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1 Einleitung
1.1 Ausgangslage

Der Luzerner Kantonsrat hat dem Sonderkredit fir die Planung des Projektes Spange
Nord und die Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr in der Stadt Luzern am 08. Mai
2018 zugestimmt. Das Referendum wurde nicht ergriffen.

Der Kantonsrat erteilt mit dem Dekret den Zusatzauftrag, alternative Varianten zum vor-
liegenden optimierten Vorprojekt [02] zu prufen.

Die Prifung erfolgt im Rahmen einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) in 3 Phasen.
- Phase 1: Variantenfacher (inkl. Vorausscheidung Varianten)

- Phase 2: Machbarkeitsprifung ausgewahlter Varianten

- Phase 3: Variantenbewertung

Die Resultate dieser Zusatzabklarungen werden in einem Synthesebericht aufbereitet
als Basis fur den Entscheid zum weiteren Vorgehen.

1.2 Auftrag

Mit den ergdnzenden Abklarungen zur baulichen Machbarkeit der ZMB Phase 2 gemass
den Vorgaben der externen Projektleitung wurde die Planergemeinschaft SpangeNord+,
c/o Emch+Berger WSB AG, durch die vif beauftragt.

Die Bearbeitung erfolgt in enger Zusammenarbeit mit der SNZ Ingenieure und Planer
AG. Diese ist durch die vif mit der Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit der
verschiedenen Varianten in der Phase 2 der ZMB beauftragt.

1.3 Ziele

Mit den Abklarungen zur bautechnischen Machbarkeit im Rahmen der ZMB Phase 2
werden die folgenden Ziele verfolgt:

- Prufung / Nachweis der grundsatzlichen technischen Machbarkeit der Varianten

- Grobkostenschatzung z.H. Variantenbewertung Phase 3

Der vorliegende Arbeitsbericht fasst die Abklarungen, resp. die entsprechenden Resulta-
te der Arbeit zusammen. Er ergénzt die erstellten Plane zu den einzelnen Varianten.

Die Projekttiefe der Variantenpriifung ist gegeniiber dem vorliegenden optimierten Vor-
projekt [02] wesentlich reduziert. Es handelt sich um Studien zur Prifung der grundsatz-
lichen Machbarkeit z.H. der ZMB Phase 3.

Die durchgehenden Busstreifen zwischen Kriens-Kupferhammer und Luzernerhof (6V-
Massnahmen) geméass dem vorliegenden optimierten Vorprojekt [02] sind nicht Bestand-
teil der hier vorliegenden Abklarungen.
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14

Grundlagen

[01] K 31 Luzern, Spange Nord, Projektdossier Vorstudie, Vernehmlassung,
Planer "Lochhof — Schlossberg" c/o Emch+Berger WSB AG, Juni 2012

[02] K 31 Luzern, Spange Nord, Projektdossier Vorprojekt optimiert, Vernehmlassung,
Planer "Lochhof — Schlossberg” c/o Emch+Berger WSB AG, Oktober 2016

[03] Spange Nord Luzern, ZMB Phase 1, Arbeitsbericht,
SNZ Ingenieure und Planer AG, 25. Januar 2019

[04] Spange Nord Luzern, ZMB Phase 2, Verkehrstechnische Machbarkeit,
Arbeitsbericht, SNZ Ingenieure und Planer AG, Stand 20.06.2019

[05] Nordtangente Luzern, Generelles Projekt (Auszug aus Staatsarchiv),
Elektrowatt Ingenieurunternehmung AG, April 1984

[06] Variante Nordumfahrung Luzern, City Vereinigung Luzern / Wirtschaftsverband
Stadt Luzern, September 2018

[07] Spange MITTE, Lésungsidee von Karin + Martin D. Simmen
Magazin Stadtsicht 01/2019

[08] Ausfuhrungsprojekt Bypass Luzern, TP 2/3, Projektdossier v0.1 (Entwurf),
IG ByTuLu (Lombardi, Amberg, Emch+Berger WSB AG), 31.01.2019

Variantenfacher - Resultat aus ZMB Phase 1

Die im Rahmen der ZMB Phase 2 zu vertiefenden Varianten (Ergebnis Phase 1) kénnen
der nachstehenden Abbildung enthommen werden.

Phase 2

4 ™\

Tunnel offen

—————— Tunnel Tunnel AS Lochhof +
opt Tunnel bergmannisch lang FMB

durchgehend

L S

Var. 0+ VP

Je mit und ohne FMB

Je mit und ohne OV-Massnahmen

Abbildung 1: Varianten Phase 2 (FMB = FluhmUhlebriicke)

Verkehrstechnik

Die verkehrlichen Aspekte wurden im Auftrag der vif durch SNZ erarbeitet. Diese dienen
als Grundlage fur die Konkretisierung der Varianten im Rahmen der bautechnischen
Machbarkeitsprifung.

Den Betrachtungen ist immer der Prognosezustand 2040 mit Bypass Luzern hinterlegt.
Es wird zudem davon ausgegangen, dass die gemass kantonalem Bauprogramm vor-
gesehenen Massnahmen (z.B. Busstreifen Kreuzstutz — Reussbiihl) und jene des Ge-
samtverkehrskonzept Agglomerationszentrum Luzern realisiert sind.

Bezuglich Verkehrstechnik wird hier auf den Arbeitsbericht [04] verwiesen.
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4 Bautechnische Machbarkeit

4.1  Variante «Basisausbau» (Vergleichszustand fur Bewertung)
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Abbildung 2:  Ubersicht Variante «Basisaushau»

Bei der Variante «Basisausbau» wird auf den Bau der Spange Nord verzichtet. Die Vari-
ante zeigt die baulichen Massnahmen auf, das Verkehrssystem ohne Spange Nord funk-
tionsfahig zu halten. Dies im Prognosezustand 2040, inkl. Bypass Luzern.

Es sind hierzu gemass den verkehrstechnischen Abklarungen [04] die folgenden bauli-
chen Massnahmen notwendig (Plan siehe Beilage):

- Ausbau Knoten Kreuzstutz, inkl. baulicher Busstreifen Spitalstrasse
- Anpassungen Verkehrsregime Kasernenplatz
- Umbau Schlossberg, inkl. Friedentalstrasse Abschnitt Knoten Sedelstr. - Schlossberg

Projektelemente
Kreuzstutz, inkl. baulicher Busstreifen Spitalstrasse
Der bestehende Kreisel Kreuzstutz vermag im Zustand 2040 ohne Spange Nord das
Verkehrsaufkommen nicht zu bewaltigen. Insbesondere in der Zufahrt der Spi-
talstrasse baut sich ein langer Riickstau auf. Die Ubrigen Zufahrten sind ebenfalls
Uberlastet. Der oOffentliche Verkehr wird stark behindert.

Zur bewaltigen des Verkehrs ist ein Ausbau des Knotens geméss nachstehender
Skizze notwendig. Der bestehende Kreisel wird in einen LSA-betriebenen Knoten
umgebaut. Mit der skizzierten Losung kann die Verkehrsmenge knapp bewaltigt wer-
den. Auf der Spitalstrasse sind ergdnzende Massnahmen zur Bevorzugung des 6V
notwendig.
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Abbildung 3: Umbau Knoten Kreuzstutz - Knoten mit LSA Betrieb

Der Umbau des bestehenden Knotens Bedarf grosser baulicher Eingriffe. Die SBB-
Unterfuhrung im Knotenast der Spitalstrasse hat einem Neubau zu weichen. Der
Querschnitt der Unterfihrung hat 4 Fahrstreifen aufzunehmen (gegeniber heute
zwei). Die lichte Hohe der Unterfiihrung ist analog dem Bestand weiterhin reduziert.
Der Bau der Unterfihrung unter Betrieb der SBB innerhalb der stadtischen Verhalt-
nisse gestaltet sich sehr anspruchsvoll. Wéahrend den Bauarbeiten misste die Spi-
talstrasse wohl fir jeglichen Verkehr gesperrt werden. Als Vergleich kann die mit dem
Projekt Seetalplatz realisierte SBB-Unterfihrung Emmenweid herangezogen werden.
Die Kosten fiir den Neubau sind entsprechend hoch.

