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1 Ausgangslage und Auftrag
1.1 Ausgangslage

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
Fluhmhlebriicke oder die Untertunnelung des Schlossbergs.

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 fir
die Stadtbevolkerung als nicht zumutbare Eingriffe eingeschatzt werden. Bei der Fluhmh-
lebriicke wird der Eingriff ins Landschafts- und Stadtbild als unvertraglich beurteilt.
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Abbildung 1: Gesamtsystem Bypass (Quelle: www.bypass.lu)
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Die vom Luzerner Kantonsrat geforderten Zusatzabklarungen fiir die Spange Nord sollen
mit Hilfe einer Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) durchgefihrt werden, wie sie bereits
erfolgreich fur den Bypass Luzern und den Knoten Emmen/Littau (Seetalplatz) zur Anwen-
dung gekommen ist.

In der Phase 1 der ZMB wurden der Variantenfacher von SNZ nochmals breit ge6éffnet und
in einem zweistufigen Bewertungsverfahren die Varianten fiir die Weiterbearbeitung in den
Phasen 2 und 3 bestimmt [1].

In der Phase 2 gilt es nun, die bauliche und verkehrstechnische Machbarkeit der Varianten
zu prafen.

Auftrag

SNZ Ingenieure und Planer wurden vom Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur (vif) be-
auftragt, die aus der Phase 1 zur Weiterbearbeitung vorgeschlagenen Varianten hinsichtlich
ihrer verkehrstechnischen Machbarkeit zu prifen.

Vorgehen und Methodik
Ubersicht

Die folgende Abbildung zeigt das Vorgehen der Abklarungen der verkehrstechnischen
Machbarkeit im Rahmen der ZMB-Phase 2. In den folgenden Kapitel sind die einzelnen
Arbeitsschritte kurz beschrieben.
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Input/Output Vorgehen in Arbeitsschritten
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Y
Variantenspektrum
ZMB-Phasen 2/3
ZMB-Phase 2
Aufbereitung Knotenlayouts neue Varianten <€—> | Einarbeitung Varianten Modell 2017/2040
> Auswertungen Modell 2017/2040 ASP
- Belastungsplots
- Differenzplots gegentber VP e
-K o K
Festlegung massgebende Knoten notenstréme massgebende Knoten
Beurteilung Leistungsfahigkeit Streckenanalysen
massgebende Knoten
Bericht und . ‘ ’
Arbeitsdossier : :
___________ | O NS
1 1
ZMB-Phase 3 v v

Abbildung 2:  Vorgehen

Aufbereitung der Grundlagen

Als Vorarbeit fur die Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit galt es einerseits, die in
der Phase 1 fur die Weiterbearbeitung vorgeschlagenen Varianten ins Verkehrsmodell ein-
zuarbeiten und andererseits, die genauen Linienfihrungen sowie Anschlussknoten der Va-
rianten Spange Nord kurz mit Tunnel Rosenberg und der Variante Spange Nord lang fest-
zulegen. Diese Festlegung erfolgte in einem iterativen Prozess zusammen mit den Abkla-
rungen der bautechnischen Machbarkeit in der Phase 2 durch Emch+Berger WSB.

Bestimmung der massgebenden Knoten und Leistungsfahigkeits-Berech-
nungen

Fur die schlussendlich festgelegten Varianten sowie zuséatzlich den Referenzzustand galt
es, die verkehrstechnische Machbarkeit zu priufen. Im Rahmen der Phase 2 der ZMB konn-
ten aufgrund des grossen Variantenspektrums und Bearbeitungsperimeters sowie des vor-
gegebenen Zeitplans nicht fur alle Varianten alle Knoten im Bearbeitungsperimeter tber-
pruft werden. Dies hétte auch nicht einer stufengerechten Bearbeitung entsprochen. Viel-
mehr sollten mit Hilfe des Verkehrsmodells und den bereits durchgefiihrten
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verkehrstechnischen Abklarungen im Rahmen des GP Bypass sowie bei der Erarbeitung
des Vorprojekts Spange Nord bei allen Varianten die aus verkehrstechnischer Sicht mas-
sgebenden Knoten bestimmt und diese hinsichtlich der Leistungsfahigkeit gepriift werden.
Dafir wurde die Pramisse aufgestellt, dass fir den Zustand mit dem Gesamtsystem Bypass
inkl. der Spange Nord (VPoptimiert, Vgl. [3] und [4]) die Knotenleistungsféhigkeiten und die
verkehrstechnische Machbarkeit sichergestellt sind. Dieser Zustand dient als Vergleichszu-
stand.

Aufgrund der hdéheren Verkehrsbelastung wurde die Abendspitzenstunde (ASP) als mass-
geblicher Belastungszustand bestimmt.

Fur die Beurteilung der Varianten in der ZMB-Phase 3 werden die Leistungsbeurteilungen
sowie die Veranderungen der Auslastungen an den bestehenden Autobahnanschliissen
Emmen-Sid, Luzern Zentrum und Kriens benétigt. Fir die je Anschluss massgebenden
Knoten wurden fir alle Varianten Leistungsberechnungen durchgefiihrt. Fir die Ubrigen
Knoten wurden die Verkehrsmengen sowie die Veranderungen gegeniber VP optimiert ZUSAM-
mengestellt.

Im Ubrigen Bearbeitungsperimeter wurden die massgebenden Knoten durch direkten Ver-
gleich mit der Variante VPoptimiert I0kalisiert. In erster Linie betrifft dies die Knoten entlang
der Achse Fluhmuhlebriicke — Rosenberg — Schlossberg. Zusatzlich wurden der Kreisel
Kreuzstutz sowie je nach Variante weitere neue Knoten gepruft. Wenn die Knotenbelastun-
gen eine massgebende Veranderung gegentiber der Variante VP optimiert aufweisen, wurden
Leistungsberechnungen durchgefihrt und geprift, ob Ausbaumassnahmen notwendig oder
Redimensionierungen der Knoten moglich sind.

Dabei wurde grundséatzlich folgendes Vorgehen festgelegt, wobei aufgrund verschiedener
Fragestellung bei der Variantenweiterentwicklung teilweise von diesem abgewichen wurde
und zuséatzliche Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefihrt wurden:

= Generelle Abnahme oder Zunahme der Gesamtknotensumme (ASP) gegeniiber VPopti-
miert DiS 5 %:
- Keine relevante Veranderung, es wurden keine weiteren Nachweise erbracht.

= Zunahme der Gesamtknotensumme (ASP) gegentiber VPoptimiert VON 5 % bis 20%:
- Basierend auf den verkehrstechnischen Nachweisen im Rahmen des VP optimiert bzw.
GP Bypass wurde abgeschatzt, ob die Zunahme aufgrund der vorhandenen Auslas-
tung kritisch ist. Wenn nicht, wurden keine weiteren Nachweise erbracht. Wenn ja,
wurden fir die entsprechenden Knoten statische Leistungsfahigkeitsberechnungen
durchgefuhrt.
Far diejenigen Knoten, welche in den verkehrstechnischen Nachweisen im Rahmen
des VPoptimiert bzw. GP Bypass nicht berlcksichtigt wurden, wurden statische Berech-
nungen fir den Zustand mit Bypass und Spange Nord durchgeftihrt, um einen Ver-
gleichswert zu ermitteln.

= Zunahme der Gesamtknotensumme (ASP) gegeniiber VPoptimiert grésser 20%:
- Fir die entsprechenden Knoten wurden in jedem Fall statische Leistungsfahigkeits-
berechnungen durchgefihrt.

Die Leistungsféahigkeitsberechnungen wurden fir die Abendspitzenstunde mittels statischer
Berechnung gemass VSS Normen SN 640 023a bzw. SN 640 204a durchgefihrt.
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Fur die Berechnungen wurden folgende Annahmen zugrunde gelegt:
= Umlaufzeit: 90 Sekunden?

= |W-Anteil =3 %

= Beriicksichtigung OV-Bevorzugung (Annahmen abgestiitzt auf Busplanungen AggloMo-
bil tre)

= Berlicksichtigung Fussgéanger (teilweise keine direkte Querung der ganzen Strasse,
sondern aufgeteilt in verschiedene Phasen, wo Schutzinseln vorhanden)

Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit

Fur die Beurteilung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurde einerseits die Verkehrs-
qualitatsstufe bestimmt, welche aufgrund der mittleren Wartezeit festgelegt wird. Fir wei-
tere Aussagen im kritischen Bereich der Verkehrsqualitatsstufen E und F wurde anderer-
seits auch der Auslastungsgrad (A) des Knoten betrachtet. Dabei wurde fir die Beurteilung
folgende Abstufung vorgenommen.

= A<95%: Auslastung mit akzeptierten Auswirkungen
= 950h <A <105 %: vollstdndig ausgelastet bzw. lGberlastet, kritische Auswirkungen

= 105 % < A: Uberlastet mit grossen Auswirkungen

Eine Knotenauslastung von 95 % bis 105 % ist kritisch und hat entsprechende Folgen fir
den MIV und fiir den Busbetrieb. Es entstehen Wartezeiten und OV-Bevorzugungen kénnen
nicht mehr vollstandig umgesetzt werden. Jedoch sind solche Auslastungen in den Spitzen-
zeiten in einem stadtischen Verkehrsnetz keine Seltenheit. An vielen Stellen sind Knoten-
ausbauten sehr schwierig umzusetzen und zudem haufig nicht erwiinscht, da die zusatzlich
geschaffene Kapazitat zu unerwiinschten Verkehrsverlagerungen fuhren wirde. Knoten im
Projektperimeter mit einem solchen Auslastungsgrad gilt es bei der weiteren Projektbear-
beitung im Detail zu prifen und erforderliche Massnahmen (insbesondere betriebliche Mas-
snahmen wie Zuflussdosierungen) zu ergreifen.

Bei Knotenauslastungen tber 105 % nehmen die negativen Auswirkungen deutlich zu. Ei-
nerseits sind OV-Bevorzugen nur noch teilweise mdoglich, und es sind fiir die Busse bereits
in der Knotenzufahrt aufgrund von Staus Verlustzeiten zu erwarten. Zudem besteht die Ge-
fahr, dass sich der Verkehr benachbarter Knoten gegenseitig behindert. Ohne weitere Mas-
snahmen sind diese Knoten nicht genligend leistungsfahig und somit ist die verkehrstech-
nische Machbarkeit nicht gegeben. An diesen Knoten sind zwingend Massnahmen zu er-
greifen, wobei Infrastrukturanpassungen oder grossere Zuflussdosierungen mit Busspuren
im Vordergrund stehen.

! Es wurden abweichende Umlaufzeiten verwendet, wenn aus bestehenden Unterlagen andere Erkenntnisse
vorliegen.
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1.4

Projektorganisation

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

Parallel zur Phase 1 der ZMB lief das Projekt «Modellverfeinerung KVM», welches die
Grundlage fir die weiterfihrenden Abklarungen in den Phasen 2 und 3 der ZMB lieferte.
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Abbildung 3:  Organigramm Zusatzabklarungen Spange Nord

Grundlagen
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und Massnahmen fiir den 6ffentlichen Verkehr, Vorprojekt optimiert, Ubersicht Spange
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Verkehrsmodell

Far die Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen der Varianten in der ZMB-Phase 1 wurde
auf die aktuellste verfugbare Verkehrsmodellgrundlage zurtckgegriffen, ndmlich das Ver-
kehrsmodell fir das Ausfihrungsprojekt Gesamtsystem Bypass Luzern des ASTRA mit den
Zeithorizonten 2015 (Ist-Zustand) und 2040 (Prognosezustand). Dieses Modell stellt eine
Aktualisierung des kantonalen Verkehrsmodells mit den Zeithorizonten 2010 und 2030 dar.

Fur die Weiterbearbeitung des kantonalen Projekts «Spange Nord und Massnahmen 6ffent-
licher Verkehr» benétigt der Kanton ein Verkehrsmodell, welches den Verkehr insbesondere
in den an den Bypass und Spange Nord anschliessenden Gebieten mdglichst realistisch
abbildet. Deshalb wurde durch den Kanton eine Uberarbeitung des o.e. Modells durchge-
fahrt, welche eine Verfeinerung und Aktualisierung beinhaltet, um einerseits den heutigen
Zustand besser abzubilden und andererseits auch den zuklnftigen Zustand mit einer ange-
botsorientierten Prognose 2040 adaquat zu schatzen.

Hierzu wurde in einem ersten Schritt das bestehende Modell beziglich Netzabbildung und
Verkehrserzeugung Uberprift und plausibilisiert. In einem zweiten Schritt wurde der Ist-Zu-
stand im Untersuchungsgebiet verfeinert und auf aktuelle Zahldaten 2017/18 im Tagesver-
kehr (DTV) und in den Spitzenstunden am Abend (ASP) bzw. am Morgen (MSP) kalibriert.
Ausgehend vom Verkehrszuwachs aus der bisherigen Prognose wurden mit einem mehr-
stufigen Verfahren die Reaktionsweisen der ungebremsten Mobilitatsnachfrage auf die be-
schrénkten Netzkapazitaten nachgebildet. Zur Anwendung kam ein Nachfrage-Elastizita-
ten-Ansatz auf die Reisezeiten auf der Strasse und nachgelagert eine Reduktionskalibration
auf bekannte maximale Durchflussmengen an kapazitatskritischen Abschnitten im Netz im
Untersuchungsgebiet.

Das gewahlte Verfahren ermdglichte die Berechnung von untersuchungsfallspezifischen
Prognosen. Fir die Anwendung in der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Spange Nord
Luzern wurde aus Variantenvergleichsgriinden eine konstante Nachfrage fiur alle Varianten
angewendet (Nachfrageprognose des Referenzzustandes).

Fur die Untersuchungen im Rahmen der ZMB Spange Nord Luzern umfasst der Referenz-
zustand 0 das Gesamtsystem Bypass Luzern ohne Spange Nord, ohne Anschluss Lochhof
und ohne der Umsetzung der Massnahmen fir den 6ffentlichen Verkehr im Zustand 2040.
Bericksichtigt werden somit der Bypass Luzern sowie der Ausbau Nord und die Ergénzung
Sud (vgl. Abbildung 4).
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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
Sud, Luzern-Zentrum und Luzern-Kriens vorbei gefiihrt.

Abbildung 4: Strassennetz Referenzzustand

Gegenuber den grundlegenden verkehrstechnischen Analysen in der ZMB-Phase 1, welche
auf Basis des DTV-Modells 2015/2040 durchgefuhrt wurden, wurde fur die vorliegenden
Abklarungen der verkehrstechnischen Machbarkeit in der ZMB-Phase 2 das Abendspitzen-

Ergénzung Sud:

- 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.

\

Verkehrsmodell 2017/2040 (ASP, 17-18 Uhr, Mo-Fr) eingesetzt.

Fir weitere Details zum verwendeten Verkehrsmodell wird auf den Arbeitsbericht zum Ver-

kehrsmodell 2017/2040, Spange Nord [2] verwiesen.
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Variantenweiterentwicklung

Varianten aus ZMB-Phase 1

Aus der Phase 1 der ZMB wurden folgende Varianten fur die Weiterbearbeitung empfohlen
(vgl. [1]) :

= Variante 0+ (Umsetzung OV-Massnahmen)

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VP optimiert mit Fluhmuihlebri-
cke

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VP optimiert chne Fluhmihle-
bricke

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

= Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VP optimiert mit Tunnel Rosen-
berg ohne Fluhmihlebriicke

= 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
Fluhmuhlebricke

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

= Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuihlebriicke

Bei den Varianten Spange Nord kurz mit Tunnel Rosenberg sowie Tunnel Lochhof — Sedel-
strasse — Schlossberg wurde fur die Phase 2 entschieden, nach Bauweise und nicht nach
Linienfihrung zu unterscheiden. Somit wurden Varianten mit Tunnel Rosenberg mit offener
Bauweise (Tagbau) und Varianten mit Tunnel Rosenberg bergménnisch jeweils mit und
ohne Fluhmiihlebriicke weiterbearbeitet. Die nachfolgende Abbildung liefert einen Uberblick
Uber die Varianten, welche in der Phase 2 der ZMB Spange Nord berucksichtigt wurden.
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Variante 0+

Spange Nord kurz,
VPoptimiert

Spange Nord kurz mit
Tunnel Rosenberg

Spange Nord lang

Anschluss Lochhof und
Fluhmuhlebricke

Umsetzung OV-Mass-
nahmen

mit Fluhmihlebriicke

ohne Fluhmihlebriicke

offene Bauweise,

mit Fluhmhlebriicke
A )

bergmannisch,
mit Fluhmuhlebriicke

P \
1

offene Bauweise,
ohne_F!uhmuhIeercke

mit Fluhmuhlebriicke

ohne Fluhmihlebriicke

Abbildung 5:

Ubersicht Varianten aus ZMB-Phase 1 fiir Bearbeitung ZMB-Phase 2

In der Phase 2 wurden die Varianten in einer iterativen Bearbeitung durch die Projektteams
der verkehrstechnischen Machbarkeit und bautechnischen Machbarkeit weiterentwickelt,
die Anschlussknoten ans bestehende Netz definiert und die Layouts der weiteren Knoten
entlang der Varianten festgelegt (vgl. auch [5]).

In den nachfolgenden Kapiteln wird kurz aufgezeigt, wie die Varianten wahrend der Bear-
beitung der Phase 2 weiterentwickelt wurden.
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3.2 Weiterentwicklung Varianten Tunnel Rosenberg

Bei der Weiterentwicklung der Varianten Tunnel Rosenberg wurden folgende Anséatze ge-
pruft (vgl. auch [5]):

= Tunnel Rosenberg Tagbau
= Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedental

= Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedental mit Anbindung Schlossberg
Nord

= Tunnel Rosenberg einstreifig

= Tunnel Rosenberg bergmannisch

Abbildung 6: Variante Tunnel Rosenberg Tagbau (Entwurf Emch+Berger WSB AG, Stand 15.02.2019)

Abbildung 7: Variante Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedentalstrasse (Entwurf Emch+Berger
WSB AG, Stand 13.02.2019)

Abbildung 8: Variante Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedentalstrasse mit Anbindung
Schlossberg Nord (Entwurf Emch+Berger WSB AG, Stand 15.02.2019)
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Abbildung 9: Variante Tunnel Rosenberg einstreifig (Entwurf Emch+Berger WSB AG, Stand 20.02.2019)

Abbildung 10: Variante Tunnel Rosenberg bergméannisch (Entwurf Emch+Berger WSB AG, Stand 18.02.2019)

Fur die verschiedenen Varianten wurden verkehrstechnische Abklarungen der massgeben-
den Knoten durchgefihrt. Eine kurze Zusammenstellung der Resultate und der Beurteilun-
gen ist in Anhang 2 vorhanden. Fir die weitere Projektierung wurde folgendes Fazit gezo-
gen:

= Aufgrund der zu geringen Wirkung wurde der Tunnel Rosenberg einstreifig verworfen.

