB.ver
SNZ Ingenieure und Planer AG: 13.12.2018 Var. Spange Nord kurz analog CityVer. (F11-S10), OHNE Verkniipfung Sedelstr, ohne Fluhmiihlebriicke im Vergleich zu f1:10570
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Anhang 6 Vorschlag Variantenfacher ZMB-Phasen 2 und 3

Variante 0+

Umsetzung OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Vorprojekt optimiert (mit Fluhmuhlebricke)

Berticksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg, Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Vorprojekt optimiert erganzt mit Tunnel Rosenberg Vorprojekt optimiert erganzt mit Tunnel Rosenberg

(mit Fluhmuhlebricke) ohne Fluhmuhlebricke

Beriicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen

Berlicksichtigung Umsetzung
der OV-Massnahmen
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Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg, Spange Nord kurz mit Anschluss bei Schlossberg,
Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg mit Tunnel Lochhof — Sedelstrasse — Schlossberg ohne

Fluhmuhlebricke Fluhmuhlebricke

( Beriicksichtigung Umsetzung

’ ’(/ Bert!'cksichtigung Umsetzung 3 ’ / ’/
///‘ der OV-Massnahmen J / der OV-Massnahmen

&

Flumihlebricke und
Anschluss Lochhof gem.
Spange Nord VP optimiert

(Verbindung Schlbssberg <> Sedel nicht direkt via Tunnel mdglich) (Verbindung Schlossberg «<» Sedel nicht direkt via Tunnel mdglich)
Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und Spange Nord lang mit Anschluss an Schlossberg und
Haldenstrasse mit Fluhmuhlebricke Haldenstrasse ohne Fluhmiuhlebrticke

Bericksichtigung Umsetzung

4
’ {/ Berlicksichtigung Umsetzung
/ der OV-Massnahmen

der OV-Massnahmen

&

Anschluss Lochhof gem. |
Spange Nord VP optimiert
k% )

SNZ, #5062DEREVariartorfachar
MING, 13122012

(Verbindung Schlossberg < Sedel nicht direkt via Tunnel mdglich) (Verbindung Schlossberg < Sedel nicht direkt via Tunnel mdglich)

Anschluss Lochhof und Fluhmuihlebricke

Berlcksichtigung Umsetzung

der OV-Massnahmen
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