Auf der Spitalstrasse, zwischen der Bushaltestelle Kantonsspital und der Einmiindung
St. Karlistrasse ist ein baulicher Busstreifen vorzusehen, damit die 6V-Priorisierung
gewahrleistet werden kann. Der bestehende elektronische Bussfahrstreifen durfte
dannzumal nicht mehr ausreichend sein. Der Strassenquerschnitt ist hangseitig zu
verbreitern mit den entsprechenden Eingriffen (Stitzbauwerke). Die Einmindung
Reussinsel kann voraussichtlich nur noch in einem Rechts-Rechts Regime betrieben
werden (Verkehrssicherheit).

Im Knotenast der Hauptstrasse sind keine grosseren baulichen Anpassungen erfor-
derlich. Aufgrund des spitzen Winkels zwischen der Haupt- und Bernstrasse ist ein
Abbiegen fir Lastwagen in der Beziehung Seetalplatz — Littau nicht mdglich. Heute ist
die Beziehung via U-Turn im Kreisel gewahrleistet.

Im Knotenast der Bernstrasse sind zur Aufnahme der erforderlichen zwei Fahrstreifen
grossere, hangseitige Massnahmen (Stutzkonstruktionen) erforderlich. Die bestehen-
de Einmindung der Sagenmattstrasse wird aufgrund der resultierenden Gefallsver-
haltnisse aufgehoben (Wegfahrt zukiinftig analog der Zufahrt Giber Kanonenstrasse).
Es entsteht eine Sackgasse mit Wendeplatz an deren Ende. Fir den Rad- und Fuss-
verkehr wird der Anschluss gewahrleistet.
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Im Knotenast der Baselstrasse ist zur Schaffung des erforderlichen Verkehrsraumes,
d.h. fur zwei zusétzliche Fahrstreifen, eine hangseitige Verbreiterung des Strassen-
raumes erforderlich. Das bestehende, schiitzenswerte Transformatorenhaus ist ab-
zubrechen. Die weiteren am Knoten bestehenden erhaltens-, resp. schitzenswerten
Gebaude konnen erhalten werden. Gegenliber dem Hang ist eine grossere Stutzkon-
struktion erforderlich (inkl. Ersatz der bestehenden Schutznetze). Details beziglich
Geologie etc. liegen zuhanden der vorliegenden Arbeit nicht vor.
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Abbildung 4: Auszug Kantonales Denkmalverzeichnis und Bauinventar Bereich Baselstrasse,
https://www.geo.lu.ch/map/kulturdenkmal/ (online: 20.06.2019)

Vor dem Knoten, in der Zufahrt Baselstrasse, ist ein kurzer Busstreifen, inkl. Bushal-
testelle eingeplant. Eine Verlangerung von diesem, was verkehrlich wiinschenswert
ware, ist nur méglich, wenn auf die nachfolgenden Fussgangertibergédnge verzichtet
wuirde und die vorhandenen Trottoirs geringfiigig reduziert wirden (siehe hierzu die
Studien in Rahmen des Projektes Luzern Nord und Baselstrasse). Aufgrund des stad-
tischen Umfeldes wird dies jedoch als nicht vertraglich beurteilt.

Die Eingriffe zur Umgestaltung des Knotens sind wie obenstehend erlautert gross.
Die Vertraglichkeit der Anlage im stadtischen Umfeld ist kritisch. Die Bauarbeiten
durften zu grosseren Verkehrseinschréankungen fiihren, wie bereits fur die Spi-
talstrasse obenstehend erwahnt. Soll die Variante weiterverfolgt werden, sind vertief-
te, spezifische Abklarungen notwendig (Geometrie, Geologie, SBB, Bauablaufe etc.).

Dok. Nr. 101 26.08.2019 Seite 9/ 35



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, ZMB Arbeitsbericht Technische Machbarkeit

Verkehrsregime Kasernenplatz
SSRZNN AR y %"

Die beiden Teilknoten Basel-/Gutschstrasse und Geissmattbriicke Sud sind im Refe-
renzzustand Uberlastet, bzw. sehr stark ausgelastet. Eine 6V-Bevorzugung ist in den
Spitzenstunden nur noch z.T. moglich. Uberstauungssituationen des gesamten Kno-
tensystems sowie Riickstausituationen auf die Autobahn missen verhindert werden.

Die Massnahme sieht vor, den bestehende Linksabbiegestreifen von der Basel- in die
Gltschstrasse aufzuheben. Als Ersatz wird ein Linksabbiegestreifen am Anschluss-
knoten Kasernenplatz erstellt. Der bestehende Carparkplatz ist aufzuheben. Der Bus-
streifen auf der Baselstrasse, zwischen dem Knoten Gitschstrasse und der Bushalt-
stelle Kasernenplatz entfallt zugunsten eines MIV-Fahrstreifens. Der Linksabbiege-
streifen von der Basel- in die Gibraltarstrasse entfallt zusatzlich aus Platzgrinden.

. ,‘, .! -;':‘ ; g _ﬂ‘ » 7.’\__‘ " A o, SR »,
Abbildung 6: Einfahrtsrampe Stadtautobahn (links Blickrichtung Autobahn, rechts: Richtung Stadt)
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Die Einfahrtsrampe auf die Stadtautobahn, aus Richtung Hirschengraben, wird neu
2-streifig bis kurz vor die Zusammenfiihrung mit der Rampe ab der Glitschstrasse ge-
fahrt. Mit der Massnahme kann der Abfluss aus Richtung Hirschengraben optimiert
werden. Der bestehende Pannenstreifen in der Rampen-Wanne wird dazu in einen
Fahrstreifen umgewidmet. Der Querschnitt ist dazu mit Ausnahme der ersten rund
80 m ausreichend. Der Raum lasst sich baulich durch Reduktion des bestehenden
Mittelstreifens gewinnen.

Im Ubrigen beschranken sich die Massnahmen auf Ummarkierungen, die Anpassung
von bestehenden BSA-Einrichtungen sowie Belagsarbeiten.

Die Fahrstreifenbreiten sind insgesamt betrachtet am Minimum (analog Bestand). Die
Radverkehrsfiihrung ist unbefriedigend (weitestgehend Mischverkehr) analog dem
IST-Zustand. Das Knotensystem liegt innerhalb des ASTRA-Perimeters.

Die Realisierung hatte zur Minimierung der Verkehrsbehinderungen z.T. mit Nacht-
und Wochenendarbeiten im Mehrschichtbetrieb zu erfolgen. Fiur die Belagsarbeiten
waren einzelne Sperrungen notwendig. Die Arbeiten sind jedoch grundsatzlich un-
problematisch (innerstadtische Verhaltnisse an zentralem Knotenpunkt).

Schlossberg, inkl. Friedentalstrasse Abschnitt Knoten Sedelstr. - Schlossberg

"

,
g

\

Abbildung 7: Situation Schlossberg, inkl. Friedentalstrasse Abschnitt Knoten Sedelstr. — Schlossberg
(oben: Variante mit Kreisel Rosenberg; unten: Variante Einbahnregime)
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Das Knotensystem Schlossberg, inkl. der Friedentalstrasse im Abschnitt Knoten Se-
delstrasse (inkl.) — Schlossberg ist im IST-Zustand bereits vollstindig ausgelastet. Mit
der prognostizierten Verkehrszunahme bis 2040 akzentuieren sich die Uberlastungen
noch, weshalb das Verkehrsregime anzupassen ist. Dies insbesondere auch zur Ge-
wahrleistung eines stabilen 6V-Betriebes.

Die Massnahmen im Abschnitt gestalten sich analog der Variante «Anschluss Loch-
hof mit Fluhmuhlebriicke». Es wird an dieser Stelle auf das entsprechende Kapitel 4.5
dieses Berichtes verwiesen.

Kosten

Die Kosten der Variante werden als Grundlage fur den Variantenvergleich der ZMB
Phase 3 abgeschatzt. Die Schatzung erfolgt auf Basis von Erfahrungswerten und der
vorliegenden Kostenermittlung des Vorprojektes Spange Nord Luzern [02].