= Fir die Anschlussknoten beim Schlossberg wurde kein definitiver Variantenentscheid
gefallt. Die Unterschiede der Knotenauslastungen sind teilweise sehr gering und somit
auf dieser Projektstufe zu klein, um eine gut abgestitzte Beurteilung vornehmen zu kén-
nen. Es werden verschieden Ansatze (Anbindung Tunnel an Knoten Std und Nord oder
nur an Knoten Nord) weiterverfolgt.

= Grundsatzlich zeigte sich bei allen untersuchten Ansétzen eines Tunnels Rosenberg,
dass trotz des Tunnels Rosenberg die verbleibenden Verkehrsmengen auf der Frieden-
talstrasse im Abschnitt zwischen Schlossberg und Spitalstrasse weiterhin so hoch sind,
dass keine massgebende Reduktion der Verkehrsflache mdglich ist.

Als mdglicher Ansatz zur Reduktion des Verkehrs im Abschnitt zwischen Schlossberg und
Spitalstrasse wurde ein Unterbruch der Spitalstrasse geprift. Dafur wurde die Spitalstrasse
im Verkehrsmodell an drei verschiedenen Orten unterbrochen und die Auswirkungen uber-
pruft (vgl. Anhang 3). Es zeigte sich, dass trotz eines Unterbruchs der Spitalstrasse die
Verkehrsmenge auf der Friedentalstrasse nicht auf ein Niveau sinkt, dass die Strasse den
Charakter einer Quartierstrasse mit einer entsprechenden Gestaltung annehmen kann. Zu-
dem wirde ein Unterbruch der Spitalstrasse zu teilweise starkem Ausweichverkehr auf um-
liegende Quartierstrassen fuhren. Aus diesen Griinden wurde entschieden, diesen Ansatz
nicht weiter zu verfolgen.



vif LU, ZMB Phase 2 VT Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht
SR pon |

3.3

In der weiteren Projektentwicklung wurden die Varianten mit einem durchgehenden Tunnel
aufgrund der baulichen Machbarkeit (Tunnelltftung) bzw. der daraus entstehenden hohen
Kosten vorlaufig zuriickgestellt (vgl. [5]). Weitere Abklarungen fir einen definitiven Ent-
scheid wurden bei der Weiterbearbeitung dieser Variante getroffen.

Von den urspriinglich finf Anséatzen blieben somit die folgenden beiden Ansatze bestehen:

= Tunnel Rosenberg Tagbau

= Tunnel Rosenberg bergmannisch

Aufgrund der Erkenntnisse aus den Abklarungen zur bautechnischen Machbarkeit wurde
entschieden, nur die Variante Tunnel Rosenberg Tagbau in der folgende Phase 3 weiter zu
beriicksichtigen. Die Variante mit einem bergméannischen Tunnel weist u. a. aufgrund der
teilweise geringen Uberdeckung (mehrere Gebaude miissten weichen) und der anspruchs-
vollen Geometrie im Bereich Schlossberg Nachteile auf (vgl. [5]).

Bei der weiterverfolgten Variante Tunnel Rosenberg Tagbau werden noch verschiedene
Untervarianten fiir den Anschluss im Bereich Schlossberg beriicksichtigt. Sowohl aus ver-
kehrstechnischer als auch aus baulicher Sicht kann keine Variante definitiv ausgeschlossen
werden und die Unterschiede bei der Beurteilung in der Phase 3 sind sehr gering, so dass
diese momentan nicht bertcksichtigt werden. Ein definitiver Variantenentscheid wirde erst
bei einer allfalligen Weiterbearbeitung nach der ZMB erfolgen.

Weiterentwicklung Varianten Spange Nord lang

Aufgrund der baulichen Abklarungen fiir einen moglichen Anschluss der Spange Nord lang
im Bereich der Friedentalstrasse im Abschnitt Schlossberg bis Sedel (vgl. [5]) wurde fir
folgende zwei Varianten die verkehrstechnische Machbarkeit grob geprift:

= Spange Nord lang indirekt mit Anschluss Verkehrshaus und Sedelstrasse

= Spange Nord lang direkt mit Anschluss Verkehrshaus und Friedentalstrasse nach Kno-
ten Friedental-/Sedelstrasse (direkte Weiterfihrung in Tunnel Friedental)

Fur beide Varianten wurden die Anforderungen fiir die Anschlussknoten fur die weitere Pro-
jektausarbeitung festgelegt (vgl. Anhang 4).

Die verkehrstechnischen Abklarungen zeigten, dass mit der direkten Fihrung der Spange
Nord lang zum Tunnel Friedental und somit zum Anschluss Lochhof bewirkt, dass der An-
schluss Lochhof vollstéandig ausgelastet ist. Bei der Variante indirekt, ist diese Wirkung deut-
lich geringer. Die Variante indirekt weist zudem bei der Etappierbarkeit sowie bei der Spita-
lerschliessung Vorteile auf. Aus diesen Griinden wurde von der Projektleitung entschieden,
vorlaufig die Variante indirekt weiterzubearbeiten.
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3.4

Weiterentwicklung Varianten ohne OV-Massnahmen

Die OV-Massnahmen wurden fiir den Zustand des Gesamtsystem Bypass Luzern, das
heisst mit der kompletten Spange Nord ausgearbeitet. Die damit verbundenen Verkehrsver-
lagerungen kénnen nur unter Inkaufnahme von deutlichen Reisezeitverlangerungen fir den
MIV im Netz verarbeitet werden.

Die ersten Abklarungen der verkehrstechnischen Machbarkeit zeigten, dass die Verkehrs-
verlagerungen durch die OV-Massnahmen je nach Variante und den entsprechenden Ver-
anderungen gegeniiber dem urspriinglichen Gesamtsystem Bypass Luzern zu hohen Uber-
lastungen an gewissen Knoten, insbesondere beim Kreisel Kreuzstutz, fihren. Aus der
ZMB-Phase 1 ist zudem bekannt, dass die OV-Massnahmen je nach Variante zu teilweise
grossen Reisezeitverlangerungen filhren. Basierend auf diesen beiden Erkenntnissen,
stellte sich die grundsatzliche Frage, ob die OV-Massnahmen tatséchlich bei allen Varianten
als Variantenbestandteil berticksichtigt werden sollten.

Waéhrend der Bearbeitung der ZMB-Phase 2 wurde deshalb durch die Projektleitung ent-
schieden, dass die Variante Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebriicke und die Variante Tun-
nel Rosenberg fiir den Zustand ohne OV-Massnahmen berechnet werden.

Zur Vergleichbarkeit, insbesondere in der Phase 3, wurde auch die Variante VP optimiert Mit
Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen berechnet.

Bei der Variante Spange Nord lang wurden die OV-Massnahmen jedoch beriicksichtigt, da
mit dem neuen Tunnel eine Verkehrsentlastung im Zentrum erzeugt werden soll, welche
insbesondere zur Umsetzung der OV-Massnahmen genutzt werden soll.
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Detailprifung verkehrstechnische Machbarkeit

Varianten fur die Detailprifung

Basierend auf den Resultaten der ZMB-Phase 1 sowie den Erkenntnissen aus den ersten
verkehrstechnischen und baulichen Abklarungen in der Phase 2 wurde die Detailpriifung
der verkehrstechnischen Machbarkeit schlussendlich fiir folgende Varianten durchgefihrt:

Referenzzustand
Referenzzustand mit zuséatzlichen Massnahmen («Variante Basisausbau»)
Variante 0+ (Umsetzung OV-Massnahmen)

Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VP optimiert mit Fluhmuihlebriicke (inkl.
OV-Massnahmen)

Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert 0hne Fluhmuhlebricke (inkl.
OV-Massnahmen)

Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert mit Fluhmiihlebriicke ohne
OV-Massnahmen

Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, mit Tunnel Rosenberg Tagbau ohne
OV-Massnahmen

Variante Spange Nord lang

Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke ohne OV-Massnahmen?

Zu bertcksichtigen ist, dass in einem ersten Schritt nur die Spange Nord kurz mit Anschluss
an Schlossberg, VPoptimiert 0hne Fluhmihlebriicke berechnet wurde. Die Unterschiede zwi-
schen der Variante mit und ohne Fluhmihlebriicke kénnen grob auch auf die weiteren Va-
rianten Ubertragen werden und entsprechend bei den Beurteilungen in der ZMB-Phase 3
berlicksichtigt werden. Falls sich bei der Bearbeitung der Phase 3 zeigen sollte, dass das
Weglassen der Fluhmihlebriicke zweckmassig ist, werden allenfalls noch detaillierte Be-
rechnungen fir weitere Massnahmen durchgefihrt

Die Resultate der Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit sind in den folgenden Ka-
piteln 4.2 bis 4.10 zusammengestellt. Die zugehdrigen Verkehrsgrundlagen sind in Anhang
5 angefigt. Die Leistungsfahigkeitsberechnungen der Knoten je Variante sind in der Beilage
zusammengestellt.

2

Die Berechnungen fiir die Variante Anschluss Lochhof und Fluhmiihlebriicke (inkl. OV-Massnahmen) liegen
zusétzlich vor, da der Entscheid fiir das Weglassen der OV-Massnahme erst wahrend der Bearbeitung der
Phase 2 erfolgte. Diese Berechnungen sind zur Vollstandigkeit im Anhang angefuhrt.
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Referenzzustand
Allgemeines

Im Referenzzustand 2040, welcher den Bypass Luzern und die Ausbauten auf der Auto-
bahn beinhaltet, ergeben sich gegeniliber dem heutigen Zustand teilweise gréssere Veran-
derungen der Verkehrsbelastungen. Durch die Verlagerung von Verkehr auf den Bypass
ergibt sich zusatzliche Kapazitat auf der Stadtautobahn, welche wiederum zu einer Verla-
gerung von Verkehr aus der Stadt auf die Stadtautobahn fiihrt. Dadurch ergeben sich auf
gewissen innerstadtischen Strecken freie Kapazitaten, welche dann wiederum zu einer Ver-
anderung der Verkehrsstrome im stadtischen Netz fihren. Unter anderem werden fir den
Bereich Baselstrasse und Hirschengraben oder fur die Spitalstrasse Verkehrszunahmen
prognostiziert. Damit der Nutzen des Bypasses und der Stadtautobahn zum Tragen kommt,
muss auch das untergeordnete Netz die veranderten Verkehrsstrome verarbeiten kdnnen.
Uberlastungen an den Anschlussknoten filhren dazu, dass die neue Infrastruktur nicht voll-
standig genutzt werden kann.

Nachfolgend sind die Resultate der Leistungsprifung fur die Autobahnanschlussknoten so-
wie massgebende Knoten im weiteren Netz aufgezeigt.

Autobahnanschlussknoten

Im Referenzzustand ergeben sich aufgrund der prognostizierten Verkehrszunahmen ge-
genlber dem Ist-Zustand sehr hohe Verkehrsbelastungen an den bestehenden Autobahn-
anschlissen Emmen-Sud, Luzern Zentrum und Kriens. Die nachfolgende Tabelle zeigt die
prognostizierten Verkehrsmengen sowie die damit vorhandenen Verkehrsqualitatsstufen
bzw. Knoten-Auslastungen in der Abendspitzenstunde an den massgebenden Knoten der
Anschliisse (Lage der Knoten siehe Anhang 1, Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung
aller Autobahnanschlussknoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.® | Knoten Verkef;lrjsvrvnEe/r;g]]e ASP VQsS Auslastung

22 Emmen Sud Sedel West 3'227 D 80 %

30 Geissmattbriicke Sud 2'222 E 94 %*

31 Basel-/Gltschstr. 2’553 F 101 %*

32 Kasernenplatz 3'102 B 93 %*

42 Grosshof 1 2’911 E 93 %

45 Grosshof 2 2'026 E 96 %°
Tabelle 1: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschliisse Referenzzustand

3 vgl. Ubersicht in Anhang 1

Aufgrund der hohen Auslastungen der Einzelknoten und der geringen Absténde zwischen den Knoten besteht
die Gefahr, dass sich Strdme gegenseitig behindern und das gesamte Knotensystem uberstaut wird. Es ist
eine Koordination der Knoten erforderlich, welche die tatsachliche Leistungsfahigkeit der Einzelknoten redu-
ziert (Koordinationsverlust). Eine solcher Koordinationsabzug ist in der vorliegenden Leistungsberechnung
noch nicht enthalten, kann aber erfahrungsgemass bis zu 5 — 10% der Leistungsfahigkeit ausmachen. Detail-
lierte Aussagen sind aber erst in spateren Projektstufen mdglich. Das Gesamtsystem wird aus diesem Grund
als nicht leistungsfahig beurteilt, obwohl die maximale Knotenauslastung mit 101 % noch in einem Bereich
liegt, welcher an anderen Einzelknoten akzeptiert wird (< 105%).

Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Am Autobahnanschluss Emmen-Sid kénnen die hohen Verkehrsmengen des Referenzzu-
standes mit den geplanten Knotenausbauten verarbeitet werden. Am massgebenden Kno-
ten (Knoten 22) wird in der Abendspitze eine Verkehrsqualitatsstufe D erreicht.

Die Knoten im Bereich des Autobahnanschlusses Luzern Zentrum sind sehr stark ausge-
lastet bzw. Uberlastet (Knoten 30, 31 und 32). Dies fiihrt zu Rickstausituationen, welche
einerseits Behinderungen fiir den MIV ergeben und andererseits zu Verlustzeiten fir die
Busse fuhren, da diese in den Zufahrtsbereichen im Stau stehen. Zudem kdnnen die heute
bestehenden OV-Bevorzugungen in den Spitzenzeiten nur noch teilweise umgesetzt wer-
den, um Uberstauungssituationen des gesamten Knotensystems sowie Riickstausituatio-
nen auf die Autobahn zu verhindern. Das Knotensystem Anschluss Zentrum wird als nicht
leistungsfahig beurteilt.*

Es zeigt sich zudem, dass im Referenzzustand in der Autobahneinfahrt beim Anschluss
Zentrum nicht der gesamte Verkehr verarbeitet werden kann. In der Einfahrt findet eine
Verflechtung des Verkehrs vom Hirschengraben und von der Rampe von der Geissmattbru-
cke statt, bei welcher es mit den hohen Verkehrsmengen des Referenzzustandes zu einer
Uberlastung kommt (vgl. Abbildung 11)6. Im Verflechtungsbereich entsteht ein Riickstau,
welcher teilweise Auswirkungen auf das untergeordnete Netz hat.

Situation Referenzzustand Ist-Zustand (2017) VP gptimiert
von Geissmatt-
strasse 500 Fz/h 350 Fz/h 440 Fz/h
Rampe von J 950 Fz/h J 770 Fz/h J 720 Fz/h J

Geissmattbriicke
—

-—— - -—
,f/b,;N A \ ") 4s0Fzn \ Y 420 Fzn \ ") 280 Fzm
i "
%%,y 40, von Gitsch- 1090 Fz/h 970 Fz/h 1130 F2/h

7,
g,.e % strasse
S

Abbildung 11: Verkehrsmengen Verflechtung in der Einfahrt beim Anschluss Zentrum Referenzzustand, Ist-
Zustand und Zustand VP gptimiert

Im Bereich des Autobahnanschlusses Kriens sind die beiden Knoten Grosshof 1
(Luzerner-/Eichwilstrasse) und Grosshof 2 (Arsenal-/Eichwilstrasse) am starksten ausge-
lastet. Beim Knoten Grosshof 1 kann in der Abendspitze Aufgrund der Gefahr von Riickstau
auf die Autobahn die OV-Bevorzugung auf der Luzernerstrasse nur noch teilweise umge-
setzt werden. Da in diesem Abschnitt keine Busspuren vorhanden sind, entstehen fur die
Busse entsprechende Verlustzeiten. Der Knoten Grosshof 2 ist in der Abendspitze vollstan-
dig ausgelastet und es ergeben sich entsprechende Auswirkungen fiir den OV. Jedoch weist
diese Achse fir den OV eine etwas geringere Bedeutung auf und es sind bereits Massnah-
men zur Optimierung angedacht, so dass der Knoten fir die Funktionalitdt des Autobahn-
anschlusses nicht bericksichtigt wird.

6 Grundséatzlich wird von einer Fahrstreifenséttigung von 1'800 PWE/h ausgegangen. In hochbelasteten Ab-

schnitten kann diese Séattigung noch weiter ansteigen, wobei eine grosse Storungsanfalligkeit vorliegt. Ver-
kehrsmengen grdsser 2'000 PWE/h kdnnen jedoch nicht verarbeitet werden.
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4.2.3 Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die Priifung der verkehrstechnischen Machbarkeit zeigt auf, dass im Referenzzustand ent-
lang der Baselstrasse sehr grosse Verkehrsmengen vorhanden sind. Als Vergleich zeigt die
folgende Tabelle die Verkehrsmengen im Ist-Zustand und im Zustand der Variante VP optimiert.

Ist-Zustand VPopt. Referenzzustand
Kn.- Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge | Verkehrsmenge
Nr. ASP ASP ASP VQs Auslastung
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]
33 Kreisel Kreuzstutz 2’266 2'116 2’620 F 111 %
Tabelle 2: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Kreisel Kreuzstutz Referenzzustand

Die Verkehrszunahmen fuhren zu einer stark ungentgenden Leistungsfahigkeit des Krei-
sels Kreuzstutz mit hohen Verlustzeiten fir den MIV und den OV, welcher auf den Zufahr-
ten nur sehr gering bevorzugt werden kann. Zudem ergeben sich im Abschnitt vom Kreisel
Kreuzstutz bis zum Kasernenplatz Verlustzeiten fir die Busse aufgrund der hohen Ver-
kehrsmengen auf der Strecke (Behinderungen von abbiegenden Fahrzeugen, Fussgéanger-
guerungen etc.).

Mit den prognostizierten Verkehrszunahmen ergeben sich ohne Ausbhaumassnahmen auch
entlang der Friedentalstrasse bis zum Knotensystem Schlossberg hohe Auslastungen
bzw. Uberlastungen (vgl. folgende Tabelle).

Ist-Zustand VPopt. Referenzzustand
Kn.- Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge | Verkehrsmenge
Nr. ASP ASP ASP VQS | Auslastung
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]

2 Schlossberg Nord 1°981 2'383 2'095 D 89 %

3 Schlossberg Stid 1'458 2'063 1'405 -7 -7

4 Kreisel Rosenberg 1'747 2'868 1'894 C 85 %

5 | Spital/ Frieden- 2145 3419 2294 F 8
talstrasse

g | Sedel-/Frieden- 1469 2783 1'839 B 60 %
talstrasse

Tabelle 3: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg

Referenzzustand mit bestehender Infrastruktur

Ohne Massnahmen am Knoten Spital-/Friedentalstrasse ergeben sich entlang der Frieden-
tal- und der Spitalstrasse sehr grosse Verkehrsbehinderungen (inkl. Verlustzeiten fur die
Busse).