Aufgrund der Projektstufe sind die Kostenunsicherheiten erhoht!. Die geschatzten Kos-
ten sind unverbindlich. Sie dienen einzig dem Vergleich der Varianten untereinander im
Rahmen der ZMB Phase 3. Die Kostenermittlung ist fir alle Varianten analog aufgebaut
und basiert auf vergleichbaren Kostenkennwerten. Die Vergleichbarkeit der Varianten
unter sich ist damit gewahrleistet.

Kasernenplatz Kreuzstutz Friedental
inkl. Spitalstr. Schlossberg
Landerwerb 200'000.- 1'400'000.- 3'500'000.-
Baukosten 3'200'000.- 22'500'000.- 31'500'000.-
Honorare 500'000.- 3'100'000.- 5'400'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 400'000.- 2'700'000.- 4'100'000.-
MwSt. 7.7% (gerundet) 300'000.- 2'100'000.- 3'200'000.-

Fr. 85 Mio. (gerundet)

Tabelle 1 Kostenzusammenstellung Variante «Basisausbau»

- Kreuzstutz, Kosten SBB Unterfuhrung auf Basis KV SBB Unterfiihrung Emmenweid
(Projekt Seetalplatz) ermittelt.

- Kreuzstutz, Kosten Stiitzmauer auf Basis KV Stiitzmauer Stollbergrain abgeschatzt
- Kasernenplatz: Keine grundséatzliche Sanierung in Kosten eingerechnet

- Friedental / Schlossberg: Kosten Abschnitt Friedental gemass VPopimier; Kosten
Schlossberg auf Basis VPopimier abgeleitet.

1

Die Genauigkeit der Kosten betragt ca. +/- 30 bis 40 %. Bei den Varianten an der Oberflache gilt aufgrund der Vergleiche mit

dem Vorprojekt eher die untere Grenze. Bei den Tunnellésungen sind die Unsicherheiten generell grosser, weshalb hier eher

der obere Wert der Bandbreite zutrifft.
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4.2

Variante «Vorprojekt optimiert»
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Abbildung 8: Ubersicht Variante «Vorprojekt optimiert»

Auf eine Erlauterung der Variante «Vorprojekt optimiert» (VPopimier) Wird verzichtet. Fur
detaillierte Informationen wird auf das Projektdossier des VP opimert VErwiesen [02].

Bestandteil des «Vorprojekt optimiert» gemass [02] sind die 6V-Massnahmen auf dem
Stadtgebiet von Luzern.

Prifung Untervarianten

Im Rahmen der ZMB Phase 2 wurden Untervarianten zur Lésung «Vorprojekt optimiert»
geprift. Diese sind verkehrlicher Natur.

- «Vorprojekt optimiert» mit / ohne 6V-Massnahmen

- «Vorprojekt optimiert» mit / ohne Fluhmuhlebricke (FMB)

Ein Verzicht auf die 6V-Massnahmen hat keine baulichen Auswirkungen, weshalb dies-
beziglich keine Abklarungen notwendig sind. Beziiglich der verkehrlichen Auswirkungen
siehe Arbeitsbericht Verkehrstechnik [04].

Wird auf die Fluhmhlebriicke in der Variante VPqpimert VErzichtet, resultieren die folgen-
den baulichen Projektanpassungen gegeniber der Grundvariante VPoptimert :
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Anschluss Luzern Lochho|
|Kaoten West

- Wegfall Fluhmuhlebricke, inkl. den baulichen Massnahmen entlang der Hauptstrasse

- Der Autobahnanschluss Luzern-Lochhof (Drittprojekt Bypass Luzern [08]) kann redi-
mensioniert werden, insbesondere entfallt der Anschlussknoten West. Die Erschlies-
sung Reussmatt verbleibt analog dem Bestand bestehen. Auf die Gebaudeabbriiche
im Gebiet Reussmatt, abgesehen von GS 4076 (Reussmatthof, ASTRA), kann ver-

zichtet werden.

- Das Knotensystem Kasernenplatz ist analog dem «Basisausbau» umzubauen (siehe
Kapitel 4.1). Dies, da infolge des Fehlens der Fluhmuhlebricke keine Verkehrsentlas-

tung am Kasernenplatz der massgebenden Verkehrsstrome eintritt.

Weitere bauliche Massnahmen, u.a. am Knoten Kreuzstutz, sind nicht erforderlich. Der
Ubersichtsplan der Untervariante «Vorprojekt optimiert ohne Fluhmiihlebriicke» liegt
dem Bericht als Beilage bei.

Kosten
Variante «Vorprojekt optimiert»
Fluhmahlebrucke Friedental 6V-Massnahmen
Hauptstrasse Rosenberg
Schlossberg

Landerwerb 3'420'000.- 8'090'000.- 0.-
Baukosten 22'300'000.- 100'750'000.- 10'560'000.-
Honorare 3'850'000.- 17'440'000.- 1'830'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 3'050'000.- 13'230'000.- 1'540'000.-
MwsSt. 7.7% (gerundet) 2'380'000.- 10'490'000.- 1'070'000.-

Tabelle 2

Dok. Nr. 101

26.08.2019

Fr. 185 Mio.

Fr. 200 Mio.

Kostenzusammenstellung Variante «Vorprojekt optimiert»
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Variante «Vorprojekt optimiert ohne Fluhmuhlebrucke»

Tabelle 3

Fr. 170 Mio. (gerundet)

Kasernenplatz Friedental 6V-Massnahmen

Rosenberg

Schlossberg
Landerwerb 200'000.- 8'090'000.- 0.-
Baukosten 3'200'000.- 100'750'000.- 10'560'000.-
Honorare 500'000.- 17'440'000.- 1'830'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 400'000.- 13'230'000.- 1'540'000.-
MwsSt. 7.7% (gerundet) 300'000.- 10'490'000.- 1'070'000.-

Kostenzusammenstellung Variante «Vorprojekt optimiert ohne Fluhmuhlebrucke»

- Allgemeine Informationen zu den Kosten (Abgrenzung, Verbindlichkeit etc.) analog
Variante «Basisausbau» (siehe Kapitel 4.1).

- Kosten "Spange Nord" gemass Kostenschatzung VPoptimier

- In der Kostenschéatzung nicht enthalten sind die Kosten fur den Autobahnanschluss
Luzern-Lochhof. Diese gehen zu Lasten des Bundes (ASTRA).

4.3  Variante «Tunnel lang»

Abbildung 10: Variante «Tunnel lang indirekt»

Dok. Nr. 101

Die Variante «Tunnel lang» sieht zusatzlich zur Spange Nord gemass VPopimert €iNEN
bergmannischen Tunnel zwischen dem Bereich Verkehrshaus und dem Gebiet Schloss-
berg / Friedental vor.

Als Basis fur die ZMB Phase 3 dient die Variante «Tunnel lang indirekt». Die Variante
«Tunnel lang direkt» stellt eine Untervariante dar. Sie unterscheidet sich im Wesentli-
chen nur beim Anschlusspunkt Sedelstrasse.

Eine konzeptionell vergleichbare Tunnelldsung zwischen der Haldenstrasse und dem
Anschluss Luzern-Lochhof wurde bereits in den 1980er Jahren mit dem Projekt «Nord-
tangente Luzern» geprift [05].

Die Erkenntnisse dieser Studie fliessen in die vorliegende Variantenprifung ein.
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Abbildung 11: Ubersicht Generelles Projekt Nordtangente Luzern 1984 [05]

NORDTANGENTE LUZERN |
| UBERSICHTSPLAN

Maihoftunnel

Abbildung 12: Vollanschuss Schlossberg gemass Projekt Nordtangente Luzern 1984 [05]
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Das Projekt Nordtangente Luzern sah am Knoten Schlossberg einen Vollanschluss an
das Tunnelsystem vor. Nach heutiger Beurteilung Iasst sich ein Anschluss am Schloss-
berg nicht siedlungsvertraglich realisieren. Siehe dazu auch die Variante «Tunnel Ro-
senberg» (Kapitel 4.4).

Die Verflechtungsstrecken, Staurdume, Knoten etc., welche dem Projekt 1984 zugrunde
gelegt wurden, sind aus heutiger Sicht nicht, resp. nur z.T. ausreichend. Die geometri-
sche Machbarkeit einzelner Rampen wird zudem stark angezweifelt. Dies aufgrund der
Erkenntnisse aus den Prifungen der Variante «Tunnel Rosenberg».

Aufgrund der erkannten Problempunkte wurde beschlossen, bei der Variante «Tunnel
lang» auf einen Anschluss Schlossberg zu verzichten.

Bezuglich des Anschlusspunktes an die Haldenstrasse wurde der Bereich Verkehrshaus
zuhanden der ZMB gewahlt (analog [05]). Aufgrund der rdumlichen Verhaltnisse, der
Lage ausserhalb des unmittelbaren Siedlungsgebietes und der Querung des SBB Tras-
sees wird dies als idealster Standort beurteilt. Denkbar wéare ebenfalls ein Anschluss im
Bereich Husermatte. Die Platzverhaltnisse sind hier jedoch wesentlich kritischer und es
mussten mehrere Gebaude abgebrochen werden (z.T. als schiitzenswert eingestuft).
Ungunstig liegt zudem die Einmindung der Bellerivestrasse in diesem Bereich. Wird die
Variante «Tunnel lang» weiterverfolgt, ist die Portallage an der Haldenstrasse in der
nachsten Projektstufe im Detail zu prifen.

Fur die 6stliche Anbindung des Tunnels an das Strassennetz wurde auf die Erkenntnis-
se aus den weiteren zu prufenden Varianten aufgebaut und der Standort im Bereich des
Knotens Sedelstrasse als Bestvariante identifiziert (zwei Varianten, direkte, resp. indirek-
te Anbindung). Im Rahmen eines Brainstormings wurden alternative Anschlussvarianten
betrachtet, jedoch verworfen.
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Variante Anschluss Geissmattbriicke.
4 Verworfen aufgrund verkehrlicher Uberlegungen (nur Au-
tobahnanschluss nur Halbanschluss, Leistungsfahigkeit)

Abbildung 13: Ubersicht Anbindungsvarianten Ost (Resultat Brainstorming)
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Variante «Tunnel lang indirekt» (Variante z.H. ZMB Phase 3)

Der Tunnel gemass Variante «Tunnel lang indirekt» taucht im Gebiet Verkehrshaus mit-
tels einer Wanne in Mittellage in der Haldenstrasse ab, unterquert die SBB Linie Luzern
— Kussnacht, fuhrt anschliessend nordlich des bestehenden Bahntunnels in einem wei-
ten Bogen unter dem Gebiet Dreilinden in Richtung Schlossberg. Weiter fuhrt der Tunnel
unter dem Friedberg, bevor er in einem relativ engen Radius die Friedentalstrasse un-
terquert und an die Sedelstrasse angebunden wird.

Abbildung 14: Portalzone Verkehrshaus «Tunnel lang» (Varianten indirekt und direkt identisch)

Der Tunnel weist eine Lange von rund 3'000 m auf. Der einréhrige Tunnel weist je Fahrt-
richtung einen Fahrstreifen auf. Der Tunnel hat den projektierten Dreilindentunnel des
Tiefbahnhofes Luzern zu queren. Es ist sowohl ein Unter- als auch ein Uberqueren
denkbar. Eine Unterquerung wird aus aktueller Sicht bevorzugt (nur 1 Tiefpunkt, gerin-
geres Langsgefalle, ruhigere Linienfiihrung, grosserer Uberdeckung). Die Querungsdis-
tanz ist generell gering und in einer nachsten Phase vertieft zu prifen.

Das Langsgefalle bei der skizzierten Variante mit Unterquerung des projektierten
Dreilindentunnels betragt zwischen ca. 1 und 2 % mit Ausnahme der Portalbereiche mit
Langsgefallen von bis zu 5 % (max. Wert gemass Richtlinien).

Die Erstellung erfolgt mit Ausnahme der Portalbereiche bergmannisch. In den Portalzo-
nen ist die Uberdeckung z.T. gering. In wie weit die sich in diesen Zonen befindlichen
Gebaude unterfahren werden kénnen, resp. abzubrechen sind, ist Gegenstand einer
nachsten Projektphase. Generell liegen fur den Tunnel aktuell zudem noch keine geolo-
gischen Untersuchungen und Angaben vor.

Als Fluchtweg soll der ohnehin zu erstellende Werkleitungskanal (WELK) unter der
Fahrbahn genutzt werden. Alternativ ist ein paralleler Fluchtstollen maoglich. Neben
Strahlventilatoren zur Gewahrleistung der Langsluftung ist eine Ereignisliftung mit Zwi-
schendecke und Brandklappen notwendig (aufgrund Tunnellange).

Fir die Ereignisliftung wird nach heutigem Stand analog dem projektierten Tunnel By-
pass eine Liftungszentrale mit Vertikalschacht und Entrauchungsbauwerk notwendig.
Ein moglicher Standort kann den Projektplanen entnommen werden.

Dok. Nr. 101 26.08.2019 Seite 18/ 35



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, ZMB Arbeitsbericht Technische Machbarkeit

Fur die BSA-Einrichtungen sind mehrere Tunnelzentralen erforderlich. Neben Bauwer-
ken Untertage sind Zentralen im Bereich der Portale notwendig. Aufgrund der Platzver-
haltnisse ist dies insbesondere im Bereich Verkehrshaus problematisch. Entsprechende
Prufungen sind Gegenstand einer nachsten Projektphase.

Die Platzverhaltnisse im Bereich der Portalzone Verkehrshaus sind fir die Bauphase
stark beschrankt (SBB-Trassee, Verkehrshaus, See). In der Bauphase musste der Ver-
kehr via Nebenstrassen geflihrt werden. Die notwendigen Installationen beanspruchen
grossere Flachen (u.a. PP Verkehrshaus und Lido, General-Guisan-Quai). Die Auswir-
kungen, Optionen und Mdglichkeiten waren im Detail zu prufen.

Das Portal Verkehrshaus liegt heute in einer hochwassergefahrdeten Zone. Durch die vif
ist ein Projekt zur Behebung in Arbeit (HWS Wirzenbachstollen).
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Abbildung 15: Portalzone Sedelstrasse «Tunnel lang indirekt»

Die Portalzone Sedelstrasse liegt im Bereich des Urnerhofes. Der Tunnel schliesst mit
einem LSA-geregelten Knoten an die Sedelstrasse an. Die Geféllsverhaltnisse der Se-
delstrasse sind unverdndert zum Bestand, d.h. der Knoten wird ein betrachtliches
Langsgefalle aufweisen. Zwischen der Friedentalstrasse und dem neuen Knoten ist die
Sedelstrasse auf durchgehend 3 Fahrstreifen auszubauen.

Das Areal Urnerhof wird durch die neue Verkehrsanlage (Strasse, Tunnelportal, Zentra-
le) weitgehend belegt. Eine Bebauung wie vorgesehen ist nicht mehr moglich. Die Er-
schliessung des Neuen judischen Friedhofes ist neu zu organisieren — eine L6sung be-
steht aktuell noch nicht.

Aufgrund der Platzverhdltnisse ist davon auszugehen, dass der Hauptvortrieb ab dem
Portal Sedelstrasse erfolgen wirde. Die erforderlichen Einrichtungen und Installationen
beanspruchen grosse Flachen. Mégliche Flachen sind den Planen markiert. Beziglich
Materiallogistik etc. wurden noch keine Uberlegungen angestellt. Generell ist anzumer-
ken, dass der Tunnelbau aufgrund der innerstadtischen Verhaltnisse anspruchsvoll ist.
Emissionen (Larm, Baustellenverkehr, Eschitterungen, ...) sind dabei unvermeidlich.
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Die Variante «Tunnel lang indirekt» lasst sich etappiert, d.h. unabhangig von der Spange
Nord nachgelagert realisieren. Das Areal des Kantonsspitals wird nur am Rande tangiert
und ist ab dem Tunnel erreichbar. Die bestehende Spitalerschliessung Friedental lasst
sich aufrechterhalten, was auch dem laufenden Spitalprojekt entspricht. Durch die An-
bindung an die Sedelstrasse erfahrt diese zusammen mit dem Autobahnanschluss Em-
men-Sid eine Mehrbelastung, die jedoch gut bewaéltigbar ist. Die Verkehrszunahme am
Anschluss Luzern-Lochhof ist dafur nur geringfiigig grosser als bei VPopimer Und kann
entsprechend noch bewaltigt werden.