Am Knotensystem Schlossberg / Rosenberg sind die Auslastungen hoch. Zuséatzlich nimmt
die Leistungsfahigkeit aufgrund der erforderlichen Koordination der LSA ab. Um einen ge-
regelten Busbetrieb sicherstellen zu kdnnen, sind auch an diesen Knoten Massnahmen er-
forderlich.

7 Keine Berechnung, Abnahme gegentber Ist-Zustand

8 Uberlastung zu gross, keine zweckméssige Aussage tber Auslastung moglich
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Fazit

Die Priifung der verkehrstechnischen Machbarkeit des Referenzzustandes zeigt, dass die
Funktionalitat des Autobahnanschlussknotens Luzern Zentrum nicht gegeben ist (Uberlas-
tung Knoten Basel-/Gitschstrasse). Zudem kann in der Autobahneinfahrt Luzern Zentrum
nicht der gesamte Verkehr verarbeitet werden. Mit anderen Worten stellt also der Referenz-
zustand keine eigenstandige Losung oder Ruckfallebene dar, falls sich keine andere Vari-
ante als zweckmassig erweisen wirde.

Da auch die Variante 0+ keine funktionsfahige Losung darstellt (vgl. Kapitel 4.4), wurde
entschiedenen, die Variante Basisausbau zu erarbeiten. Diese Variante basiert auf dem
Referenzzustand und beinhaltet punktuelle Massnahmen, um ein funktionsfahigen Zustand
herzustellen, welcher in der ZMB-Phase 3 als Vergleichszustand dienen kann (vgl. folgen-
des Kapitel).



4.3
4.3.1

4.3.2

vif LU, ZMB Phase 2 VT Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht

Referenzzustand mit Basisausbau
Allgemeines

Die Variante Basisausbau basiert auf dem Referenzzustand und beinhaltet Massnahmen,
mit welchen die Funktionalitat des Verkehrsnetzes hergestellt wird. Sie umfasst Massnah-
men in den folgenden Bereichen:

= Autobahnanschluss Luzern Zentrum (Anschlussknoten und Einfahrt)
= Knoten Kreuzstutz

m  Knotensystem Schlossberg/Rosenberg und Friedentalstrasse

In Anhang 7 sind die untersuchten Ansatze und die dazugehdérigen verkehrstechnischen
Abklarungen fir die einzelnen Bereiche aufgezeigt. Basierend darauf wurden folgende
Massnahmen fir den Basisausbau festgelegt und die bauliche Machbarkeit gepruft.

= Der Linksabbieger von der Baselstrasse in die Gutschstrasse wird aufgehoben, statt-
dessen werden diese Fahrzeuge bis zum Kasernenplatz gefuhrt und es wird ein neuer
Linksabbieger erstellt, welcher entweder in die Autobahneinfahrt oder zur Rampe Rich-
tung Geissmattstrasse fuhrt. Der Linksabbieger in die Gibraltarstrasse wird aufgehoben.
Die bestehende Busspur in der Baselstrasse stadteinwarts wird aufgehoben und die
Busbevorzugung erfolgt am Knoten Basel-/Gltschstrasse Uber den MIV-Rechtsabbie-
gefahrstreifen.

= Die Autobahneinfahrt vom Hirschengraben wird soweit wie moglich zweistreifig gefihrt,
so dass eine Rampenbewirtschaftung méglich ist. Beim Kasernenplatz kann zuséatzlich
auch auf dem rechten Fahrstreifen geradeaus Richtung Autobahn gefahren werden.

= Der Knoten Kreuzstutz wird zu einem LSA-Knoten ausgebaut.

= Ausbau Knotensystem Schlossberg/Rosenberg: Es werden beide Anséatze Einbahnsys-
tem Schlossberg — Rosenberg analog VPoptimiert Und teilweises Einbahnsystem basie-
rend auf dem Vorprojekt 2009 [7] weiterverfolgt.

= Ausbau Knoten Spital-/Friedentalstrasse: LSA-gesteuert, gegeniiber dem VPoptimiert wird
die westliche Zufahrt auf einen Fahrstreifen reduziert (kombiniert geradeaus/rechts).

Zu bericksichtigen gilt, dass die Massnahmen des Basisausbaus unabhangig vom Bypass
Luzern sind. Das heisst, die Massnahmen sind auch ohne die Umsetzung des Bypasses
erforderlich, um ein funktionsfahiges Verkehrsnetz mit einem stabilen Busbetrieb sicherstel-
len zu kénnen (vgl. Anhang 8).

Autobahnanschlussknoten

Mit den oben aufgezeigten Massnahmen ergeben sich beim Basisausbau gegeniiber dem
Referenzzustand nur Verdnderungen beim Autobahnanschluss Luzern Zentrum. Die Leis-
tungsfahigkeitsiiberprifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt folgende
Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschlussknoten
siehe Anhang 6).
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Knoten-Nr.° | Knoten Verkeh[rpsvr\llﬁglr;]g]]e ASP VQS Auslastung
22 Emmen Sud Sedel West 3227 D 80 %
30 Geissmattbrucke Sud 2°098 D 76 %
31 Basel-/Glitschstr. 2494 D 94 %
32 Kasernenplatz 3’450 D 92 %
42 Grosshof 1 2’91 E 93 %
45 Grosshof 2 2'026 E 96 %°
Tabelle 4: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschliisse Referenzzustand mit

Basisausbau

Am Autobahnanschluss Emmen-Sud kénnen die hohen Verkehrsmengen des Referenzzu-
standes mit den geplanten Knotenausbauten verarbeitet werden. Am massgebenden Kno-
ten (Knoten 22) wird in der Abendspitze eine Verkehrsqualitatsstufe D erreicht.

Mit den Massnahmen des Basisausbaus im Bereich des Anschlusses Luzern Zentrum er-
geben sich ausgeglichene Knotenauslastungen und die Gesamtleistungsfahigkeit des Kno-
tensystems verbessert sich, so dass die Funktionalitat sichergestellt ist.

Der Knoten Kasernenplatz wird aufgrund des zusatzlichen Linksabbiegers jedoch grosser,
was fur die Verkehrssicherheit sowie fur die Fussgangerfihrung negative Auswirkungen
hat. Zudem ist das Linksabbiegen von der Baselstrasse in die Gibraltarstrasse nicht mehr
maglich. Fur diese Beziehung (sehr kleine Verkehrsmenge) ergeben sich grossere Umweg-
fahrten.

Mit einer Rampenbewirtschaftung in der Einfahrt Zentrum und der Schaffung von Stauraum
im Bereich der Einfahrt (2 Fahrstreifen mit ca. 200 m ergibt Stauraum fiir ca. 45 Fahrzeuge)
kann die Situation der Uberlasteten Einfahrt leicht entscharft werden. Es bleibt jedoch ein
Leistungsdefizit bestehen, welches teilweise Auswirkungen auf das untergeordnete Ver-
kehrsnetz hat.

Durch den Basisausbau ergeben sich im Bereich des Autobahnanschlusses Kriens keine
Veranderungen gegeniber dem Referenzzustand. Die beiden Knoten Grosshof 1 (Luzer-
ner-/Eichwilstrasse) und Grosshof 2 (Arsenal-/Eichwilstrasse) sind sehr stark ausgelastet.
Beim Knoten Grosshof 1 kann in der Abendspitze Aufgrund der Gefahr von Rickstau auf
die Autobahn die OV-Bevorzugung auf der Luzernerstrasse nur noch teilweise umgesetzt
werden. Da in diesem Abschnitt keine Busspuren vorhanden sind, entstehen fir die Busse
entsprechende Verlustzeiten. Der Knoten Grosshof 2 ist in der Abendspitze vollstandig aus-
gelastet und es ergeben sich entsprechende Auswirkungen fir den OV. Jedoch weist diese
Achse fiir den OV eine etwas geringere Bedeutung auf und es sind bereits Massnahmen
zur Optimierung angedacht, so dass Auswirkungen auf die Autobahn vermieden werden
kénnen und der Knoten fir die Funktionalitdt des Autobahnanschlusses nicht zu beriick-
sichtigen ist.

9 vgl. Ubersicht in Anhang 1

10 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschliisse nicht zu beriicksichtigen ist.
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Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Mit dem Umbau zu einem LSA-Knoten mit den entsprechenden Ausbaumassnahmen in den
Zufahrten kann beim Knoten Kreuzstutz die gesamte Verkehrsmenge verarbeitet werden,
jedoch ist der Knoten vollstandig ausgelastet und die Staurdume in der Spitalstrasse sind
nicht genugend lang. Mit der zusatzlichen Busspur in der Spitalstrasse konnen Behinderun-
gen der Busse aber vermieden bzw. reduziert werden.

Verkehrsmenge ASP
Kn.-Nr. Knoten [PWE/h] VQS Auslastung
33 LSA Kreuzstutz 2’620 F 98 %
Tabelle 5: Beurteilung Leistungsfahigkeit LSA Kreuzstutz Referenzzustand mit Basisausbau

Zu berticksichtigen ist, dass mit dem Ausbau des Knotens Kreuzstutz geschitzte Gebaude
im unmittelbaren Umfeld des Knotens tangiert werden.

Die Knoten im Bereich Schlossberg/Rosenberg sowie der Knoten Spital-/Frieden-
talstrasse werden ausgebaut. Mit den vorgesehenen Ausbaumassnahmen ergeben sich
folgende Knotenbeurteilungen.

Kn.-Nr. Knoten Verkel;g\s,vrrgg]ge ASP VQS Auslastung

2 Schlossberg Nord*! 2'095 B 72%

3 Schlossberg Sud 1'740 -12 -12

4 Kreisel Rosenberg 2'236 A 58 %

5 Spital-/ Friedentalstrasse 2'294 C 75 %

6 Sedel-/Friedentalstrasse 1'839 B 60 %
Tabelle 6: Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg Referenzzustand mit

Basisausbau

Fazit

Mit den Massnahmen des Basisausbaus kann die Funktionalitat des untergeordneten Ver-
kehrsnetzes fur den Referenzzustand gewahrleistet werden. Die Einfahrt Luzern Zentrum
bleibt weiterhin Uberlastet, wobei die Situation mit den vorgesehenen Massnahmen (Ram-
penbewirtschaftung, Erstellung Stauraum) verbessert werden kann. Der Knoten Kreuzstutz
bleibt trotz des Ausbaus und der LSA-Steuerung vollstandig ausgelastet. Insgesamt ist das
Verkehrsnetz im Bereich Anschluss Luzern Zentrum bis Knoten Kreuzstutz vollstéandig aus-
gelastet. Zusétzlicher Verkehr kann nicht verarbeitet werden, so dass die Umsetzung der
06V-Massnahmen mit dem Basisausbau nicht mdglich ist (vgl. Anhang 9).

Entlang der Friedentalstrasse bis zum Schlossberg kann mit den Ausbaumassnahmen eine
deutliche Verbesserung erreicht werden, welche insbesondere den Busbetrieb starkt.

1 Fur LF-Berechnung wurde Zustand Teileinbahnsystem nach VP 2009 beriicksichtigt.
12 Keine Berechnung, Referenzzustand weist Abnahme gegentber Ist-Zustand auf (vgl. Kapitel4.2.3)
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Variante 0+ (Umsetzung OV-Massnahmen)

Allgemeines

Fur die Variante 0+ wurden die Kapazitatsreduktionen im MIV durch die Umwandlung von
MIV-Fahrstreifen in Busspuren entlang der 6V-Achse von Kriens Kupferhammer bis Lu-
zernerhof gem. dem Vorprojekt Spange Nord [3] berlicksichtigt. Die Kapazitatsreduktion
fuhrt zu Verkehrsumlagerungen auf alternative Achsen — einerseits auf die Autobahnen und
entsprechend zu den Autobahnanschlussknoten, aber andererseits auch auf die Basel-
strasse, die Spitalstrasse, die Friedentalstrasse, auf den Hirschengraben und auf Quar-
tierstrassen (vgl. nachfolgende Abbildung).

Abbildung 12: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante 0+ im Vergleich zum Referenzzustand
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Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitstuberpriifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.2® | Knoten VerkerErPs\;\llﬁglr;g]]e ASP VvQs Auslastung

22 Emmen Sud Sedel West 3'367 D 81 %

30 Geissmattbriicke Sud 2'396 F 100 %

31 Basel-/Glitschstr. 2'664 F 108 %

42 Grosshof 1 2’854 E 94 %

45 Grosshof 2 2’259 F 115 %
Tabelle 7: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Autobahnanschliisse Variante 0+

Durch die Verkehrsverlagerungen ergeben sich an den drei Autobahnanschlissen Emmen-
Sud, Luzern Zentrum und Kriens gegentber dem Referenzzustand Verkehrszunahmen.

Die bereits bestehenden Uberlastungen beim Anschlussknoten Luzern Zentrum verschar-
fen sich durch die Verkehrszunahmen nochmals deutlich. Somit nehmen die Riuckstausitu-
ationen und die Behinderungen des Busbetriebes stark zu und ein Rickstau bis auf die
Autobahn ist schwer zu verhindern. Zudem besteht die Gefahr, dass das gesamte Knoten-
system im Bereich des Anschlusses Uberstaut und somit der Verkehrsfluss Uber langere
Zeit zum Erliegen kommt.

Beim Anschluss Emmen-Sid kénnen die Verkehrsmengen weiterhin verarbeitet werden.

Beim Anschluss Kriens ergeben sich durch die reduzierte Leistungsfahigkeit fur den MIV
entlang der OV-Achse Verkehrsverlagerungen, welche zu einer Uberlastung am Knoten
Grosshof 2 fuhren. Fir den Knoten sind jedoch bereits Massnahmen zur Optimierung an-
gedacht, welche die Auswirkungen insbesondere fiir den OV reduzieren und Auswirkungen
auf die Autobahn minimieren, so dass der Knoten fir die Funktionalitdt des Autobahnan-
schlusses nicht zu bertcksichtigen ist. Fur den MIV werden sich jedoch Wartezeiten erge-
ben. Die im Referenzzustand bestehende hohe Auslastung am Knoten Grosshof 1 bleibt
bestehen, so dass die OV-Bevorzugung auf dieser wichtigen OV-Achse nur teilweise auf-
rechterhalten werden kann.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Entlang der OV-Achse Obergrundstrasse — Pilatusstrasse — Seebriicke — Schweizer-
hofquai — Zurichstrasse ergeben sich mit den Leistungsreduktionen durch die Spurreduk-
tionen fur den MIV die gewiinschten Reduktionen der Verkehrsbelastungen. Jedoch fallen
diese ohne gleichzeitige Umsetzung der Spange Nord gegeniber der urspriinglich ange-
strebten Wirkung etwas tiefer aus. Beim Knoten Eichhof fuhrt dies dazu, dass die

13 vgl. Ubersicht in Anhang 1

14 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Knotenleistungsfahigkeit kritisch wird und die OV-Bevorzugung nicht in vollem Umfang um-
gesetzt werden kann.

Durch die Verkehrsverlagerung durch die OV-Massnahmen ergeben sich entlang der Spi-
talstrasse sowie der Baselstrasse grosse Verkehrszunahmen. Als Vergleich zeigt die fol-
gende Tabelle die Verkehrsmengen am Kreisel Kreuzstutz im Ist-Zustand und im Zustand
der Variante VPoptimiert. Durch die héheren Verkehrsmengen ergibt sich eine sehr grosse
Uberlastung (vgl. folgende Tabelle). Es entstehen lange Riickstaus und damit verbunden
grosse Verlustzeiten fur die Busse, da die Busbevorzugung in diesem Bereich nur sehr ge-
ring moglich ist.

Ist-Zustand VPopt. Variante 0+
Kn.- Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge | Verkehrsmenge
Nr. ASP ASP ASP VQSs Auslastung
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]
33 Kreisel Kreuzstutz 2’266 2'116 2’733 F 124 %
Tabelle 8: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Kreisel Kreuzstutz Variante 0+

Durch die OV-Massnahmen ergeben sich Verlagerungen des Verkehrs auf die Achse Frie-
dentalstrasse bis zum Schlossberg, der Verkehr Richtung Zurichstrasse nimmt dagegen
ab. Die Knoten entlang der Friedentalstrasse bis zum Schlossberg weisen folgende Ver-
kehrsmengen und Verkehrsqualitatsstufen auf.

Ist-Zustand VPopt. Variante 0+
Kn.- Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge | Verkehrsmenge
Nr. ASP ASP ASP VQS | Auslastung
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]

2 Schlossberg Nord 1°981 2'383 1'996 D 86 %

3 Schlossberg Sud 1'458 2'063 1'249 -15 -15

4 Kreisel Rosenberg 1'747 2'868 2'232 F 102 %

5 Spital-/ Frieden- 2145 3419 2'675 F _16
talstrasse

g | Sedel-/Frieden- 1469 2783 2142 c 78 %
talstrasse

Tabelle 9: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg

Variante 0+ mit bestehender Infrastruktur

Die Uberlastung am Knoten Spital-/Friedentalstrasse verscharft sich bei der Variante 0+
durch die Verkehrsverlagerungen auf die Friedentalstrasse und die Spitalstrasse gegeniber
dem Referenzzustand deutlich. Zudem entsteht eine Uberlastung beim Kreisel Rosenberg.
Um eine funktionierende Verkehrsinfrastruktur und insbesondere den Busbetrieb sicherstel-
len zu koénnen, ist ein Ausbau der kompletten Achse erforderlich.

15 Keine Berechnung, Abnahme gegeniber Ist-Zustand
16 Uberlastung zu gross, keine zweckmassige Aussage iiber Auslastung maoglich
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4.4.4 Sensitivitatsprifung Variante 0+

Fur die ZMB-Phasen 2 und 3 wurde festgelegt, dass fir alle Varianten mit einer einheitlichen
Verkehrsnachfrage gerechnet werden soll. Als ZMB-Nachfrage wurde die Nachfrage des
Referenzzustandes festgelegt. Fur die Variante 0+ wird somit die Nachfrage leicht Uber-
schatzt, da die reduzierte Leistungsfahigkeit im Netz in der Realitat zu einer leichten Re-
duktion der Nachfrage fuhren wird. Zur Prifung der Stabilitdt der oben beschriebenen Re-
sultate wurden fir die Variante 0+ zusatzlich Auswertungen mit der reduzierten Nachfrage
durchgefuhrt.

Es zeigt sich, dass die Belastungen auf den tberlasteten Abschnitten im Bereich Anschluss
Zentrum, Baselstrasse und Friedentalstrasse gegeniiber der Variante 0+ mit der Nachfrage
aus dem Referenzzustand (vgl. Kapitel 4.4.3) um ca. 5 bis 8 % tiefer liegen. Die nachfol-
gende Tabelle liefert einen Uberblick zu den veranderten Knotenauslastungen bei den Au-
tobahnanschlussknoten.

Knoten-Nr.Y” | Knoten Verkek;lrjsVrVnEe/r;g]]e ASP vVQs Auslastung
22 Emmen Sud Sedel West 3'337 D 81 %
30 Geissmattbriicke Std 2'259 F 102 %
31 Basel-/Gitschstr. 2'516 E 91 %
42 Grosshof 1 2907 E 95 %
45 Grosshof 2 2’211 F 114 %

Tabelle 10: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschliisse Variante 0+ (redu-
zierte Nachfrage)

Die Uberlastungssituation beim Anschluss Luzern Zentrum ist mit den tieferen Belastun-
gen geringer, es bleibt jedoch die Verkehrsqualitatsstufe F bestehen (durch veranderte Be-
lastung anderer Knoten massgebend). Die Belastungen beim Anschluss Kriens verandern
sich kaum, so dass die Uberlastungssituation gleichbleibt.

Die Knotenbelastung beim Kreisel Kreuzstutz reduziert sich leicht (2'640 statt 2'733
PWE/h). Die Verkehrsmenge auf dem massgebenden Strom bleibt jedoch unverandert, so
dass die Auslastung bei 124 % bleibt.

Die Entlastung entlang der Friedentalstrasse entscharft die Problematik der Uberlasteten
Knoten im Bereich Schlossberg und Friedental-/Spitalstrasse kaum (vgl. nachfolgende Ta-
belle, beispielhaft Kreisel Rosenberg und Knoten Spital-/Friedentalstrasse).

7 vgl. Ubersicht in Anhang 1
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Ist-Zustand Variante 0+ Variante O+ (redu-
zierte Nachfrage)
Knoten-Nr. | Knoten Verkehrsmenge Verkehrsmenge Verkehrsmenge
ASP ASP ASP
[PWE/] [PWE/] [PWE/h]
4 Kreisel Rosenberg 1747 2'232 2°069
5 Spital-/ Friedentalstrasse 2'145 2'675 2’511

Tabelle 11: Vergleich Verkehrsmengen Variant 0+ (2040, reduzierte Nachfrage) am Knoten Rosenberg und
Spital-/Friedentalstrasse mit Ist-Zustand und Variante 0+

Insgesamt ergeben sich mit der tieferen Nachfrage auch spiirbare Belastungsreduktionen
an den massgebenden Knoten im betrachteten Netz. Diese Abnahmen wirden zwar die
Uberlastungssituationen teilweise leicht entscharfen, fiilhren aber nicht zu akzeptablen Ver-
kehrsqualitatsstufen. Die negativen Auswirkungen fir den MIV auf dem untergeordneten
Netz und fiir den OV-Betrieb (Zunahme Verlustzeiten) bleiben bestehen.

Fazit

Die Auswertung der Variante 0+ zeigt auf, dass diese Variante nicht dazu beitragt, die
Problematik der ungeniigenden Funktionalitat des Verkehrsnetzes im Bereich Anschluss
Luzern Zentrum aus dem Referenzzustand zu beheben. Durch die Verkehrsverlagerung
verschlechtert sich die Verkehrsqualitéat am bereits kritischen Autobahnanschlussknoten Lu-
zern Zentrum.

Die Verkehrsverlagerungen auf dem Kantons- und Gemeindestrassennetz als Folge der
OV-Massnahmen konnen ohne Umsetzung der Spange Nord und des Anschlusses Lochhof
nur teilweise aufgenommen und verarbeitet werden. Beispielsweise sind die Spitalstrasse,
die Baselstrasse sowie das Knotensystem Schlossberg bereits im Referenzzustand voll-
standig ausgelastet. Mit der Variante 0+ entstehen Uberlastungen, welche insbesondere
den Busbetrieb in diesem Abschnitt massiv beeintrachtigen.

Um die verkehrstechnische Machbarkeit der Variante 0+ herzustellen, waren Ausbaumas-
snahmen an den Autobahnanschlussknoten Luzern Zentrum und Kriens sowie Massnah-
men beim Kreisel Kreuzstutz, entlang der Baselstrasse, beim Knotensystem Schlossberg
und beim Knoten Friedental-/Spitalstrasse notwendig. Alle diese Massnahmen lassen sich
im bestehenden Strassenraum nicht umsetzen und es waren grossere Eingriffe in die be-
stehende Siedlung notwendig. Gerade dies widerspricht aber der Stossrichtung der Vari-
ante 0+, welche mdglichst ohne zusétzliche Eingriffe in die bestehende Bausubstanz aus-
kommen sollte.

Die Weiterentwicklung der Variante 0+ hin zu einer funktionsfahigen Lésung ist mit den
Verkehrsmengen gemass Referenzzustand im Rahmen der ZMB nicht méglich. Auch eine
erganzende Betrachtung mit reduzierter Nachfrage fir die Variante 0+ &ndert nichts an die-
ser Einschatzung. Die Variante wird nicht weiterverfolgt.
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Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert Mit
Fluhmihlebricke (inkl. OV-Massnahmen)

Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitstberpriifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsféahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.!® | Knoten VerkerErPs\;\llﬁglr;g]]e ASP VQS Auslastung
20 Emmen Sud Sedel Ost 2'825 C 73 %
7 Lochhof Ost 3'107 C 71 %
8 Lochhof West 2'932 D 93 %
30 Geissmattbriicke Std 1'959 C 73 %
31 Basel-/Gitschstr. 1'836 C 74 %
32 Kasernenplatz 3'301 C 96 %™
42 Grosshof 1 2'859 E 92 %
45 Grosshof 2 2’160 F 106 %*

Tabelle 12: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschlisse Variante VP optimiert

Mit dem zusatzlichen Anschluss Lochhof ergibt sich beim Autobahnanschluss Emmen-Sid
eine Abnahme der Gesamtverkehrsmengen gegeniiber dem Referenzzustand. Die Knoten
weisen gentigende Leistungsfahigkeit auf.

Beim Anschluss Luzern-Zentrum nimmt die Gesamtverkehrsmenge an den beiden fir die
Funktionalitat des Autobahnanschlusses massgebenden Knoten Geissmattbriicke Sid
(Knoten 30) und Basel-/Gltschstrasse (Knoten 31) gegeniiber dem Referenzzustand eben-
falls deutlich ab und die Knoten weisen eine geniigende Leistungsfahigkeit auf. Der Knoten
Kasernenplatz (Knoten 32) weist eine hohe Auslastung auf, dies jedoch aufgrund der hohen
Belastung auf dem Hirschengraben stadtauswarts, welche fur die Funktionalitéat des Auto-
bahnanschlusses nicht massgebend ist. Auf dem untergeordneten Netz baut sich jedoch
Ruckstau auf, welcher zu Verlustzeiten beim Busbetrieb fihrt. Bei der Weiterbearbeitung
der Variante sind Massnahmen zur Verbesserung zu bertcksichtigen (z. B. Ausbau Einfahrt
Luzern Zentrum auf 2 Fahrstreifen von Hirschengraben gem. Basisvariante, vgl. Kapitel
4.3).

Die Knoten beim neuen Autobahnanschluss Lochhof sind geniigend leistungsfahig, wobei
der westliche Knoten stark ausgelastet ist.

Beim Autobahnanschluss Kriens ergeben sich insbesondere durch die OV-Massnahmen
grossere Veranderungen gegeniber dem Referenzzustand, so dass an einzelnen Knoten
grossere Abnahmen vorhanden sind, an anderen Knoten jedoch Zunahmen gegeniiber dem

8 vgl. Ubersicht in Anhang 1

19 Der Knoten Kasernenplatz ist fiir die Funktionsfahigkeit des Autobahnanschlusses nicht zu beriicksichtigen.
Die massgebenden Stréme sind auf dem untergeordneten Netz und beeintrachtigen den Ablauf auf der Auto-
bahn nicht.

20 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Referenzzustand entstehen. Aufgrund der Verkehrszunahmen ergibt sich beim Knoten
Grosshof 2 eine Auslastung von 106 %. Jedoch weist diese Achse fiir den OV eine etwas
geringere Bedeutung auf und es sind bereits Massnahmen zur Optimierung angedacht, so
dass Auswirkungen auf die Autobahn vermieden werden kénnen und der Knoten fir die
Funktionalitat des Autobahnanschlusses nicht zu berlicksichtigen ist. Bei der Weiterbear-
beitung des Projekts sind diese Massnahmen im Detail zu priifen und allenfalls Anpassun-
gen bei den OV-Massnahmen vorzunehmen, dass die negativen Auswirkungen an diesem
Knoten und in der Folge auf die umliegenden Knoten vermieden werden kénnen. Der Kno-
ten Grosshof 1 ist mit 92 % stark ausgelastet. Inshesondere aufgrund des Bedarfs der Ko-
ordination mit den benachbarten Knoten kann die OV-Bevorzugung am Knoten teilweise
nicht vollstandig umgesetzt werden.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Fur die Variante VPoptimiert liegen aus dem Vorprojekt fir den Abschnitt Anschluss Loch-
hof bis Schlossberg verkehrstechnische Analysen mittels VISSIM-Simulation vor. Diese
beruhen jedoch auf dem Verkehrsmodell 2015 / 2030. Deshalb wurden zur Prifung der
Auswirkung der Belastungsveranderung die Knoten mittels statischer Leistungsberechnung
far den Zustand 2040 gepruft.

Knoten-Nr. Knoten Verkel}rps;,t;/n:/r;g]]e ASP VQS Auslastung

2 Schlossberg Nord 2'383 C 84 %

3 Schlossberg Sud 2'063 C 88 %

4 Rosenberg 2'868 B 72 %

5 Spital-/ Friedentalstrasse 3'419 F 103 %

6 Sedel-/Friedentalstrasse 2'783 D 88 %
Tabelle 13: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg

Variante VP optimiert

Die statische Berechnung im Rahmen der ZMB-Phase 2 zeigt auf, dass der Knoten Spital-/
Friedentalstrasse im Zustand 2040 Uberlastet ist. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass durch
eine koordinierte Steuerung etwas mehr Verkehr verarbeitet werden kann und zusétzlich
Verkehr an vorgelagerten LSA-Knoten zuriickgehalten wird. Diese Effekte werden bei der
statischen Berechnung nicht beriicksichtigt. Bei der weiteren Projektbearbeitung sind die
genauen Steuerungen mit Hilfe der VISSIM-Simulation zu prifen.

Beim Kreisel Kreuzstutz liegen die Verkehrsmengen bei der Variante VP optimiert leicht unter
den Verkehrsmengen im Ist-Zustand. Damit ergibt sich eine Auslastung von 81 % und eine
Verkehrsqualitatsstufe C.21

Ist-Zustand VPopt.
Knoten-Nr. Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge
ASP ASP VQS Auslastung
[PWE/h] [PWE/h]
33 Kreisel Kreuzstutz 2’266 2'116 C 81 %
Tabelle 14: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféahigkeit Kreisel Kreuzstutz Variante VP optimiert

21 Siehe auch Anhang 12 bzgl. Auswirkungen von flankierenden Massnahmen entlang Fluhmiihlerain
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453 Fazit

Mit der Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an den Schlossberg und mit der
Fluhmuhlebriicke gem. VPoptimiert kann ein Zustand hergestellt werden, bei welchem die
Leistungsfahigkeit der massgebenden Knoten ausreichend ist und die Funktionalitat des
Verkehrsnetzes gegeben ist. Entlang der Achse Friedentalstrasse vom Knoten Schlossberg
bis zum Anschluss Lochhof sind die Belastungen hoch, so dass trotz der Knotenausbauten
die Leistungsféahigkeit teilweise vollstandig ausgeschopft wird.
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Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert 0hne
Fluhmihlebricke (inkl. OV-Massnahmen)

Allgemeines

Der Wegfall der Fluhmihlebriicke bei der Spange Nord kurz mit Anschluss an den
Schlossberg ohne Fluhmuhlebriicke fihrt in erster Linie zu einer Veranderung der Ver-
kehrsstréme entlang der Baselstrasse, Hauptstrasse und der Spitalstrasse. Auf der Basel-
strasse im Abschnitt Kreuzstutz bis Anschluss Zentrum ergibt sich gegentiber dem Zustand
mit der Fluhmuihlebriicke in der Abendspitze eine Zunahme von rund 600 Fz/h im Quer-
schnitt. Dagegen ergibt sich auf der Hauptstrasse ndrdlich des Anschlusses Lochhof eine
Abnahme von rund 300 Fz/h.

\s2, ) \\--,/ \f

T5 c—

Abbildung 13: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] mit der Spange Nord VPggyimienr durch Wegfall der
Fluhmuhlebriicke
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Aufgrund der hohen Verkehrsmenge entlang der Baselstrasse und Geissmattbriicke ist das
Knotensystem beim Anschluss Luzern Zentrum ohne Massnahmen lberlastet und die Funk-
tionsfahigkeit des Autobahnanschlusses ist nicht gegeben. Zur Herstellung der Funktionali-
tat werden die Massnahmen beim Anschluss Zentrum aus dem Basisausbau (vgl. Kapitel
4.3.1) bei dieser Variante ebenfalls als Bestandteil aufgenommen.

Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitsuberprifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.? | Knoten Verkeh“rjsvrvnEe/r;]g];e ASP VQsS Auslastung
22 Emmen Sud Sedel West 2'461 D 71 %

7 Lochhof Ost 2'260 -3 23

30 Geissmattbriicke Sud 1'989 C 74 %

31 Basel-/Gitschstr. 2'471 D 94 %

32 Kasernenplatz 3’426 B 86 %

42 Grosshof 1 2'875 E 93 %
45 Grosshof 2 2'204 F 108 %*

Tabelle 15: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschlisse Variante VP gptimien
ohne Fluhmihlebriicke

Der Wegfall der Fluhmuhlebriicke fihrt beim Anschluss Emmen-Sid gegeniuber der Vari-
ante VPoptimiert ZU geringen Verkehrszunahmen, welche an diesen Knoten zu keiner mass-
gebenden Veradnderung der Auslastung fihrt.

Auch beim Autobahnanschluss Kriens ergeben sich geringe Veranderungen. Beim Knoten
Grosshof 2 nehmen die Belastungen leicht zu. Jedoch ist der Knoten fir die Beurteilung der
Funktionalitat des Autobahnanschlusses nicht zu bertcksichtigten, da bereits Massnahmen
zur Optimierung angedacht sind und so die Auswirkungen auf die Autobahn vermieden wer-
den kénnen.

Grossere Veranderungen entstehen bei den Knoten beim Autobahnanschluss Luzern Zent-
rum. Insbesondere beim Knoten Basel-/Gltschstrasse (Knoten 31) ergibt sich eine gros-
sere Zunahme, welche nur mit den beriicksichtigten Ausbaumassnahmen am Knotensys-
tem (vgl. Kapitel 4.6.1) verarbeitet werden kann.

2 ygl. Ubersicht in Anhang 1
= Keine Berechnung, deutliche Abnahme gegeniiber VP gpimiert

2 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die oben bereits erwahnte Verkehrszunahme entlang der Baselstrasse und Spitalstrasse
durch den Wegfall der Fluhmuihlebricke fiihrt beim Kreisel Kreuzstutz zu einer Verkehrs-
zunahme, welche der Knoten nicht verarbeiten kann.

Verkehrsmenge ASP
Knoten-Nr. Knoten [PWE/h] VQSs Auslastung
33 Kreisel Kreuzstutz 2'489 F 102 %

Tabelle 16: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Kreuzstutz Variante VP opimiert ONE
Fluhmihlebriicke

Bei den Knoten entlang der Friedentalstrasse ergeben sich kaum Veréanderungen gegen-
Uber dem Zustand mit Fluhmuhlebricke. Es ist der gleiche Ausbau umzusetzen und ent-
sprechend ist von der gleichen Verkehrsqualitat auszugehen.

Fazit

Mit der Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an den Schlossberg ohne Fluhmiih-
lebriicke ergeben sich gegentber dem Zustand mit der Fluhmuhlebriicke vor allem Mehr-
belastungen auf Abschnitten entlang der Baselstrasse. Damit dieser Mehrverkehr beim An-
schluss Luzern Zentrum verarbeitet werden kann, sind Ausbaumassnahmen umzusetzen
(Aufhebung Linksabbieger Baselstrasse Richtung Gltschstrasse und Ausbau Knoten Ka-
sernenplatz).

Durch den Wegfall der Fluhmuhlebriicke nimmt auch die Verkehrsmenge am Kreisel Kreuz-
stutz zu und der Kreisel ist Uberlastet.
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Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, VPoptimiert Mit
Fluhmihlebriicke ohne OV-Massnahmen

Allgemeines

Das Weglassen der OV-Massnahmen bei der Variante VPoptimiert 0hne OV-Massnahmen be-
wirkt, dass der Verkehr entlang der OV-Achse Obergrundstrasse — Pilatusstrasse — Seebrii-
cke — Schweizerhofquai stark zunimmt (vgl. Abbildung 14). Entlang der Zirichstrasse nimmt
der Verkehr noch leicht zu. Abnahmen sind entlang der Friedentalstrasse, der Spitalstrasse,
der Baselstrasse und auf der St. Karlibriicke sowie der Geissmattbriicke vorhanden.

Fur die Leistungsfahigkeitsprifung wird davon ausgegangen, dass gegeniber der Variante
VPoptimiert Keine Anpassungen der Infrastruktur vorgenommen werden.

4

N #s

-

Abbildung 14: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] mit der Spange Nord VPgpimienr durch Weglassen OV-
Massnahmen
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4.7.2 Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitstuberpriifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht aller Autobahnanschlussknoten siehe (Ubersicht Leistungs-
féhigkeitsberechnung aller Autobahnanschlussknoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.% | Knoten Verkel’ErPsVr\'r/Er;]g];e ASP VvQSs Auslastung
20 Emmen Sud Sedel Ost 2’797 C 73 %
7 Lochhof Ost 2'824 - -26
8 Lochhof West 2'669 -2 -26
30 Geissmattbriicke Std 1'748 C 74 %
31 Basel-/Gltschstr. 1'688 B 60 %
32 Kasernenplatz 2'999 B 95 %27
42 Grosshof 1 2’883 D 91 %
45 Grosshof 2 1'989 E 93 %%

Tabelle 17: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschliusse Variante VPoptimiert
ohne OV-Massnahmen

Durch das Weglassen der OV-Massnahmen ergibt sich beim Anschluss Emmen-Siid kaum
eine Veranderung.