Variante «Tunnel lang direkt»
: ~ N\ /:/ s

7 y § ¢ / N

75 = \ X

7
Abbildung 16: Portalzone Sedelstrasse «Tunnel lang direkt»

Die Variante «Tunnel lang direkt» unterscheidet sich zur Variante «indirekt» faktisch nur
im Bereich des Portals Sedelstrasse. Der Tunnel wird direkt an die Friedentalstrasse, auf
Hohe des Kantonsspitals, angebunden und nicht wie in der Variante «indirekt» an die
Sedelstrasse. Dies fuhrt gegeniber der Variante «indirekt» zu folgenden Veranderun-
gen.

- Eine etappierte Realisierung ist stark erschwert aufgrund der Portalzone.

- Das Areal des Kantonsspitals wird starker tangiert, d.h. heisst der Anschluss Spital-
areal ist nur ab dem Knoten Sedelstrasse (nicht ab Friedental) mdglich. Das Kan-
tonsspital ist ab dem Tunnel zudem nicht erreichbar. Im Weiteren wird eine grossere
Parzellenflache ab dem Areal des Kantonsspitals beansprucht.

- Der Autobahnanschluss Luzern-Lochhof wird zuséatzlich belastet und erreicht damit
die Kapazitatsgrenze. Er ist vollstdndig ausgelastet. Im Gegenzug erfahrt die Sedel-
strasse keine Zusatzbelastung.

- Das Areal Urnerhof wird nur am Rande tangiert (Installationsflache, Tunnelzentrale)
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Variante «<SPANGE MITTE»

In die Variantenfamilie «Tunnel lang» kann ebenfalls die via Magazin Stadtsicht 01/2019
eingebrachte Variantenidee «<SPANGE MITTE» [07] von Karin und Martin Simmen ein-
geordnet werden.

Die grundsatzliche Linienflihrung kann der Abbildung 17 entnommen werden. Der Tun-
nel «<SPANGE MITTE» fuhrt ab dem Gebiet Husermatte an der Haldenstrasse via
Schweizerhofquai und Musegg in das Gebiet St. Karli, wo der Zusammenschluss mit der
Stadtautobahn vorgesehen ist. Am Schweizerhofquai ist ein ¥4 Anschluss vorgesehen.
Die Tunnellange betragt ca. 3 km, analog der Variante «Tunnel lang».

Abbildung 17: Ubersicht Variante «<SPANGE MITTE» (Quelle: [07])
(blau: Ergénzung Dreilindentunnel Tiefbahnhof Luzern sowie Bypass Luzern)

Die Variante in der vorliegenden Form ist kaum realisierbar. Nachfolgend dazu die we-
sentlichen Punkte aufgrund einer Kurzbeurteilung ohne vertiefte Priifung:

- Anschluss Husermatte: Der Anschluss erscheint geometrisch grundsatzlich machbar.
Im Portalbereich sind einige Geb&aude abzubrechen. Diese sind z.T. als schiitzens-
wert eingestuft gemass Bauinventar der Stadt Luzern. Ungtinstig in Bezug auf den
Tunnelanschluss liegt die Einmindung der Bellerivestrasse.

Linienfihrung Tunnel, Bereich Schweizerhofquai: Der Tunnel steht in diesem Bereich
in Konflikt mit dem Dreilindentunnel des Tiefbahnhofes Luzern. Dieser miisste
zwangslaufig unterfahren werden. Zudem hatte der Tunnel «<SPANGE MITTE» wohl
nordlicher unter der Hauserzeile zu liegen, damit er im Felsen verlauft.

- Anschluss Schweizerhofquai: Aus Platzgriinden (Wanne / Rampe) wird die Erstellung
des Zwischenanschlusses Schweizerhofquai kritisch beurteilt. Der geplante Dreilin-
dentunnel schrankt die Freiheitsgrade zudem noch ein. Sicherheitstechnisch ist ein
Zwischenanschluss im Tunnel zudem nicht erwilinscht. Es wére eine langere Ver-
flechtungsstrecke untertage notwendig.

- Anschluss Reussport: Die vorgesehene, direkte Anbindung der «<SPANGE MITTE»
an den Reussporttunnel ist nicht realisierbar. Einerseits sind die Ver- und Entflech-
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tungsstrecken zu kurz, welche mit dem Anschluss Luzern-Zentrum zu teilen wéren
(= Kreuzverflechtung). Die Anbindung in Fahrtrichtung Std misste den Tunnel
Reussport zudem unter- oder Uberqueren, was geometrisch kaum zu schaffen ist auf
der kurzen zur Verfigung stehenden Strecke. Die Kopplung von zwei Tunnelsyste-
men fiihrt zudem zu grossen liftungstechnischen Herausforderungen.

Ein unabhéngiger Betrieb von Stadtautobahn und «SPANGE MITTE> ist in der vor-
gesehenen Auslegung nicht gewahrleistet (Ereignisfall, Instandhaltung etc.).

- Anschluss Lochhof: Die Anbindung in der skizzierten Form tangiert den Friedhof Frie-
dental, welcher schiitzenswert ist. Die Anbindung misste angepasst werden, so dass
der Friedhof nicht tangiert ist. Dies ware grundsatzlich machbar.

Aufgrund der erkannten Problempunkte wurde entschieden, die Variante «SPANGE
MITTE» nicht weiter zu vertiefen, zumal mit der Variante «Tunnel lang» eine verwandte
Lésung besteht, welche Teil der ZMB ist.

Zeigt sich im Rahmen der ZMB Phase 3, dass die Variante «Tunnel lang» die Bestvari-
ante ist, werden mit deren Optimierung Untervarianten zu prifen sein und die Ideen aus
der Variante «<$SPANGE MITTE» wirden dabei mitberlcksichtigt.

Kosten
Spange Nord Tunnel lang indirekt 0V-Massnahmen
VPoptimiert
Landerwerb 11'510'000.- 35'000'000.- 0.-
Baukosten 123'050'000.- 490'000'000.- 10'560'000.-
Honorare 21'290'000.- 85'000'000.- 1'830'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 16'280'000.- 60'000'000.- 1'540'000.-
MwSt. 7.7% (gerundet) 12'870'000.- 50'000'000.- 1'070'000.-

Tabelle 4

Kostenzusammenstellung Variante «Tunnel lang indirekt»

- Allgemeine Informationen zu den Kosten (Abgrenzung, Verbindlichkeit etc.) analog
Variante «Basisausbau» (siehe Kapitel 4.1).

- Die Kosten der Variante «Tunnel lang direkt» betragen rund Fr. 910 Mio.

- Das Kostenrisiko der Variante ist erhdht (Tunnelbau, Geologie etc.). Das erhéhte
Kostenrisiko wurden nicht miteinberechnet, z.B. in Form eines Risikozuschlages.

- In der Kostenschatzung nicht enthalten sind die Kosten fir den Autobahnanschluss
Luzern-Lochhof. Diese gehen zu Lasten des Bundes (ASTRA).
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4.4

Variante «Tunnel Rosenberg»

b\

Abbildung 18: Variante «Tunnel Rosenberg» (Untervariante «Tunnel Rosenberg tagbau»)

Die Variante «Tunnel Rosenberg» sieht gegentiber der Losung VPgpiimiert ZUSatzlich eine
unterirdische Flhrung im Abschnitt Rosenberg vor. Es wurden hierzu diverse Varianten
aufskizziert, die nachstehend kurz beschrieben sind.