Beim Anschluss Luzern Zentrum nimmt der Verkehr an den beiden fur die Funktionalitéat des
Autobahnanschlusses massgebenden Knoten Geissmattbriicke Sid (Knoten 30) und Basel-
/Gutschstrasse (Knoten 31) gegeniiber der Variante VPoptimiert (inkl. OV-Massnahmen) ab, da
die Verlagerung zur Geissmatt- und St. Kalibriicke aufgrund der OV-Massnahmen wegfallt.
Die Knotenauslastungen nehmen entsprechend ab. Beim Kasernenplatz (Knoten 32) sind die
Veranderungen beim massgebenden Strom auf dem Hirschengraben stadtauswarts gering
und der Knoten weist hohe Auslastung auf, welche fir die Funktionalitat des Autobahnan-
schlusses jedoch nicht massgebend ist. Auf dem untergeordneten Netz baut sich Rickstau
auf, welcher zu Verlustzeiten beim Busbetrieb flihrt. Bei der Weiterbearbeitung der Variante
sind Massnahmen zur Verbesserung zu bertcksichtigen (z. B. Ausbau Einfahrt Luzern Zent-
rum auf 2 Fahrstreifen von Hirschengraben gem. Basisvariante, vgl. Kapitel 4.3).

Beim Anschluss Kriens sind die Auswirkungen je nach Knoten unterschiedlich gross. Beim
Knoten Grosshof 1 ergibt sich nur eine geringe Verbesserung der Auslastung. Beim Knoten
Grosshof 2 sind die Auswirkungen deutlich grésser und die Auslastung sinkt von 106 %
(VPoptimiert) auf 93 % (VPoptimierr chne OV-Massnahmen). Zudem sind bereits Massnahmen
zur Optimierung am Knoten Grosshof 2 angedacht, welche dazu beitragen Auswirkungen
auf die Autobahn zu vermeiden, so dass der Knoten fiir die Funktionalitat des Autobahnan-
schlusses nicht zu bericksichtigen ist.

Alle massgebenden Autobahnanschlussknoten weisen somit mindestens eine VQS D auf.

% vgl. Ubersicht in Anhang 1
% Keine Berechnung, deutliche Abnahme gegeniiber VP gpimiert

27 Der Knoten Kasernenplatz ist fur die Funktionsfahigkeit des Autobahnanschlusses nicht zu beriicksichtigen.
Die massgebenden Stréme sind auf dem untergeordneten Netz und beeintrachtigen den Ablauf auf der Auto-
bahn nicht.

2 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die Knoten entlang der Achse Friedentalstrasse weisen gegentuber der Variante VP optimiert
alle eine Entlastung auf (vgl. folgende Tabelle).

VPopt. VP, 0hne OV-Massnahmen

Knoten-Nr. Knoten
e | Vet | vas | austasuns

2 Schlossberg Nord 2'383 2'285 -28 -28
3 Schlossberg Sud 2'063 2'026 -29 -29
4 Rosenberg 2'868 2'526 29 29
5 Spital-/ Friedentalstrasse 3'419 3'006 D 92 %-
6 Sedel-/Friedentalstrasse 2'783 2'617 -29 29

Tabelle 18: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg
Variante VP gpimier 0hne OV-Massnahmen

Die Entlastungen beim Knotensystem Schlossberg / Rosenberg und Sedel-/Frieden-
talstrasse sind zu gering, dass eine Redimensionierung der Knoten gegeniiber dem VPopti-
miert MOglich ware.

Beim Knoten Spital-/Friedentalstrasse sind die Veradnderungen etwas grésser. In der
Abendspitze ergibt sich eine Abnahme von rund 400 Fz/h. Mit einer Auslastung von 92 %
ist der Knoten jedoch immer noch hoch ausgelastet. Ein Weglassen eines Vorsortierstrei-
fens (egal auf welcher Zufahrtsachse) fiihrt deshalb zu einer Uberlastung des Knotens und
zu entsprechenden Verlustzeiten fiir den M1V, aber auch den OV. Eine Redimensionierung
des Knotens wird deshalb nicht weiterverfolgt.

Beim Kreisel Kreuzstutz liegen die Verkehrsmengen mit 1'926 PWE/h tiefer als im Zustand
mit VPoptimiert (2'108 PWE/h) bzw. tiefer als im Ist-Zustand (2'266 PWE/h).30

Fazit

Bei der Variante VPoptimierrt 0hne OV-Massnahmen ergeben sich durch das Weglassen der
OV-Massnahmen Verbesserungen bei den Autobahnanschliissen Luzern Zentrum und Kri-
ens. Insgesamt weisen alle massgebenden Knoten bei den Autobahnanschliissen mindes-
tens eine Verkehrsqualitatsstufe D auf.

Zudem ergeben sich auch Verkehrsabnahmen gegeniber VPoptimiert €ntlang der stark be-
lasteten Achse Friedentalstrasse, so dass der Verkehrsablauf und damit verbunden der
Busbetrieb verbessert wird. Die Reduktion der Verkehrsmengen ist jedoch nicht so gross,
dass eine Redimensionierung der Infrastruktur gegentiber VPoptimiert ZWeckmassig ware.

Durch das Weglassen der OV-Massnahmen ergeben sich entlang der OV-Achse Ober-
grundstrasse — Pilatusstrasse — Seebriicke — Schweizerhofquai — Zirichstrasse nur gering-
fugige Entlastungen gegeniiber dem Referenzzustand. Inwieweit entlang dieser Achse
trotzdem Verbesserungen fiir den OV umgesetzt werden kénnen (teilweise Busspuren) sind
bei einer allfélligen Weiterbearbeitung nach der ZMB zu priifen.

2 Aufgrund der geringen Veranderung gegeniber der Variante VP ouimier Wird auf eine Berechnung verzichtet.

Die Auslastungen der hoch belasteten Knoten nehmen etwas ab, jedoch sind immer noch hohe Anforderun-
gen an die Steuerung erforderlich.

30 Siehe auch Anhang 12 bzgl. Auswirkungen von flankierenden Massnahmen entlang Fluhmihlerain
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Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, mit Tunnel Ro-
senberg Tagbau ohne OV-Massnahmen

Allgemeines

Die Variante Spange Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, mit Tunnel Rosenberg
Tagbau ohne OV-Massnahmen basiert auf der Variante VPoptimiert Mit dem zuséatzlichen
Tunnel Rosenberg, welcher an den Tunnel Friedental anschliesst und bis zum Schlossberg
fuhrt.

Die Knoten entlang der Friedentalstrasse werden ausgebaut, wobei diese Massnahmen auf
dem VPoptimiert basieren und wo méglich bzw. notwendig angepasst wurden. Ein definitiver
Variantenentscheid zum Anschluss Schlossberg ist auf der momentanen Projektstufe noch
nicht maglich. Fir die LF-Beurteilungen wird die Variante mit dem Gabeltunnel 2 (gem. [5])
und den entsprechenden Ausbauten am Knotensystem Schlossberg/Rosenberg, welcher
auf dem VPoptimiert basiert, beriicksichtigt.

Das Fahrstreifenlayout fiir den Knoten Spital-/Friedentalstrasse entspricht dem VPoptimiert,
jedoch kénnen die Langen der Aufstellbereiche leicht reduziert werden.

Beim Knoten Sedel-/Friedentalstrasse wird ein Kreisel erstellt, welcher neben der Bezie-
hung der Sedel- und Friedentalstrasse auch die Verbindung zum Tunnel Friedental Rich-
tung Anschluss Lochhof herstellt (Halbanschluss) sowie die Erschliessung zum Spital bein-
haltet.

Im Anhang 10 sind detaillierte Angaben der Leistungsprifung vorhanden, welche als Grund-
lage fur die Projektierung der Variante diente. Nachfolgend sind fir die massgebenden Kno-
ten die Resultate zusammengefasst.

Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitsiberprifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).
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Knoten-Nr.®! | Knoten Verkeh[rpsvr\llﬁglr;]g]]e ASP VvQSs Auslastung
20 Emmen Sud Sedel Ost 2’819 C 73 %

23 Emmen Sud Ibachbriicke 2'239 B 78%

7 Lochhof Ost 3'037 C 63 %

8 Lochhof West 2'742 E 97 %

30 Geissmattbrucke Sud 1'662 C 74 %

31 Basel-/Gitschstr. 1'695 C 63 %

32 Kasernenplatz 3’026 C 98 %*?

42 Grosshof 1 2'892 D 91 %

45 Grosshof 2 1'991 E 93 %>

Tabelle 19: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Autobahnanschlisse Variante Spange
Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, mit Tunnel Rosenberg Tagbau ohne OV-Massnahmen

Beim Autobahnanschlussknoten Emmen-Siud liegen die Gesamtsummen der Verkehrs-
mengen im Bereich der Variante VPoptimiert. Die Leistungsféahigkeit ist ausreichend.

Beim Anschluss Lochhof West ergibt sich gegeniiber VPoptimiert zwar eine Verkehrsab-
nahme, aufgrund der ungunstigeren Verteilung der Verkehrsstrome (mehr Linkseinbieger
von der Autobahnausfahrt) ergibt sich dennoch eine leichte Verschlechterung der Verkehrs-
qualitat mit entsprechenden Ruckstaulangen. Aufgrund der hohen Knotenauslastung ist zur
Sicherstellung des Abflusses von der Autobahn und der Verhinderung von Ruckstau bis auf
die Autobahn, zeitweise Verkehr auf der Fluhmihlebriicke zuriickzuhalten.

Beim Anschluss Luzern Zentrum nimmt der Verkehr an den beiden fir die Funktionalitat
des Autobahnanschlusses massgebenden Knoten Geissmattbriicke Sid (Knoten 30) und
Basel-/Gutschstrasse (Knoten 31) gegeniiber der Variante VPoptimiert Mmit OV-Massnahmen
ab, da die Verlagerung zur Geissmatt- und St. Kalibriicke aufgrund der OV-Massnahmen
wegfallt. Die Knotenauslastungen nehmen entsprechend ab. Beim Kasernenplatz (Knoten
32) sind die Veréanderungen beim massgebenden Strom auf dem Hirschengraben stadtaus-
warts gering und der Knoten weist hohe Auslastung auf, welche fur die Funktionalitat des
Autobahnanschlusses jedoch nicht massgebend ist. Auf dem untergeordneten Netz baut
sich Ruckstau auf, welcher zu Verlustzeiten beim Busbetrieb fuhrt. Bei der Weiterbearbei-
tung der Variante sind allenfalls Massnahmen zur Verbesserung zu berucksichtigen (Wei-
terentwicklung OV-Massnahmen, Ausbau Einfahrt Luzern Zentrum).

Beim Anschluss Kriens ergibt sich insbesondere durch den Wegfall der OV-Massnahmen
eine grossere Veranderung der Knotenstrome gegeniiber VPoptimiert (inkl. OV-Massnah-
men). Beim Knoten Grosshof 2 sinkt die Auslastung von 106 % (VPoptimiert) auf 93 % (VPop-
timiert 0hne OV-Massnahmen). Zudem sind bereits Massnahmen zur Optimierung am Kno-
ten Grosshof 2 angedacht, welche dazu beitragen Auswirkungen auf die Autobahn zu

3 vgl. Ubersicht in Anhang 1

%2 Der Knoten Kasernenplatz ist fiir die Funktionsfahigkeit des Autobahnanschlusses nicht zu beriicksichtigen.
Die massgebenden Stréme sind auf dem untergeordneten Netz und beeintrachtigen den Ablauf auf der Auto-
bahn nicht.

% Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu berticksichtigen ist.
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vermeiden, so dass der Knoten fir die Funktionalitdt des Autobahnanschlusses nicht zu
berticksichtigen ist. Der Knoten Grosshof 1 bleibt weiterhin stark ausgelastet.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Mit den Knotenausbauten entlang der Friedentalstrasse ergeben sich folgende Knotenbe-
urteilungen.

Knoten-Nr. Knoten Verke?;\s;vnga]ge ASP VQS Auslastung

2 Schlossberg Nord 2'406 C 79 %

3 Schlossberg Sud 2'182 B 78 %

X Schlossberg West 1’537 D 96 %

4 Knoten Rosenberg 1'597 -34 34

5 Spital-/ Friedentalstrasse 1'725 C 70 %
il :

Tabelle 20: Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg Variante Spange

Nord kurz mit Anschluss an Schlossberg, mit Tunnel Rosenberg Tagbau ochne OV-Massnahmen

Die Knoten weisen mit Ausnahme des Knotens Schlossberg West eine gute bis zufrieden-
stellende Verkehrsqualitat auf. Der Knoten Schlossberg West muss aufgrund des nachfol-
genden Verflechtungsbereichs im Rickstaubereich des Knotens Schlossberg Siid LSA-ge-
steuert betrieben werden. Die Abwicklung des Verkehrs ist knapp moéglich (Auslastung
96 %), es bilden sich jedoch lange Rickstaus (u. a. in Tunnel).

Beim Kreisel Kreuzstutz liegen die Verkehrsmengen mit 1'925 PWE/h tiefer als im Zustand
mit VPoptimiert (2'108 PWE/h) bzw. tiefer als im Ist-Zustand (2'266 PWE/h).35

Fazit

Mit der Spange Nord kurz mit dem Tunnel Rosenberg ergibt sich beim Anschluss Lochhof
eine ungunstigere Verteilung der Verkehrsstrome (mehr Linkseinbieger von der Autobahn
beim Knoten Lochhof West), was zu einer sehr hohen Auslastung des Anschlusses fuhrt.
Zur Sicherstellung des Abflusses von der Autobahn muss zeitweise Verkehr am Knoten
West auf der Brlicke leicht zuriickgehalten werden. Die weiteren Autobahnanschlussknoten
weisen eine gentgende Leistungsfahigkeit auf.

Mit dem Anschluss des Tunnels Rosenberg im Bereich des Schlossbergs ergibt sich in je-
dem Fall eine sehr grosse Verkehrsbelastung im Knotensystem. Mindestens ein Knoten ist
jeweils vollstandig aus- bzw. Uberlastet. Welcher Knoten massgebend wird, hangt vom de-
finitiven Variantenentscheid des Anschlusses des Tunnels ab.

Weiter zeigt sich, dass trotz des Tunnels Rosenberg die verbleibenden Verkehrsmengen
auf der Friedentalstrasse im Abschnitt zwischen Schlossberg und Spitalstrasse weiterhin so
hoch sind, dass keine massgebende Reduktion der Verkehrsflache mdglich ist. Mdglichen
Anpassungen sind nur in kleinem Mass bei den Langen der Aufstellbereiche mdglich.

34 Keine Berechnung, Leistungsfahigkeit nicht kritisch
% Siehe auch Anhang 12 bzgl. Auswirkungen von flankierenden Massnahmen entlang Fluhmihlerain
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Variante Spange Nord lang (inkl. OV-Massnahmen)
Allgemeines

Die Spange Nord lang umfasst einerseits den Tunnel Friedental, die Ausbaumassnahmen
entlang der Friedentalstrasse bis zum Schlossberg sowie die Fluhmihlebriicke gemass der
Variante VPoptimiert. Andererseits ist ein Tunnel von der Haldenstrasse im Bereich Verkehrs-
haus bis zur Sedelstrasse vorhanden. Die beiden Tunnel sind somit nicht direkt sondern
indirekt Uber die Sedelstrasse miteinander verknipft.

Die Variante Spange Nord lang umfasst zudem die OV-Massnahmen, da die Verkehrsent-
lastung im Zentrum von Luzern insbesondere zur Umsetzung der OV-Massnahmen genutzt
werden soll.

Mit der beschriebenen Variante ergeben sich gegentber dem Referenzzustand folgende
Verkehrsverlagerungen.
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Abbildung 15: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante Spange Nord lang indirekt im Vergleich
zum Referenzzustand (vgl. Anhang 5)

Im Tunnel von/zur Haldenstrasse ergibt sich eine relativ tiefe Belastung und die Entlastun-
gen im Bereich Schlossberg / Rosenberg gegeniiber der Variante VPoptimiert Sind gering. Eine
zuséatzliche Entlastung gegeniuber VPoptimiert €rgibt sich bei der Haldenstrasse und entlang
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der Zurichstrasse sind im Gegensatz zu VPoptimiert Entlastungen gegeniiber dem Referenz-
zustand vorhanden.

Die indirekte Anbindung des langen Tunnels Uber die Sedelstrasse fiihrt dazu, dass gegen-
Uber anderen Varianten mit einer Spange Nord kurz und dem Anschluss Lochhof mehr Ver-
kehr via Sedelstrasse Richtung Autobahnanschluss Emmen-Siid fahrt. Somit nimmt auch
die Verkehrsbelastung im Tunnel Friedentalstrasse nicht stark zu (gegeniiber VP optimiert Ca.
+ 50 Fz/h im Querschnitt), so dass diese Verkehrsmengen beim Anschluss Lochhof verar-
beitet werden kénnen.

Der Anhang 4 enthalt die Resultate der Leistungsfahigkeitsprifung, welche als Grundlage
fur die Projektierung diente (Variante indirekt). In den nachfolgenden Kapiteln sind die Re-
sultate fur die massgebenden Knoten zusammengestellt.

Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitsuiberprifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).

Knoten-Nr.% | Knoten VerkerE'rDsVrvnS;]g]]e ASP VQSsS Auslastung
20 Emmen Sud Sedel Ost 2'857 C 76 %

8 Lochhof West 2902 D 91 %

30 Geissmattbriicke Sud 1'931 C 73 %

31 Basel-/Glitschstr. 1'630 C 69 %

32 Kasernenplatz 3299 37 37

42 Grosshof 1 2'863 E 92 %

45 Grosshof 2 2'164 F 106 %%

Tabelle 21: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschlisse Variante Spange
Nord lang

Beim Autobahnanschlussknoten Emmen-Sid sind die Gesamtsummen der Verkehrsmen-
gen leicht hdher als bei der Variante VP optimiert. Die Knoten kdnnen die Verkehrszunahmen
gegeniber dem VPopiimiert aufnehmen und weisen gute bis zufriedenstellende Verkehrsqua-
litatsstufen auf.

Bei den Anschliissen Lochhof sowie beim Anschluss Luzern Zentrum liegen die Gesamt-
summen der Verkehrsmengen im Bereich der Variante VPoptimiert. Die Leistungsfahigkeit der
Autobahnanschlussknoten ist ausreichend.