In der ZMB Phase 3 wird die Untervariante «Tunnel Rosenberg tagbau» bewertet. Ge-
langt die Variante zur Weiterbearbeitung, sind fur deren definitive Ausgestaltung Detail-
variantenstudien unter Einbezug der hier erarbeiteten Konzepte notwendig.

Die 6V-Massnahmen sind nicht Bestandteil der Variante (siehe dazu [04])

Variante «Tunnel Rosenberg tagbau» (Variante z.H. ZMB Phase 3)

Die Variante «Tunnel Rosenberg tagbau» kann der obenstehenden Abbildung 18 ent-
nommen werden. Die Variante sieht einen Tagbautunnel im Abschnitt Rosenberg vor.
Dieser weist eine Lange von rund 600 m auf.

Das 0stliche Tunnelportal liegt im Bereich des neuen Parkhauses des Kantonsspitals, im
Friedental. Die Topographie kann ideal ausgenutzt werden — das Rampengefalle ist mi-
nimal. Der Tunnel unterquert anschliessend den Knoten Sedelstrasse und fuhrt unter
der Friedentalstrasse, resp. soweit als moglich etwas noérdlich versetzt dazu (aufgrund
Bauphase) in Richtung Schlossberg, wo der Tunnel auftaucht und mit dem bestehenden
Strassennetz verknupft wird.

Der Tunnel weist eine eher "lebhafte" vertikale Linienfihrung auf. Dies bedingt durch das
bestehende Terrain, resp. der ansonsten resultierenden grossen Baugrubentiefen.
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Abbildung 19: Anschlussvarianten Tunnel Rosenberg tagbau an Knotensystem Schlossberg

Die Portalzone Schlossberg stellt verkehrstechnisch, trassierungs- und gestaltungsmas-
sig eine grosse Herausforderung dar. Es wurden diverse Varianten geprift. Eine voll-
stéandig befriedigende Losung konnte nicht erzielt werden. Die zur Verfiigung stehenden
Distanzen zum nachfolgenden Knoten sind allgemein sehr gering. Fur die notwendigen
Verflechtungen sind sie kaum ausreichend, resp. kritisch. Ruckstaus in die Tunnelzone
koénnen nicht vermieden werden.

Die Portale der Ein- und Ausfahrt liegen getrennt voneinander (in Lage- und Hohe). Sie
werden untertage zusammengefihrt, resp. getrennt. Dies ist aufwandig sowie Platzin-
tensiv und sicherheitstechnisch nicht erwiinscht. Fur den Tagbautunnel ergeben sich im
Bereich der Zusammenfiihrung sehr grosse Spannweiten. In den einstreifigen Bereichen
sind allenfalls zusétzlich noch Pannenstreifen notwendig (Unterhalt- und Ereignisfall).

Die Langsgefalle in der Portalzone sind erhdht und tberschreiten den Maximalwert flr
Tunnels gemass SIA von 5 %. Die bestehende Friedentalstrasse, im Abschnitt zwischen
der Friedbergstrasse und dem Kreisel Rosenberg ist um bis zu maximal rund 4 m anzu-
heben, damit die Zusammenfuhrung der einzelnen Fahrstreifen ermdglicht werden kann.
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Abbildung 20: Querschnitt Bereich Betagtenzentrum Rosenberg, Variante Gabeltunnel 1

Zwischen dem Tunnel Friedental, welcher vom Autobahnanschluss Luzern-Lochhof ins
Friedental fuhrt und dem Tunnel Rosenberg besteht eine offene Zwischenstrecke. Mit-
tels Ver- und Entflechtungsstrecken findet hier die Zusammenfilhrung mit dem unterge-
ordneten Strassennetz statt. Hierflr ist ein entsprechender Raumbedarf notwendig, der
vorwiegend ab dem Areal des Kantonsspitals gewonnen wird. Das Areal Urnerhof und
der Friedhof Friedental sind jedoch ebenfalls tangiert. Die Anbindung ist notwendig, da-
mit u.a. das Kantonsspital und die angrenzenden Quartiere via dem Autobahnanschluss
Luzern-Lochhof erschlossen werden kénnen.

Die Erschliessung des Kantonsspitals findet ab dem Knoten Sedelstrasse statt, der ge-
genluber dem Bestand etwas versetzt, in Richtung Friedental zu liegen kommt. Der be-
stehende Anschluss Friedental des Kantonsspitals ist aufzuheben.

Der Anschluss Luzern-Lochhof (Drittprojekt ASTRA), die Fluhmihlebriicke und auch der
Tunnel Friedental entsprechen 1:1 dem vorliegenden VP ggtimiert.

Eine mechanische Belliftung des Friedental- und Rosenbergtunnels sind in der vorlie-
genden Ausgestaltung gemass ersten Abklarungen nicht notwendig. Notausgénge sind
vorzusehen (Treppenhduser ab Tunnel an Oberflache).

Die Friedentalstrasse im Abschnitt Rosenberg, welche tUber dem Tunnel Rosenberg ver-
lauft, kann geméass den verkehrstechnischen Abklarungen [04] gegenliber dem VPoptimiert,
trotz des Tunnels, nicht wesentlich redimensioniert werden. Es sind unverandert 2 Fahr-
streifen zuzliglich eines Abbiege- und Aufstellstreifens notwendig. Das Ziel, oberirdisch
nur noch eine Quartierstrasse fihren zu missen, wird trotz des Tunnels nicht erreicht.

Der Bau unter Verkehr und den ortlichen, innerstadtischen Verhéltnissen stellt eine sehr
grosse Herausforderung dar. Es sind umfangreiche Provisorien (prov. Strassenfiihrung,
Werkleitungen, Baupisten etc.) mit entsprechendem Raumbedarf und Eingriffen notwen-
dig. Grossere Verkehrsbehinderungen und Einschréankungen sind unvermeidlich. Falls
die Variante weiterverfolgt wird, ist der Bauablauf in einer nadchsten Projektphase im De-
tail zu erarbeiten.
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Fur den Tunnel Rosenberg, Portal Schlossberg, wurden noch weitere Varianten geprduift.
Dies mit dem Ziel, die Portalsituation zu vereinfachen.

Als Ansatz wurde u.a. geprift, den gesamten Verkehr tber den Teilknoten Schlossberg
Nord abzuwickeln. Die Portalsituation kann so wesentlich vereinfacht werden. Die Leis-
tungsfahigkeit des Teilknotens Schlossberg Nord ist jedoch dabei nicht ausreichend. Zur
Entlastung des Knotens musste der Tunnel entweder nur in eine Fahrtrichtung betrieben
werden (Einstreifiger Tunnel) oder via den Tunnel waren gewisse Fahrbeziehungen
nicht moglich.

Aufgrund der Leistungsfahigkeitsproblematik, resp. den Einschrankungen wurden die
erwahnten Untervarianten verworfen.

Ebenfalls wurde ein komplett neues Knotensystem Schlossberg in Erwdgung gezogen.
Die bestehende Uberbauung am Schlossberg miisste grossflachig weichen. Als Platz-
halter ist hierfir eine Kreisellésung gemass Abbildung 22 erwahnt. Die erforderlichen
Eingriffe wurden als zu gross gewertet, zumal sich ein "Befreiungsschlag" dadurch nicht
abzeichnete, weshalb entsprechende Varianten nicht weiter vertieft wurden.

Variante «Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedentalstrasse»

Die Variante «Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedentalstrasse» sieht ei-
nen durchgehenden Tagbautunnel zwischen dem Anschluss Luzern-Lochhof und dem
Schlossberg vor. Ein Zwischenanschluss besteht im Friedental.

Im Weiteren besteht kein Unterschied zur Variante «Tunnel Rosenberg tagbau».
SRR

Wi RN —
i I -

Abbildung 23: Variante «Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedentalstrasse»

Im Bereich des Anschlusses Friedental ergibt sich eine sehr grosse Spannweite des
Tunnels infolge der notwendigen Ver- und Entflechtungsstrecken. Gemass einem 1.
Trassierungsentwurf kame der Tunnel z.T. Uber das bestehende Terrain zu liegen. Die
Aussenwand der Tunnels kdnnte als Abschluss gegeniiber dem Friedhofsareal dienen.
Der kombinierte Rad-/Fussweg im Friedental wirde auf der Tunneldecke gefuhrt.

Die Vorabklarungen beziglich Liftung haben ergeben, dass der Tunnel, welcher eine
Lange von rund 1'200 m aufweist, eine Luftung mit Absaugung benétigen wirde. Zur
Regelung der Langsliftung wéaren zusatzlich Strahlventilatoren notwendig. Fur die Ab-
saugliftung wird neben einer Liftungszentrale mit Entrauchungsbauwerk zusétzlich ein
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Luftungskanal von ca. 10 — 12 m? Uber oder seitlich des Tunnelquerschnitts bendtigt.
Sowohl die Luftungszentrale als auch der Abluftquerschnitt kdnnen im vorliegenden
stadtischen Umfeld kaum untergebracht werden. Als Alternative kénnten analog dem
Projekt Einhausung Schwamendingen lokale Absaugeinheiten vorgesehen werden (Ab-
messungen ca. 4 X 6 m, Abstand 100 m).

* Raumhéhe davon sbhangig
ob die Ventilatoren innerhalb
der Zentrde Ubereinander
gehoben werden misszn

Abbildung 24: Schema Liiftungszentrale aus einem Vergleichsprojekt (oben) (Quelle: HBI Haerter) /
Visualisierung Einhausung Schwamendingen mit lokaler Absaugeinheiten (unten)

Gegenuber der Variante «Tunnel Rosenberg tagbau» resultieren infolge der notwendi-
gen Luftung betrachtliche Zusatzkosten (Bau- und Betrieb). Zudem gestaltet sich die
Einbettung in die Umgebung (lokale Absaugeinheiten) als problematisch. Eine Losung
mit Luftungszentrale + Abluftkanal wird als kaum machbar beurteilt (Platzverhaltnisse).

Die Variante wird in der Bewertung (ZMB Phase 3) nicht bertcksichtigt, da sie gegen-
Uber der Losung «Tunnel Rosenberg tagbau» keine Vorteile aufweist.
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Variante «kRosenberg bergmannisch»
Neben Tagbaulésungen wurde auch eine bergméannische Variante fur einen Tunnel Ro-
senberg geprift. Diese kann der nachstehenden Abbildung 25 entnommen werden.

Die Variante lehnt sich an das Konzept [06] an.

&

A\

/>““ i ;

A

Abbildung 25: Variante «Rosenberg bergménnisch» (Situation und Langenprofil)

Der Tunnel fihrt dabei unter dem Rosenberg hindurch. Die Uberdeckung ist sehr gering.
Die bestehenden Gebaude im Tunnelbereich missten z.T. weichen (wére im Detail im
Rahmen der nachsten Projektphase zu priifen). Das Langsgefélle von 6 % Uberschreitet
den Wert gemass SIA-Norm von 5 %. Eine mechanische Liftung des Tunnels Rosen-
berg ist geméass den Vorabklarungen nicht notwendig.

Die Anbindung an den Schlossberg gestaltet sich aufgrund der Hohenverhaltnisse an-
spruchsvoll. Die Friedentalstrasse musste rund 3 m abgesenkt werden, um die Anbin-
dung gewaéhrleisten zu kénnen (u.a. Abbruch zuséatzliches Gebdude notwendig). Der
Knoten Rosenberg verschiebt sich westwarts.

Der Tunnel Friedental wird bei der Variante in den Bereich des Urnerhofes verlangert
und dort mit dem Tunnel Rosenberg verknipft (T-Knoten mit LSA). Die Anbindung an
die Friedentalstrasse Abschnitt Rosenberg erfolgt Uber die Sedelstrasse, welche ent-
sprechend auszubauen ist. Die Langsgefalle sind erhoht (analog Bestand). Die vorhan-
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denen Staurdume sind knapp. Die Rickstaus reichen in beide Tunnels (dito Bereich
Schlossberg), deren Portalzonen 3-streifig auszubilden sind. Der Tunnel Friedental ist
aufgrund der Verlangerung mit einer mechanischen Langsliftung auszuristen.

Die Friedentalstrasse im Abschnitt Rosenberg ist gemass den verkehrstechnischen Ab-
klarungen [04] unveréndert analog dem VPopimier auszubauen (2 Fahrstreifen zuziglich
eines Abbiege- und Aufstellstreifens). Das Ziel, oberirdisch nur noch eine Quartierstras-
se zu fuhren, wird trotz des Tunnels nicht erreicht.

Das Areal Urnerhof wird durch die neue Verkehrsanlage (Strasse, Tunnelportal, Zentra-
le) grossflachig belegt. Eine Bebauung wie vorgesehen ist nicht mehr méglich. Die Er-
schliessung des Neuen judischen Friedhofes ist neu zu organisieren — eine Ldsung be-
steht aktuell noch nicht.

Die Variante wird in der Bewertung (ZMB Phase 3) nicht bertcksichtigt, da sie gegen-
Uber der Lésung «Tunnel Rosenberg tagbau» keine wesentlichen, abschliessenden Vor-
teile aufweist. In der Bauphase hétte sie den Vorteil, dass kein Tagbautunnel im Ab-
schnitt Rosenberg, innerhalb des bestehenden Verkehrsraumes, zu erstellen wére.

Kosten
Fluhmihlebricke Friedental Tunnel
Hauptstrasse Rosenberg Rosenberg
Schlossberg
Landerwerb 3'420'000.- 8'000'000.- 11'000'000.-
Baukosten 22'300'000.- 100'000'000.- 94'000'000.-
Honorare 3'850'000.- 17'000'000.- 16'000'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 3'050'000.- 12'000'000.- 12'000'000.-
MwsSt. 7.7% (gerundet) 2'380'000.- 11'000'000.- 9'000'000.-

Tabelle 5

Kostenzusammenstellung Untervariante «Tunnel Rosenberg tagbau»

- Allgemeine Informationen zu den Kosten (Abgrenzung, Verbindlichkeit etc.) analog
Variante «Basisausbau» (siehe Kapitel 4.1).

- Das Kostenrisiko der Variante ist erhoht (Tunnel Rosenberg). Das erhdhte Kostenrisi-

ko wurden nicht miteinberechnet, z.B. in Form eines Risikozuschlages.

- In der Kostenschatzung nicht enthalten sind die Kosten fiir den Autobahnanschluss
Luzern-Lochhof. Diese gehen zu Lasten des Bundes (ASTRA).
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4.5 Variante «Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebricke»

LA X"
A

Abbildung 26: Ubersicht Variante «Anschluss Lochhof mit Fluhmiihlebriicke»

Die Variante «Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebricke» umfasst den Bau der Fluhmih-
lebriicke geméass VPgpimier Mit dem Autobahnanschluss Luzern-Lochhof gemass Projekt
Bypass Luzern. Auf den Tunnel Friedental gemass VPgpimiert ZUr Anbindung des Gebie-
tes Schlossberg an die Stadtautobahn wird verzichtet.

Das Knotensystem Schlossberg, inkl. der Friedentalstrasse im Abschnitt Knoten Sedel-
strasse (inkl.) — Schlossberg ist im IST-Zustand bereits vollstdndig ausgelastet. Mit der
prognostizierten Verkehrszunahme bis 2040 akzentuieren sich die Uberlastungen noch,
weshalb das Verkehrsregime anzupassen ist (Ohnehin-Massnahme). Dies insbesondere
auch zur Gewabhrleistung eines stabilen 6V-Betriebes.

Projektelemente
Fluhmuhlebricke mit Anschluss Luzern-Lochhof
Das Projektelement Fluhmuhlebriicke inkl. den Erganzungen / Anpassungen an der
Hauptstrasse werden vom VPgpimierr Unverandert Ubernommen. Fur Informationen zu
diesen Projektelementen wird auf das Projektdossier des VPpimierr VErwiesen [02].