3% vgl. Ubersicht in Anhang 1

87 Aufgrund der geringen Veranderung gegeniiber der Variante VP opimierr Wird auf eine Berechnung des Knotens
Kasernenplatzes fir die Variante Spange Nord lang verzichtet. Die Beurteilung entspricht der Variante VP o
miert; VQl. Kapitel 4.5

% Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlisse nicht zu bertcksichtigen ist.
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Der Knoten Kasernenplatz (Knoten 32) weist analog zur Variante VPoptimiert €ine hohe Aus-
lastung auf. Jedoch ist dies fur die Funktionalitéat des Autobahnanschlusses nicht massge-
bend (vgl. Kapitel 4.5). Auf dem untergeordneten Netz baut sich jedoch Rickstau auf, wel-
cher zu Verlustzeiten beim Busbetrieb fuhrt. Bei der Weiterbearbeitung der Variante sind
Massnahmen zur Verbesserung zu berticksichtigen (z. B. Ausbau Einfahrt Luzern Zentrum
auf 2 Fahrstreifen von Hirschengraben gem. Basisvariante, vgl. Kapitel 4.3).

Beim Anschluss Kriens sind gegeniiber der Variante VPoptimiert KaUM Veranderungen vor-
handen. Der Knoten Grosshof 2 weist wiederum eine Uberlastung auf (106 %). Jedoch weist
diese Achse fiir den OV eine etwas geringere Bedeutung auf und es sind bereits Massnah-
men zur Optimierung angedacht, so dass Auswirkungen auf die Autobahn vermieden wer-
den kénnen und der Knoten fir die Funktionalitdt des Autobahnanschlusses nicht zu be-
riicksichtigen ist. (vgl. Kapitel 4.5.1). Der Knoten Grosshof 1 ist mit 92 % stark ausgelastet.
Insbesondere aufgrund des Bedarfs der Koordination mit den benachbarten Knoten kann
die OV-Bevorzugung am Knoten teilweise nicht vollstandig umgesetzt werden.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Fur die massgebenden Knoten ergeben sich folgende Beurteilungen.

Verkehrsmenge ASP
Knoten-Nr. Knoten [PWE/h] VQs Auslastung
2 Schlossberg Nord 2'131 B 73 %
3 Schlossberg Sud 1'809 B 78 %
4 Rosenberg 2'468 A 60 %
5 Spital-/ Friedentalstrasse 3'120 D 90 %
6 Sedel-/Friedentalstrasse 2'796 D 88 %
v Anschluss Tunnel / Sedel- 1'540 c 63 %
strasse (neuer Knoten)
z Kreisel Verkehrshaus ca. 1'770% D 91 %
Tabelle 22: Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Friedentalstrasse, Schlossberg und Verkehrshaus

Variante Spange lang

Gegenuber dem VPoptimiert Weisen die Knoten Schlossberg Nord, Schlossberg Sid und
Spital-/Friedentalstrasse tiefere Verkehrsmengen auf. Dies fuhrt zu einer Verbesserung
der Verkehrsqualitat, diese ist jedoch nicht so gross, dass ein Fahrstreifen reduziert werden
kénnte. Anpassungen an Langen der Aufstellbereiche sind teilweise maglich.

Beim Knoten Rosenberg sind die Reduktionen noch starker. Eine Redimensionierung auf
einen Fahrstreifen in der Vallastrasse konnte méglich sein. Fir einen definitiven Entscheid
sind jedoch weitere Prifungen notwendig (Prifung mit VISSIM-Simulation), welche bei der
Weiterbearbeitung durchgefiihrt werden kénnten.

Der bestehende einstreifige Kreisel beim Verkehrshaus kann die zusétzliche Verkehrs-
menge verarbeiten, wobei unter Bertcksichtigung des vorgesehenen Linkseinbiegeverbots
aus der Lidostrasse die Auslastung in der westlichen Zufahrt hoch ist. Es ergibt sich eine
Verkehrsqualitatsstufe D (Auslastung 91%). Die maximale Rickstaulange von Westen (d. h.

% Handumlegung mit Linkseinbiegeverbot aus Lidostrasse gem. Variante Spange Nord lang und Beriicksichti-
gung Anbindung Parkplatz Verkehrshaus an Lidostrasse (Anpassung gegeniiber Verkehrsmodell)
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von der Haldenstrasse bzw. von der Rampe des Tunnels) betragt ca. 150 m (95% Riick-
staulange). Dieser Rickstau wird sich vor der LSA aufbauen, welche die Zufahrten aus dem
Tunnel und der Haldenstrasse Richtung Kreisel regelt. Teilweise wird sich Riickstau bis auf
die Rampen des Tunnels aufbauen.

Entlang der Haldenstrasse ergibt sich gegeniiber dem VP optimiert und auch gegeniiber dem
Ist-Zustand eine Verkehrsabnahme (vgl. folgende Tabelle). Insbesondere prozentual be-
trachtet handelt es sich um sehr grosse Abnahmen, welche zu einer deutlichen Verbesse-
rung der Verkehrssituation im Bereich Haldenstrasse/Schweizerhofquai fihren. Entlastun-
gen ergeben sich ebenfalls entlang der Zirichstrasse.

Ist-Zustand VPopt Spange Nord lang
Abschnitt Verkehrsmenge ASP | Verkehrsmenge ASP | Verkehrsmenge ASP
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]
Halden_strasse (Q_uerschmtt, Ostlich 1330 1'500 1'090
Schweizerhofquai)
Zurichstrasse (Querschnitt, 1'230 1’140 1°000

Tabelle 23: Verkehrsmengen Haldenstrasse (0stlich Schweizerhofquai) und Zurichstrasse Variante Spange
lang im Vergleich zu Ist-Zustand und VP gptimiert

Beim Kreisel Kreuzstutz liegen die Verkehrsmengen mit 2'118 PWE/h leicht héher als im
Zustand VPoptimiert (2'108 PWE/h) und somit leicht tiefer als im Ist-Zustand (2'266 PWE/h).4°

Fazit

Bei der Variante Spange Nord lang ergeben sich im Tunnel von/zur Haldenstrasse relativ
tiefe Belastungen. Die Abnahmen entlang der Haldenstrasse sind absolut auch nicht sehr
gross, prozentual sind diese jedoch hoch und es ergibt sich eine deutliche Verbesserung
der Verkehrssituation im Bereich Haldenstrasse/Schweizerhofquai.

Im Bereich Schlossberg / Rosenberg sind die Entlastungen gegeniber der Variante VP opti-
miert jedoch gering, so dass dieser Bereich trotzdem ausgebaut werden muss, um einen
stabilen Verkehrsfluss und Busbetrieb sicherstellen zu kénnen.

Die indirekte Anbindung des langen Tunnels Uber die Sedelstrasse fluhrt dazu, dass zusatz-
licher Verkehr via Sedelstrasse Richtung Autobahnanschluss Emmen-Sud féhrt. Die Ver-
kehrsbelastung im Tunnel Friedentalstrasse nimmt nur geringfiigig zu, so dass diese Ver-
kehrsmengen beim Anschluss Lochhof verarbeitet werden kénnen.

Aus verkehrlicher Sicht, ergibt mit bei der Variante Spange Nord lang ein funktionsfahiges
Strassennetz mit Verkehrsentlastungen auf massgebenden Abschnitten.

40 Siehe auch Anhang 12 bzgl. Auswirkungen von flankierenden Massnahmen entlang Fluhmihlerain



SN [Z

4.10

4.10.1

4.10.2

vif LU, ZMB Phase 2 VT Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht

48

Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke ohne OV-
Massnahmen

Allgemeines

Die Variante Anschluss Lochhof und Fluhmihlebriicke basiert auf dem VPoptimiert, wobei
das Tunnel Friedental und somit die Verbindung vom Anschluss Lochhof Richtung Osten
wegfallt. Durch den Wegfall dieser Verbindung nehmen die Verkehrsmengen entlang der
Friedentalstrasse vom Schlossberg bis zum Knoten Sedel-/Friedentalstrasse gegentber
dem Zustand VPoptimiert zwar ab, es sind jedoch trotzdem Ausbaumassnahmen notwendig,
um den Verkehr verarbeiten und somit den Busbetrieb sicherstellen zu kénnen. Beim Kno-
tensystem Schlossberg/Rosenberg werden beide Ansatze «Einbahnsystem Schlossberg —
Rosenberg analog VPoptimiert» Und «teilweises Einbahnsystem basierend auf dem Vorprojekt
2009» [7] weiterverfolgt. Der Knoten Spital-/Friedentalstrasse wird ausgebaut und LSA-ge-
steuert, gegeniber dem VPoptimiert Wird die westliche Zufahrt auf einen Fahrstreifen reduziert
(kombiniert geradeaus/rechts).

Bei der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmiihlebriicke werden die OV-Massnahmen
gemass VPoptimiert Nicht berticksichtigt. Diese wurden basierend auf der Infrastruktur des
VPoptimiert €rarbeitet. Da bei der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmihlebriicke nur
ein Teil der Infrastruktur des VPopimiert €nthalten ist, wiirden sich durch die OV-Massnahmen
und die damit verbundene Reduktion der MIV-Leistungsfahigkeit teilweise unerwinschte
Verkehrsverlagerungen sowie Uberlastungen in gewissen Abschnitten ergeben. 4

Der Anhang 11 enthalt die Resultate der Leistungsfahigkeitsprifung, welche als Grundlage
fur die Projektierung der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebricke diente. In den
nachfolgenden Kapiteln sind die Resultate fur die massgebenden Knoten zusammengestellt.

Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitsiiberprifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte (Ubersicht Leistungsfahigkeitsberechnung aller Autobahnanschluss-
knoten siehe Anhang 6).

4 In Anhang 13 ist die Beurteilung der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmiihlebriicke mit den OV-Mass-

nahmen vorhanden. Diese Beurteilung wurde wahrend der Bearbeitung der Phase 2 durchgefiihrt und diente
zusammen mit weiteren Abklarungen (u. a. Auswertungen Reisezeitverluste) als Grundlage fir den Entscheid
die OV-Massnahmen nicht bei allen Varianten zu beriicksichtigen.
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Knoten-Nr.* | Knoten Verkeh[rpsvr\llﬁglr;]g]]e ASP VvQSs Auslastung
22 Emmen Sud Sedel West 3'084 C 78 %

8 Lochhof West 2081 43 43

30 Geissmattbriicke Sud 1'868 c 69 %

31 Basel-/Glitschstr. 1'743 C 64 %

32 Kasernenplatz 3’120 E 103 %*
42 Grosshof 1 2'899 D 91 %
45 Grosshof 2 1'998 E 94 %*

Tabelle 24: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschlisse Variante Anschluss
Lochhof und Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen

Beim Autobahnanschlussknoten Emmen-Siud ergeben sich gegeniber der Variante VPopti-
miet Mit OV-Massnahmen Zunahmen der Gesamtverkehrsmengen. Die Knoten weisen je-
doch immer noch eine geniigende Leistungsfahigkeit auf.

Beim Anschluss Lochhof liegen die Gesamtsummen der Verkehrsmengen deutlich unter
der Variante VPoptimiert. Die Leistungsféhigkeit ist ausreichend.

Beim Anschluss Luzern Zentrum nimmt der Verkehr an den beiden fir die Funktionalitat
des Autobahnanschlusses massgebenden Knoten Geissmattbriicke Sid (Knoten 30) und
Basel-/Giitschstrasse (Knoten 31) gegeniiber der Variante VPoptimiert mit OV-Massnahmen
leicht ab, da die Verlagerung zur Geissmatt- und St. Kalibriicke aufgrund der OV-Massnah-
men wegfallt. Die Knotenauslastungen nehmen entsprechend ab.

Beim Kasernenplatz (Knoten 32) ergibt sich hingegen beim massgebenden Strom auf dem
Hirschengraben stadtauswarts eine leichte Zunahme, welche dazu flhrt, dass der Knoten
eine Uberlastung aufweist. Diese ist fiir die Funktionalitat des Autobahnanschlusses jedoch
nicht massgebend. Auf dem untergeordneten Netz baut sich Ruckstau auf, welcher zu Ver-
lustzeiten beim Busbetrieb fuhrt. Bei der Weiterbearbeitung der Variante sind Massnahmen
zur Verbesserung zu beriicksichtigen#®. Mit einem Ausbau der Einfahrt Luzern Zentrum auf
2 Fahrstreifen vom Hirschengraben gem. der Basisvariante (vgl. Kapitel 4.5) kann die Aus-
lastung des Knotens Kasernenplatz redeziert und somit der Busbetrieb optimiert werden.

42 vgl. Ubersicht in Anhang 1

4 Aufgrund der deutlichen Abnahme der Verkehrsmenge gegentiber der Variante VP gpimier: Wird auf eine Berech-
nung verzichtet.

4 Der Knoten Kasernenplatz ist fur die Funktionsfahigkeit des Autobahnanschlusses nicht zu beriicksichtigen.
Die massgebenden Stréme sind auf dem untergeordneten Netz und beeintrachtigen den Ablauf auf der Auto-
bahn nicht.

4 Es wird davon ausgegangen, dass der Knoten aufgrund der bereits geplanten Massnahmen fiir die Beurteilung
der Funktionalitéat der Autobahnanschlusse nicht zu beriicksichtigen ist.

4 Im Rahmen der ZMB wird auf eine Beriicksichtigung verzichtet. In der ZMB Phase 3 wiirden sich nur sehr
geringe Veranderungen ergaben, da es sich um einen lokalen Effekt auf dem Kantonsstrassennetz handelt
und die Kosten gering sind. Die Gesamtbeurteilung wird dadurch nicht beeinflusst.
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Verkehrsmenge ASP

[PWE/] VQSs Auslastung

Knoten-Nr. Knoten

Kasernenplatz (2 Fahrstrei-
32 fen Hirschengragen Richtung 3'026 B 94 %

Autobahneinfahrt)

Tabelle 25: Verkehrsmenge und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Kasernenplatz mit Ausbau (2 Fahrt-
reifen Hirschengraben und Autobahneinfahrt gem. Basisvariante) Variante Anschluss Lochhof
und Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen

Beim Anschluss Kriens ergeben sich insbesondere durch den Wegfall der OV-Massnah-
men grossere Veranderungen der Knotenstréme gegeniiber VPoptimierrt Mit OV-Massnah-
men. Gegenilber VPopiimiert 0hne OV-Massnahmen ergeben sich jedoch kaum Verande-
rungen. Die Knoten Grosshof 1 und Grosshof 2 weisen eine hohe Auslastung auf. Beim
Knoten Grosshof 2 sind bereits Massnahmen zur Optimierung angedacht, welche dazu bei-
tragen Auswirkungen auf die Autobahn zu vermeiden, so dass der Knoten fur die Funktio-
nalitdt des Autobahnanschlusses nicht zu berlcksichtigen ist.

Alle massgebenden Autobahnanschlussknoten weisen somit mindestens eine VQS D auf.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die Knoten im Bereich Schlossberg/Rosenberg sowie der Knoten Spital-/Frieden-
talstrasse werden ausgebaut. Mit den vorgesehenen Ausbaumassnahmen ergeben sich
folgende Knotenbeurteilungen.

Kn.-Nr. Knoten Verkel;g\s,vrrgg]ge ASP VQS Auslastung

2 Schlossberg Nord* 2'073 B 71%

3 Schlossberg Sid 1'371 -48 -48

4 Kreisel Rosenberg 2'199 A 57 %

5 Spital-/ Friedentalstrasse 2'232 C 76 %

6 Sedel-/Friedentalstrasse 1’874 C 61 %
Tabelle 26: Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg Variante Anschluss

Lochhof und Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen

Die Knoten weisen alle eine gute Leistungsfahigkeit auf. Entlang der Friedentalstrasse
ergibt sich ein guter Verkehrsablauf, was insbesondere den Busbetrieb starkt.

Beim Kreisel Kreuzstutz liegen die Verkehrsmengen mit 2'170 PWE/h leicht héher als im
Zustand VPoptimiert (2'108 PWE/h) und somit leicht tiefer als im Ist-Zustand (2'266 PWE/h).
Es ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe D (Auslastung 90 %).

Die Prufung der verkehrstechnischen Machbarkeit in der ZMB-Phase 2 basiert auf den Ver-
kehrsbelastungen aus dem Verkehrsmodell. Dieses berticksichtigt neben den neuen Netz-
elemente noch keine zuséatzlichen Steuerungsmassnahmen bzw. flankierenden Massnah-
men. Im Bereich Fluhmihlerain ergeben sich dadurch bei allen Varianten mit der Fluhmuh-
lebriicke im Verkehrsmodell grossere Zunahmen, welche unerwiinscht sind. Zur Vermei-
dung von Ausweichverkehr kénnen auf dem Fluhmuhlerain flankierende Massnahmen

47 Fir LF-Berechnung wurde Zustand Teileinbahnsystem nach VP 2009 beriicksichtigt.

4 Keine Berechnung, Zustand mit Anschluss Lochhof und Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen weist Ab-
nahme gegenuber Ist-Zustand auf (vgl. Kapitel 0)
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umgesetzt werden, welche dazu fiihren sollen, dass der Verkehr weiterhin auf der Uberge-
ordneten Bernstrasse bleibt. Dadurch steigt aber auch die Verkehrsbelastung beim bereits
stark ausgelasteten Kreisel Kreuzstutz. Die Abklarung der Auswirkungen von flankierenden
Massnahmen beim Fluhmihlerain mit Hilfe des Verkehrsmodells zeigen (vgl. Anhang 12),
dass die Verkehrsmenge beim Kreisel Kreuzstutz auf 2'260 PWE/h ansteigt. Damit ergibt
sich eine Auslastung von 93 % und die Leistungsféahigkeit des Knotens bleibt erhalten (Ver-
kehrsqualitatsstufe E).

Fazit

Mit der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke wird ein funktionsfahiges Ver-
kehrsnetz erstellt. Gegeniiber dem Referenzzustand wird durch die Fluhmihlebriicke und
den Anschluss Lochhof insbesondere der sidliche Abschnitt der Baselstrasse inkl. des Kno-
tens Kreuzstutz und dem Knotensystem Anschluss Zentrum entlastet, so dass die Verkehrs-
mengen mit der bestehenden Infrastruktur verarbeitet werden kdnnen.

Im Bereich Schlossberg / Rosenberg sind zur Sicherstellung eines geregelten Verkehrsflus-
ses und Busbetriebs trotz des Wegfalls des Tunnels Friedental gem. VP optimiert Massnahmen
umzusetzen.

Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs auf dem Kantonsstrassennetz (Hirschengraben
stadtauswarts) und der Optimierung des Busbetriebs sind beim Kasernenplatz bei der Wei-
terbearbeitung Massnahmen zu berlicksichtigen. Mit einem Ausbau der Einfahrt Luzern
Zentrum auf 2 Fahrstreifen vom Hirschengraben gem. der Basisvariante (vgl. Kapitel 4.5)
kann die Auslastung des Knotens redeziert werden.
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Anhang 2 Verkehrstechnische Prifung Varianten
Tunnel Rosenberg
In der Variantenweiterentwicklung zu Beginn der ZMB-Phase 2 wurden fur folgende Varian-

ten mit Tunnel Rosenberg, welche von Seiten des Projektteams der bautechnischen Mach-
barkeit in einem ersten Schritt aufgezeichnet wurden.

= Tunnel Rosenberg tagbau
= Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedental

= Tunnel Rosenberg durchgehend mit Ausfahrt Friedental mit Anbindung Schlossberg
Nord

= Tunnel Rosenberg einstreifig

= Tunnel Rosenberg bergménnisch

Tunnel Rosenberg tagbau

In der nachfolgenden Abbildung sind die Knoten dargestellt, welche geprift wurden.
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Kreisel Spital

Ein 4-armiger Kreisel bietet in dieser Variante eine ausreichende Leistungsfahigkeit (VQS
C, langster 95%-Ruckstau ist in Richtung Schlossberg: 90 m)

LSA Spitalstrasse

Um die LSA Spitalstrasse leistungsfahig betreiben zu kénnen sind separate Linksabbieger
auf der Spitalstrasse und auf der Friedentalstrasse Ost notwendig.
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Der Knoten erreicht so die VQS C und 95%-Ruckstaulangen unter 100 m.
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LSA neuer Knoten Schlossberg
Der Knoten erreicht so wie aufgezeichnet die VQS C und 95%-Riickstaulangen unter 100 m.

LSA Schlossberg Nord

Der Knoten Schlossberg Nord ist an der Leistungsgrenze. Aus der statischen Berechnung
resultiert die VQS E und 95%-Ruckstauldngen von 180 m Richtung Siden und 135 m Rich-
tung Norden. (Die Ruckstauldngen kénnen gegebenenfalls durch eine Koordination der
LSAs vermindert werden. Die Verkehrsmengen liegen im Bereich der VISSIM-Simulation
des VPoptimiert)

Eine andere Komposition der Stréme aus Norden (andere Anordnung Tunnelportal) bringt
kaum Abhilfe, da die Strome Richtung Lochhof und Spital praktisch gleich stark sind.

Zwischenfazit

Die Leistungsfahigkeit der Variante Tunnel Rosenberg tagbau ist grundsatzlich gegeben,
der kritischste Knoten ist die LSA Schlossberg Nord.

Tunnel durchgehend mit Ausfahrt Friedental

Diese Variante ist aus verkehrstechnischer Sicht identisch mit der Variante Tunnel Rosen-
berg tagbau.

Tunnel durchgehend mit Ausfahrt Friedental mit Anbindung Schloss-
berg Nord

Diese Variante unterscheidet sich von der Variante Tunnel Rosenberg tagbau nur an den
Knoten Rosenberg und Schlossberg Nord (vgl. nachfolgende Abbildung).
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Knoten Rosenberg

Der Knoten Rosenberg ist als LSA (wie aufgezeichnet mit je einer Einfahrtsspur) oder als
Kreisel leistungsfahig. Der Kreisel erreicht die VQS B und 95%-Rickstaulangen unter 50
m. Die LSA erreicht die VQS C und Ruickstauldngen von 100-130 m.
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LSA Schlossberg Nord

Der Knoten ist leistungsmassig absolut ausgereizt. Der FG-Ubergang 1 kann nicht in jeder
Phase angeboten werden und der FG-Ubergang 2 muss gesplittet werden. Wird mit einem
hohen Fussgéngeraufkommen gerechnet, kann der Knoten nicht leistungsfahig betreiben

werden.
g
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Mit dem Phasenablauf wie aufgezeichnet (d.h. unter Annahme eines tiefen FG-Aufkom-
mens) kann die VQS E und folgende 95%-Rickstaulangen erreicht werden:

= Westen: 90 m
= Siden: 185 m
= Norden: 140 m

Die Ruckstaulangen sind grosser als die vorhandenen Vorsortierstreifen. Somit entstehend
grosse Abhangigkeiten zwischen den benachbarten LSA. Eine vollstandige Priorisierung
der Busse ist nicht mehr maglich und durch die Rickstaulangen entstehen Verlustzeiten far
die Busse.

Zwischenfazit

Kdnnen die Fussganger am Knoten Schlossberg Nord bis zu einem gewissen Punkt ver-
nachlassigt werden, kdnnen die MIV-Verkehrsmengen in der Variante «Tunnel durchge-
hend mit Ausfahrt Friedental mit Anbindung Schlossberg Nord» knapp verarbeitet werden.
Fir die Busse entstehen jedoch Wartezeiten und eine vollstandige Buspriorisierung ist nicht
maoglich.

Tunnel Rosenberg einstreifig

In dieser Variante werden der Knoten Spital sowie der Knoten Spitalstrasse vertieft unter-
sucht (vgl. nachfolgende Abbildung). Die Erkenntnisse zu den anderen Knoten sind analog
der Variante Tunnel Rosenberg tagbau.
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Knoten Spital

Wird der Knoten als Kreisel ausgestaltet resultiert auf dem Knotenarm aus Richtung Loch-
hof die VQS F, der Knoten ist somit nicht leistungsfahig und es entstehen sehr lange Riick-
staulangen.

Wird der Knoten als LSA mit zwei Spuren aus Westen und Osten realisiert, resultiert eben-
falls die VQS F. Es waren drei Spuren aus Westen und Osten ndétig, um eine ausreichende
Leistungsfahigkeit bieten zu kénnen.

Knoten Spitalstrasse

Der Knoten wird gegentber VP optimiert nur bei dem Strom welcher ohnehin im Schatten
lauft entlastet. Der Knoten ist vollstandig ausgelastet (VQS E bis F).

Zwischenfazit

Mit der Variante Tunnel Rosenberg einstreifig ergibt sich eine Verkehrsentlastung im ober-
irdischen Abschnitt Rosenberg, welcher hinsichtlich der Ausgestaltung der Knoten keine
Vorteile bringt. Der Knoten Spitalstrasse muss analog dem VPoptimiert gestaltet werden (An-
zahl und Lange Vorsortierstreifen). Beim Knoten Spital ergibt sich ein vierarmiger Knoten,
welcher sehr gross ausfallen miusste (LSA mit mehreren Fahrstreifen in der Hauptrichtung).
Aus verkehrstechnischer Sicht empfehlen wir die Variante zu verwerfen.
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Tunnel Rosenberg bergméannisch

Fur diese Variante wurden neue Knoten am nérdlichen Tunnelarm, die Knoten Spital, Spi-
talstrasse sowie Rosenberg und zuletzt die Verflechtung im Schlossberg untersucht.

Fie=lne (Gefalle nach zu prisfen)
- Unscion an e Variante s, dsss v rheht vom Spiel al Autsba won Hoer den Sede it und nicht zum Anschiuss Loshhor

heuer Knoten Seael

_" “'

‘ erflechtung Schlossber

Neuer Knoten Tunnel

Der neue Knoten am nérdlichen Tunnelarm ist mit je zwei Fahrspuren aus Westen und Os-
ten knapp leistungsfahig und kann alle Abbiegebeziehungen anbieten. Jedoch entsteht
Ruckstau in den Tunnel

Phase 1 Phase 2 Phase 3
o= 32 @
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Der Knoten erreicht die VQS E und folgende 95%-Riickstaulangen:
= Westen: 50 m

= Osten: 205 m
= Norden: 110 m

Neuer Knoten Sedel

Der neue Knoten Sedelstrasse erreicht als LSA mit separatem Linksabbieger auf der Se-
delstrasse die VQS C und 95%-Ruckstauldngen unter 70 m.
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Der Knoten kdnnte auch im Vortritt geregelt werden, wobei dann der Linkseinbieger in die
Sedelstrasse nur noch die VQS E erreicht.
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Kreisel Spital
Der Kreisel Spital erreicht die VQS B und 95%-Riickstauldangen unter 50 m.

LSA Spitalstrasse

Die LSA Spitalstrasse erreicht mit nur aus Osten zweispuriger Zufahrt die VQS D und 95%-
Rickstaulangen unter 100 m.
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Knoten Rosenberg

Der Knoten Rosenberg ist als LSA (wie aufgezeichnet mit je einer Einfahrtsspur) oder als
Kreisel leistungsfahig. Der Kreisel erreicht die VQS B und 95%-Ruckstauldngen unter 50
m. Die LSA erreicht die VQS B und Ruckstaulangen von 70-90 m.

Verflechtungsstrecke Schlossberg

Damit die Verflechtung im Rickstaubereich der LSA Schlossberg Stid maoglich ist, ist eine
LSA zwingend. Die vorhandenen Verkehrsmengen kénnen knapp verarbeitet werden (VQS
E) und es entstehen lange Riickstauldngen von je 190 m und somit bis in den Tunnel hinein
sowie oberirdisch bis Uber die Busspur hinaus.

Zwischenfazit

Die Variante «Tunnel Rosenberg bergménnisch» ist aus verkehrstechnischer Sicht knapp
machbar, wobei beim neuen Knoten Tunnel und der Verflechtungsstrecke Schlossherg
keine Reserven bestehen. Es entsteht an beiden Knoten Riickstau bis in den Tunnel hinein
und fir die Busse auf der Friedentalstrasse Richtung Schlossberg ergeben sich Verlustzei-
ten.
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Anhang 3 Variante Tunnel Rosenberg, Auswirkun-
gen mit Unterbruch Spitalstrasse

Die Abklarungen zu den Auswirkungen eines Unterbruchs der Spitalstrasse wurde fur die
Variante Tunnel Rosenberg tagbau durchgefiihrt. Nachfolgend ist einerseits ein ASP-Be-
lastungsplot der Variante Tunnel Rosenberg tagbau und andererseits die Verénderung
durch die Sperrung (Differenzplot) aufgezeigt.

Verkehrsbelastungen ASP Variante Tunnel Rosenberg

L &
=
2 Gl

)%% -
500

Differenzplot ASP Variante Tunnel Rosenberg mit Unterbruch Spitalstrasse unmittel-
bar beim Knoten Spital-/Friedentalstrasse zu Variante Tunnel Rosenberg
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Differenzplot ASP Variante Tunnel Rosenberg mit Unterbruch Spitalstrasse 6stlich
Zufahrt Kantonsspital zu Variante Tunnel Rosenberg

e %

Differenzplot ASP Variante Tunnel Rosenberg mit Unterbruch Spitalstrasse westlich
Zufahrt Kantonsspital zu Variante Tunnel Rosenberg
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Anhang 4 Verkehrstechnische Prifung Varianten
Spange Nord lang

Spange Nord lang indirekt

Annahmen fur LF-Prifung
Fur die LF-Prifung wird von folgendem Ausbau ausgegangen:

= Anschluss an Tunnel Giber Knoten Sedel-/Friedental und neuen Knoten (Prifung wel-
cher Ausbau an diesen Knoten erforderlich ist)

= Lochhof bis Schlossberg in Anlehnung an VPopt

= Neue Spitalerschliessung westlich des Knotens Sedel-/Friedentalstrasse (wie bei
VPopt)

= Knoten Spital-Friedentalstrasse und Knoten beim Knotensystem Schlossberg/Rosen-
berg:
Prifung, ob reduzierter Ausbau gegeniiber VPopt moglich ist

= Anschlussknoten Verkehrshaus: Prifung ob LF eines einstreifigen Kreisels ausrei-

2
e
pRVANS

Abbildung 17: Skizze Anschluss Spange Nord lang an Haldenstrasse bzw. Kreisel Verkehrshaus
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Mit der beschriebenen Variante ergeben sich gegeniiber dem Referenzzustand folgende
Verkehrsverlagerungen.

SANEA — s o, - AT \:"*"ﬂ/

N ( :

Abbildung 18: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante Spange Nord lang indirekt im Vergleich
zum Referenzzustand

Die Belastung im Tunnel Haldenstrasse bis Friedentalstrasse ist mit knapp 900 Fz/h im
Querschnitt tief.

Die indirekte Anbindung des langen Tunnels Uber die Sedelstrasse fiuhrt dazu, dass gegen-
Uber anderen Varianten mit einer Spange Nord und dem Anschluss Lochhof mehr Verkehr
via Sedelstrasse Richtung Autobahnanschluss Emmen Siud fahrt. Somit nimmt auch die
Verkehrsbelastung im Tunnel Friedentalstrasse nicht stark zu (gegeniiber VPopt ca. + 50
Fz/h im Querschnitt), so dass diese Verkehrsmengen beim Anschluss Lochhof verarbeitet
werden kénnen.

Im Abschnitt Schlossberg bis Spitalstrasse ist gegentiber dem Referenzzustand eine Ver-
kehrszunahme vorhanden. Diese ist etwas geringer als bei der Variante VP optimiert jedoch ist
aufgrund der Zunahme trotzdem ein Ausbau der Verkehrsinfrastruktur notwendig, um den
Verkehr und insbesondere den Busbetrieb abwickeln zu kénnen.
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Autobahnanschlussknoten

Bei der Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden in einem ersten Schritt die
Belastungen an den Knoten bei den Autobahnanschliissen Emmen Siid, Lochhof, Luzern
Zentrum und Kriens geprift. Bei einer Mehrbelastung gegentiber VP optimiert VOn mehr als 5 %
wurde die Leistungsfahigkeit des Einzelknotens aufgezeigt.

Variante Spange Nord lang
VPopt. g
Kn indirekt
" | Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge . vQSs* Auslastung®
Nr. Veranderung
ASP ASP eq. VP
[PWE/h] [PWE/h] 9€g- Vont
22 Emmen Sid Sedel West 2'289 2'615 14% Cc->C 66% -> 71%
23 Emmen Sid Ibachbriicke 2'253 2'399 7% B->B 71% -> 73%

Tabelle 27 Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Autobahnanschliisse Variante Spange
Lang indirekt im Vergleich mit der Variante VP oy

Die Autobahnanschlussknoten kdnnen die Verkehrszunahmen gegeniber dem VPoptimer
aufnehmen und weisen gute bis zufriedenstellende Verkehrsqualitatsstufen auf.

Weitere Knoten im Bearbeitungsperimeter

Nachfolgend sind die weiter gepruften Knoten aufgefuhrt. Auf der einen Seite geht es darum
zu prifen, welche Knoten durch das neue Tunnel gegeniiber VPoptimiert ausgebaut werden
missen (und in welcher Form, andererseits gilt es zu prifen, ob Knoten gegeniiber VP optimiert
redimensioniert werden kdnnen.

Variante Spange Nord lang
VPopt. o
Kn indirekt
" | Knoten Verkehrsmenge | Verkehrsmenge . VQS* Auslastung*®
Nr. Veranderung
ASP ASP eq. VP
[PWE/h] [PWE/h] 9€g: VEopt
2 Schlossberg Nord 2'383 2'131 -11% C->B 84% -> 73%
3 Schlossberg Sud 2'063 1'809 -12% CcC->B 88% -> 78%
4 Rosenberg 2'868 2'468 -14% B->A 72% -> 60%
5 Spital-/ Friedentalstrasse 3'419 3'120 -9% F->D 103% -> 90%
6 Sedel-/Friedentalstrasse 2'783 2'796 0% D->F 88% -> 108%
X Anschluss Tunnel / Sedel- i 1540 i c 63%
strasse (neuer Knoten)
Y Kreisel Verkehrshaus 1’106 1’628 +47% A->B 48% -> 70%

Tabelle 28 Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Friedentalstrasse, Schlossberg
und Verkehrshaus Variante Spange lang indirekt mit Infrastruktur gem. VP

4 VQS und Auslastung jeweils Veranderung von VP gyimier ZU Variante Spange Nord lang

%0 vQS und Auslastung jeweils Veranderung von VP gyimier ZU Variante Spange Nord lang
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Anhang

Die Reduktion der Verkehrsmenge an den beiden Knoten Schlossberg Nord und Sud
fuhrt zu einer Verbesserung der Verkehrsqualitat. Sie reicht jedoch nicht aus, dass ein Fahr-
streifen reduziert werden kdnnte.

Beim Knoten Rosenberg kdnnte eine Reduktion auf einen Fahrstreifen geradeaus in der
Vallasterstrasse Richtung Lochhof sein. Aufgrund der statischen Berechnung ist eine defi-
nitive Aussage jedoch nicht méglich, da vor allem die Koordination mit dem Knoten Schloss-
berg Nord bertcksichtigt werden muss (Prufung mit VISSIM).

Beim Knoten Spital-/Friedentalstrasse ergibt die tiefere Verkehrsmenge gegeniiber VP opt
eine Verbesserung der Verkehrsqualitat. Damit ist die Leistungsfahigkeit ausreichend (bei
VPopt Uberlastung). Eine Redimensionierung des Knotens um einen Fahrstreifen ist nicht
moglich. Die Ruckstaulange auf der Friedentalstrasse Ost betragt ca. 100 m (95%-Ruick-
stau).

Fazit Abschnitt Schlossberg bis Spitalstrasse:

Far den Abschnitt vom Schlossberg bis zur Spitalstrasse sind zwei mogliche Ausbausze na-
rien vorhanden:

m  System VPoptimiert =& ausreichende Leistungsféahigkeit

= System in Anlehnung an Tunnel Rosenberg bergméannisch,
1 Fahrstreifen Vallasterstrasse bis nach Einmindung Rosenbergstrasse,
kurzer Linksabbiegfahrstreifen Richtung Rosenbergstrasse)
— Leistungsféhigkeit vollstandig ausgeschopft (jedoch auf Niveau der Variante VP opti-

miert)

Beim Knoten Sedel-/Friedentalstrasse ergibt sich mit einem Ausbau gemass VPoptimiert
eine Uberlastung. Es ist ein grosserer Ausbau erforderlich.

Mit einem zweiten Fahrstreifen in der Sedelstrasse kann eine Verbesserung erreicht wer-
den, jedoch ist immer noch eine Uberlastung vorhanden (Auslastung 101 %, VQS F).

Erst mit einem zusatzlichen Geradesausfahrstreifen auf der Friedentalstrasse Richtung
Lochof kann eine genlgende Leistungsfahigkeit erreicht werden (Auslastung 88 %, VQS
D).