Der Anschluss Luzern-Lochhof wird vom VPopimiert, resp. dessen Weiterentwicklung
aus dem Ausfiihrungsprojekt Bypass-Luzern [08] Ubernommen. Gegenulber diesem
Projektstand ist der Anschlussknoten Ost durch den Wegfall der Verbindung ins Frie-
dental anzupassen. Der Knoten entféllt. Die Ausfahrtsrampe kann allenfalls redimen-
sioniert werden (Detailprifung Gegenstand nachster Projektphase).
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Abbildung 27: Fluhmihlebriicke mit Anschluss Luzern-Lochhof

Schlossberg, inkl. Friedentalstrasse Abschnitt Knoten Sedelstr. — Schlossberg

Das Knotensystem Schlossberg, inkl. der Friedentalstrasse im Abschnitt Knoten Se-
delstrasse — Schlossberg ist unabhangig vom Projekt Spange Nord baulich anzupas-
sen. Bereits im IST-Zustand ist das System vollstandig ausgelastet.

Zur Diskussion stehen zwei Ausbaumdglichkeiten mit leicht differierendem Verkehrs-
regime am Knotensystem Schlossberg. Die Variante Einbahnregime entspricht der
Losung gemass VPopimier. Die Variante stellt aus Sicht des Gesamtverkehrs die opti-
male Losung dar. Durch die Begradigung der Vallasterstrasse wird Raum fir eine
stadtebauliche Entwicklung geschaffen. Wird dem Erhalt der bestehenden Eichen ein
hoheres Gewicht beigemessen, ist auch eine geschwungene Linienfiihrung in Anleh-
nung an den Bestand mdéglich. Die Zirichstrasse ist in der Knotenzufahrt Schlossberg
Sud auf 2 Fahrstreifen auszubauen. Hierzu haben die Liegenschaften Wesem-
linstrasse 1 und Zirichstrasse 64 einem Neubau zu weichen oder es ist eine Arka-
denldsung zu finden. Die Gebaude sind als erhaltenswert eingestuft. Der Vorplatz des
schitzenswerten Schulhauses Maihof wird zudem tangiert. Der beanspruchte Raum
kann jedoch im Bereich des bestehenden WC-Geb&udes kompensiert werden. Dies
analog dem VPopiimiert.
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Abbildung 28: Situation Schlossberg, inkl. Friedentalstrasse Abschnitt Knoten Sedelstr. — Schlossberg
(oben: Variante mit Kreisel Rosenberg; unten: Variante Einbahnregime)

Das Regime mit Erhalt des Kreisels Rosenberg lehnt sich an das Sanierungsprojekt
aus dem Jahre 2009 an. Die Anpassungen werden auf ein Minimum beschrankt. Die
Fahrstreifenabmessungen sind unverandert stark reduziert. Der Fuss- und Radver-
kehr profitieren kaum. Ebenfalls kann dem 6V nicht eine analoge Qualitat wie bei der
Lésung Einbahnregime angeboten werden.

Die Geradeausbeziehung Ebikon — Seebrticke wird fir den MIV unterbunden. Dieser
hat neu via Kreisel Rosenberg — Friedentalstrasse, analog der Variante Einbahnre-
gime, zu verkehren. Die Ubrigen Beziehungen verbleiben analog dem Bestand beste-
hen. Der Kreisel Rosenberg bleibt erhalten, ist jedoch um einen Bypass zu ergénzen.
Der Knoten Schlossberg Nord ist an die verdnderten Knotenstréme anzupassen.
Analog dem Einbahnregime ist ein Eingriff in den Vorplatz des Schulhauses Maihof
erforderlich. Eine Erweiterung der Zirichstrasse ist hingegen nicht notwendig.

Das Potential fur eine stadtebauliche Aufwertung ist infolge Verzichtes auf eine Be-
gradigung der Vallasterstrasse eingeschrénkt. Der Kreisel Rosenberg lasst keine
Verkehrsbeeinflussung zu.

Dok. Nr. 101 26.08.2019 Seite 33/35



K 31 Luzern, Spange Nord EBWSB / AKP
10764 Spange Nord, ZMB Arbeitsbericht Technische Machbarkeit

°

 AS PUREE | B0

) N ke

i N4 g

- : &Qy \ | I @Qﬂ
Y NN —5\§ o i :

/R B
&&&9 %&9 A, fle BB A
\ i Biw W

Abbildung 29: Auszug Kantonales Denkmalverzeichnis und Bauinventar Bereich Schlossberg,
https://www.geo.lu.ch/map/kulturdenkmal/ (online: 21.06.2019)

Die Friedentalstrasse wird bei beiden Lésungsansatzen analog auf durchgehend 3
Fahrstreifen ausgebaut, wobei der zusatzliche 3. Fahrstreifen den Abbiegebeziehun-
gen als Vorsortier- und Aufstellstreifen dient (der Ausbaubedarf entspricht im Wesent-
lichen dem VPqpimier). Die fUr die Fussgangerquerungen notwendigen Mittelinseln
kénnen ebenfalls im Raum dieses dritten Fahrstreifens angeordnet werden (punktuel-
ler Unterbruch des Fahrstreifens). Trottoirs sind beidseitig durchgehend geplant. Fur
die Radfahrenden sind Radstreifen vorgesehen. Der 6V nutzt die MIV Fahrstreifen
mit. An den LSA betriebenen Knoten wird er priorisiert.

Lokal bestehen Untervarianten zur Minimierung der Eingriffe. Diese konnen dem
Ubersichtsplan in der Beilage entnommen werden. Fur den Variantenentscheid im
Rahmen der ZMB sind diese, wie auch der Entscheid beziglich dem Regime
Schlossberg, nicht von Relevanz.

Bautechnisch unterscheiden sich die Varianten kaum. Die Eingriffe bei der Losung
Einbahnregime sind grosser. Die Herausforderungen sind jedoch identisch. Der Bau
hat unter Verkehr in innerstadtischen Verhéaltnissen mit entsprechend knappen Platz-
verhaltnissen zu erfolgen. Behinderungen / Einschrankungen fir alle Verkehrsteil-
nehmenden sind dabei unvermeidlich.

Das Verkehrssystem im Abschnitt Knoten Sedelstrasse — Schlossberg lasst sich un-
abhangig vom Anschluss Luzern-Lochhof und der Fluhmihlebriicke realisieren. Die
bestehenden Defizite kdnnten so relativ schnell, unabhangig vom Drittprojekt Bypass
Luzern (Realisierungshorizont 2035 — 2040), welcher Voraussetzung fir die Eroff-
nung des Anschlusses Luzern-Lochhof ist, eliminiert werden. Diese Moéglichkeit einer
Etappierung besteht grundsatzlich bei allen Varianten, welche mit der ZMB geprift
werden Nach dem grundsétzlichen Variantenentscheid sollen die offenen Fragen zur
Art der Massnahmen im Abschnitt Sedelstrasse bis Schlossberg idealerweise in ei-
nem eigenstandigen Projekt geklart werden.
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Die durchgehenden Busstreifen auf dem Stadtgebiet (6V-Massnahmen) sind nicht
Bestandteil der Variante (siehe dazu [04]).

Kosten
Fluhmuhlebricke LV Verbindung Rosenberg
Hauptstrasse Anschluss Lochhof Schlossberg
Landerwerb 3'420'000.- 1'000'000.- 3'500'000.-
Baukosten 22'300'000.- 1'000'000.- 31'500'000.-
Honorare 3'850'000.- 170'000.- 5'400'000.-
Unvorhergesehenes ca. 10% 3'050'000.- 230'000.- 4'000'000.-
MwsSt. 7.7% (gerundet) 2'380'000.- 100'000.- 3'100'000.-

Tabelle 6

Kostenzusammenstellung Variante ««Anschluss Lochhof mit Fluhmihlebriicke»»

- Allgemeine Informationen zu den Kosten (Abgrenzung, Verbindlichkeit etc.) analog
Variante «Basisausbau» (siehe Kapitel 4.1).

- In der Kostenschatzung nicht enthalten sind die Kosten fir den Autobahnanschluss
Luzern-Lochhof. Diese gehen zu Lasten des Bundes (ASTRA).
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