Phase 1 Phase 2 Phase 3
Pa— N A gy | g
F1 Y5 5 >
597 <& 3.2 ) LA A
786 *— 31 g 2 vP .
A
12 —» 785 v 12 —>J 785

Folgende Anforderungen bestehen an den Knoten:

ein Fahrstreifen rechts und ein Fahrstreifen links
(95%-Riickstaulange = ca. 80 m)

m  Zufahrt Sedelstrasse:

ein Fahrstreifen geradeaus und ein Fahrstreifen ge-
radeaus/rechts (95%-Ruckstauldnge = ca. 130 m
bzw. 80 m)

m  Zufahrt Friedentalstrasse Ost:
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= Zufahrt Friedentalstrasse West: ein Fahrstreifen links und ein Fahrstreifen geradeaus
(95%-Riickstaulange = ca. 50 m)

= Ausfahrt Friedentalstrasse West: Zweispurig, bis zur Verflechtung nach mindestens
80m

Zu beachten gilt, dass die Fussgénger die Sedelstrasse nicht in einer Phase Uberqueren
konnen oder der Fussgangerstreifen im Konflikt mit den Rechtsabbiegern gefiihrt werden
muss. Ansonsten ware ein separater Rechtsabbiegefahrstreifen und somit zuséatzlicher
Fahrstreifen erforderlich.

Um eine genlgende Leistungsfahigkeit zu erreichen, musste der neue Knoten Anschluss
Tunnel / Sedelstrasse folgendes Knotenlayout aufweisen (analog Variante Tunnel Rosen-
berg bergménnisch).

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
‘i 414 180 45— 31
499 P A 11 2 23

] by 12 N 212

Folgende Anforderungen bestehen an den Knoten:

= Zufahrt Sedelstrasse Nord: ein Fahrstreifen geradeaus/rechts (95%-Rickstau-
lange = ca. 90 m)

= Zufahrt Anschluss Tunnel: ein Fahrstreifen rechts und ein Fahrstreifen gerade-
aus/links (95%-Rickstaulange = ca. 60 m)

= Zufahrt Sedelstrasse Sud: ein Fahrstreifen geradeaus/rechts und ein Fahrstrei-
fen links (95%-Rickstaulédnge = ca. 50 m)

= Untergeordnete Zufahrt: ein Fahrstreifen

Der bestehende einstreifige Kreisel beim Verkehrshaus kann die zusatzliche Verkehrs-
menge verarbeiten. Es ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe B (Auslastung 71%). Die ma-
ximale Ruckstaulange ist von Westen (d.h. von der Haldenstrasse bzw. von der Rampe des
Tunnels) vorhanden und betragt ca. 50 m (95% Ruckstaulange), wobei diese durch die LSA-
Steuerung nicht vor dem Kreisel, sondern vor der LSA entstehen wird. Die Verkehrsmengen
in der Zufahrt erlauben eine abwechselnde Grin-Schaltung. Die genaue Steuerung ist zu
einem spéateren Zeitpunkt zu betrachten.

Mit der Berilicksichtigung des Linkseinbiegeverbot aus der Lidostrasse sowie der Anbindung
des Parkplatzes des Verkehrshaus an die Lidostrasse ergibt sich eine zusatzliche Belastung
des Kreisels in der Zufahrt Haldenstrasse bzw. der Rampe des Tunnels. Die Auslastung
betragt 91 % (VQS D). Die Verkehrsnachfrage kann verarbeitet werden, es entsteht jedoch
ein Ruckstau, welcher teilweise bis zum Tunnelportal reicht.
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Spange Nord lang direkt

Annahmen fur LF-Prufung
Fur die LF-Prufung wird von folgendem Ausbau ausgegangen:

= Tunnel Friedental wird bis Haldenstrasse verlangert (analog Tunnel Rosenberg)

= Anschluss von und nach Lochhof an Friedentalstrasse mit Rampen an zentralem Kno-
ten Sedel-/
Friedentalstrasse, neue Spitalerschliessung auch an Knoten Sedel-/Friedentalstrasse
(aufzeigen, wie Knoten aussehen muss)

= | ochhof bis Schlossberg in Anlehnung an VP optimiert

= Anschlussknoten Verkehrshaus: Priifung ob Leistungsfahigkeit eines einstreifigen
Kreisels ausreichend ist (analog Variante Spange lang indirekt)

R =YW

-

T~

NfASiReE

Abbildung 19: Skizze Anschluss Tunnel lang direkt an Friedentalstrasse

Mit der beschriebenen Variante ergeben sich gegentber dem Referenzzustand folgende
Verkehrsverlagerungen.
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Abbildung 20: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante Spange Nord lang direkt im Vergleich
zum Referenzzustand

Die Belastung im Tunnel Haldenstrasse bis Friedentalstrasse ist mit knapp 850 Fz/h im
Querschnitt tief und im Vergleich zur Variante indirekt sogar noch etwas tiefer.

Die Belastungen im Tunnel Friedental und beim Anschluss Lochhof nehmen dagegen im
Vergleich zur Variante mit dem indirekten Anschluss zu, da weniger Verkehr Gber den Sedel
Richtung Anschluss Emmen-Sud fahrt.

Im Ubrigen Netz (inkl. Abschnitt Schlossberg bis Spitalstrasse) ergeben sich gegentiber des
indirekten Anschlusses des langen Tunnels kaum Veranderungen bezlglich der Verkehrs-
belastung.

Autobahnanschlussknoten

Bei der Prifung der verkehrstechnischen Machbarkeit wurden in einem ersten Schritt die
Belastungen an den Knoten bei den Autobahnanschlissen Emmen Sid, Lochhof, Luzern
Zentrum und Kriens geprift. Bei einer Mehrbelastung gegentiber VPopt von mehr als 5%
wurde die Leistungsféhigkeit des Einzelknotens aufgezeigt. (Zusétzliche Betrachtung Loch-
hof West, da Auslastung kritisch.)
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Variante Spange Nord lang
VPopt. -
Kn direkt
" | Knoten VQSSL Auslastung*®
NI Verkehrsmenge | Verkehrsmenge Veranderung Q g
ASP ASP 0. VP
[PWE/h] [PWE/h] 9€g. Viopt
7 Lochhof Ost 3'107 3348 8% c->C 64% -> 63%
8 Lochhof West 2932 3'067 5% D->E 93% -> 98%
22 Emmen Sud Sedel West 2'289 2'478 8% C->D 66% -> 85%
Tabelle 29 Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Autobahnanschlisse Variante Spange

lang direkt im Vergleich mit der Variante VP gptimiert

Beim Anschluss Lochhof West ergibt sich durch die Verkehrszunahme eine Verschlechte-
rung der Verkehrsqualitat mit entsprechenden Ruckstaulangen. Zur Sicherstellung des Ab-
flusses von der Autobahn und der Verhinderung von Rickstau bis auf die Autobahn, muss
Verkehr im Tunnel Friedental und auf der Fluhmihlebriicke zuriickgehalten werden, so dass
der Abfluss von der Autobahn immer gewdhrleistet bleibt).

Die weiteren Autobahnanschlussknoten kénnen die Verkehrszunahmen gegeniber dem
VPopt aufnehmen und weisen zufriedenstellende bis genligende Verkehrsqualitatsstufen
auf.

Weitere kritische Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die Verkehrsbelastungen im Abschnitt Schlossberg bis Spitalstrasse unterscheiden sich
von der Variante Spange Nord lang indirekt nur geringflgig. Es ergibt sich die gleiche Be-
urteilung und die gleichen Anforderungen an den Ausbau.

Beim Kreisel Verkehrshaus sind die Verkehrsbelastungen gegeniber der indirekten Vari-
ante etwas tiefer. Somit ist der einstreifige Kreisel auch in dieser Variante genigend leis-
tungsfahig.

Die Verkehrsbelastungen am zentrale Knoten Sedel-/Friedentalstrasse (vierarmiger Kno-
ten) sind sehr hoch (2'648 Fz/h). Ein Kreisel ist zu wenig leistungsfahig um diese Verkehrs-
mengen verarbeiten zu kdnnen. Es ist eine LSA mit folgendem Knotenausbau erforderlich.

Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
=8 N
" 11 A 2 ‘i L
12 > sa ¥ 3 4" 3

51 VQS und Auslastung jeweils Veranderung von VP gyimiert ZU Variante nur Fluhmuhlebriicke
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Folgende Anforderungen bestehen an den Knoten:

= Zufahrt Friedentalstr. West (Rampe): ein Fahrstreifen geradeaus/rechts (95%-Rickstau-
lange = ca. 100 m)>2 und ein Fahrstreifen links
(95%-Rickstaulange = 15 m)

= Zufahrt Sedelstrasse: ein Fahrstreifen geradeaus/rechts (95%-Riickstau-
lange = ca. 20 m) und ein Fahrstreifen links (95%-
Ruckstauldnge = ca. 100 m)

= Zufahrt Friedentalstrasse Ost: ein Fahrstreifen geradeaus (95%-Ruckstaulédnge =
ca. 160 m), ein Fahrstreifen rechts (95%-Ruckstau-
lange = ca. 80 m) und ein Fahrstreifen links (95%-
Ruckstaulange = ca. 25 m)

= Zufahrt Spital: ein Fahrstreifen geradeaus/links (95%-RUckstau-
lange = ca. 50 m) und ein Fahrstreifen rechts (95%-
Rickstaulange = ca. 40 m)

Mit diesem Knotenausbau wird eine Verkehrsqualitatsstufe E (Auslastung 92 %) erreicht.
Die grosse Verkehrsmenge auf dem Hauptstrom Richtung Lochhof ergibt in der Frieden-
talstrasse sehr lange Rickstaulangen. Zu beachten ist zudem, dass dabei keine Fussgéan-
gerfuhrung bertcksichtigt ist. Um eine gentigende Leistungsfahigkeit zu erreichen, kénnen
keine direkten Fuhrungen angeboten werden (Aufteilung des Fussgangeribergangs auf 2
Phasen).

Fazit

Bei beiden Varianten ergeben sich tiefe Belastungen im Tunnel von/zur Haldenstrasse. Da-
gegen gibt es im Bereich Rosenberg keine grossen Entlastungen und es ergeben sich bei
den Anschlussknoten an die Friedentalstrasse bzw. Sedelstrasse sehr grosse Knoten mit
sehr hohen Verkehrsmengen.

Die leichten Verkehrszunahmen im Tunnel Friedental bei der direkten Variante fiihren dazu,
dass der Anschluss Lochhof bereits vollstandig ausgelastet ist. Eine weitere Erhéhung der
Verkehrsmenge, welche aus Sicht der Wirkung des langen Tunnels eigentlich anzustreben
ist, wirde zu einer Uberlastung fiihren.

Eine merkliche Entlastung wird mit beiden Varianten auf der Haldenstrasse und in etwas
geringerem Ausmass auf der Zirichstrasse erreicht.

52 Fur die definitive Dimensionierung der Rampenlange miisste zusatzlich die MSP angeschaut werden. Riick-
staulange in der Morgenspitze durfte in dieser Zufahrt héher sein.
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Anhang 5 Verkehrsgrundlagen Phase 2

Anhang 5.1 Belastungs- und Differenzplots ASP Varianten
Phase 2
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Anhang 6 Ubersicht Knotenbelastungen und -beurteilungen Varianten Detailpriifung

Referenzzustand Referenzz. m. Basisausbau 0+ VP ptimiert VPpiimierr OhNe Fluhmihlebriicke VPpimiernt ONNe OV-Massnahmen  hnel Rosenberg Tagbau ohne OV-Mas| Spange Nord lang (indirekt) Anschl. Lochhof und Fluhm.briicke (0. OV-Massn.)
ASP AVP,, VQs Ausl. ASP AVP,, VQs Ausl. ASP AVP,, VQs Ausl. ASP VQSs Ausl. ASP AVP,, VQSs Ausl. ASP AVP,, VQSs Ausl. ASP AVP,, VQs Ausl. ASP AVP, VQs Ausl. ASP AVP, VQs Ausl.

Knoten-Nr. |Knoten [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]
1 Hiinenberg-/Maihofstr. 1'855 2% 1'855 2% 1'668 -8% 1'815 B 56% 1'829 1% 1'817 0% 1'848 2% 1'691 -7% 1'843 2%
2 Schlossberg Nord 2095 -12%| D 89% 2095 -12%| B 52% 1'996| -16%| D 86%| 2383 c 84% 2401 1% 2285 -4% 2'406 1%| C 79% 2131 -11%| B 73% 2'074 -13% B 50%
3 Schlossberg Siid 1405 -32% 1405 -32% 1249  -39% 2'063 c 88% 2075 1% 2026 -2% 2'182 6%| B 78% 1809 -12%| B 78% 1'370 -34%
4 Rosenberg 1894  -34% 2236 -22%| A 58% 2232  -22% 2'868 B 72% 2'862 0% 2'526| -12% 1537 -46% 2468 -14%| A 60% 2'199 -23% A 57%
5 Spital-/Friedentalstr. 2204 33 [ 2294| -33%| cC 75%| 2675 -22%- 3410 | 103% 3462 1% 3006| -12%| D 02|  1725] s0%| 70%| 3120 -9%| D 90% 27234 35%| C 76%
6 Sedel-/Friedentalstr. 1839 -34%| D 60% 1'839| -34%| C 60% 2142 -23% 2783 D 88% 2719 -2% 2617 -6% 1607| -42%| C 81% 2'796 0%| D 88% 1'875 -33% c 61%
7 Lochhof Ost 3107 c 81% 2260 -27% 2'824 -9% 3037 2% C 65% 3121 o%| C 78% 1'179 -62%
8 Lochhof West 2'932 D 93% 1104 -62% 2'669 -9% 2'742 7% E 97% 2'902 1% D 91% 2'081 -29%
9 Fluhmihlebriicke West 1124  -54% 1124 -54% 1151 -53% 2'437 D 91% 1036 -57% 2'398 -2% 2'369 -3% 2'418 -1% 2'486 2%
20 Emmen Siid Sedel Ost 3223 14%| C 64% 3223 14%| C 64% 3170 12%| B 59%| 2'825 c 73% 2871 2% 2797 1% C 73% 2'819 o%| C 73% 2'857 1%| C 76% 3135 11% c 68%
21 Emmen Siid neu 2'706 14%| B 51% 2'706 14%| B 51% 2'632 11%| B 51%| 2371 B 34% 2'435 3% 2'365 o%| B 50% 2'411 2% A 35% 2'469 4%| B 54% 2'649 12% A 34%
22 Emmen Siid Sedel West 3223 40%| D 80% 3223 40%| D 80% 3372 47%| D 81%| 2298 c 64% 2461 7% D 81% 2301 o%| cC 63% 2'323 1%| C 78% 2'615 14%| C 63% 3084 34% c 76%
23 Emmen Siid Ibachbriicke 2'694 20%| B 65% 2'694 20%| B 65% 2'807 25%| B 72%| 2252 B 71% 2421 8%w| B 60% 2249 o%| B 71% 2'239 1% B 54% 2'399 % B 73% 2'601 16% B 7%
30 Geissmattbriicke Siid 2'219 13%| E 94% 1'964 0%| D 76% 2'395 100%| 1'959 c 73% 1'989 2% C 74% 1748 -11%| C 74% 1662 -15%| C 74% 1'931 1% C 73% 1'868 -5% c 69%
31 Basel-/Giitschstr. 2'552 101% 2'495 36%| D 94% 2'645 108%| 1'836 c 74% 2'471 35%| D 94% 1'688 8% B 60% 1'695 8% B 54% 1'830 o%| C 69% 1'743 5% c 64%
32 Kasernenplatz* 3093 93% 3451 5%| D 92% 3238 3301 c 96% 3426 4%| B 86% 2'999 9% B 95% 3026 8% C 98% 3299 0% 3120 -5% E 103%
33 Kreisel Kreuzstutz 2'620 111% 2'620 24%- 98% 2'731 124%| 2'108 c 81% 2'489 18%- 102% 1'926 -9% 1'925 -9% 2'118 0% 2'170 3%
40 Grosshof 3 3093 48%| B 32% 3093 48%| B 32% 2'157 4% 2'083 2'100 1% 2'803 35%| B 43% 2'776 33%| B 44% 2'078 0% 2'904 39% B 57%
41 Grosshof 4 3077 18%| B 78% 3077 18%| B 78% 2'675 2% 2'612 2'609 0% 2'889 11%| B 80% 2'875 10%| B 80% 2'611 0% 2'909 11% B 79%
42 Grosshof 1 2'911 2%| E 93% 2'911 2%| E 93% 2'854 o%| E 94%| 2'859 E 92% 2'875 1%| E 93% 2'883 1%| D 91% 2'892 1%| D 91% 2'863 o%| E 92% 2'899 1% D 91%
43 Kupferhammer 2'322 0% 2'322 0% 2'336 1% 2'313 2341 1% 2'303 0% 2'312 0% 2'315 0% 2'311 0%
44 Grosshof 5 2'460 -6% 2'460 -6% 2'580 -1% 2'613 2'639 1% 2479 -5% 2'485 -5% 2'630 1% 2'451 -6%
45 Grosshof 2+ 2026] -6%| E o6%| 2026 -6%| E 96%| 2259 115%| 2160 | 106% 27204 2[Rl 108%|  1oso|  sw| E 03| 1991] -8w| E 93| 2164 ov [ 06% 1'998 8%| E 94%
46 Grosshof 7 1'094 -6% 1'094 -6% 1'340 15%| C 1'168 B 1213 4%| B 1021 -13% 1020 -13% 1'156 -1% 1'043 -11%
X Schlossberg West 1'537 D 96%
Y Tunnel/ Sedelstrasse 1'540 C 63%
Y4 Kreisel Verkehrshaus 1'106 A 48% 1'770 D 91%

Zunahme Knotensumme gegentiber VP yyimiers > 5 % bis 20%

Zunahme Knotensumme gegentiber VP gyimiers > 20%

Verkehrsqualitatsstufe E
_ Verkehrsqualitatsstufe F
kursiv: Werte aus Handumlegung
* Der Knoten Kasernenplatz ist fir die Funktionsfahigkeit des Autobahnanschlusses nicht zu beriicksichtigen. Die massgebenden Stréme sind auf dem untergeordneten Netz und beeintrachtigen den Ablauf auf der Autobahn nicht.

3

Der Knoten Grosshof 2 ist in allen Varianten stark ausgelastet bzw. bei den Varianten mit OV-Massnahmen (iberlastet. Fiir die weitere Bearbeitung der ZMB wird davon ausgegangen, dass der Knoten mit bereits geplanten Massnahmen bzw. mit einer entsprechenden Anpassung der OV-Massnahmen soweit verbessert wird,
dass der Knoten genuigend Leistung aufweist. Aus diesem Grund wird der Knoten nicht in die weitere Bewertung miteinbezogen.

SNZ, NG, 20.10.2019
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Anhang 7 Verkehrstechnische Prifung Anséatze
Basisausbau

Bereich Autobahnanschlussknoten Luzern Zentrum

Die beiden Knoten Basel-/Gltschstrasse und Geissmattbriicke Sid sind im Referenzzu-
stand Uberlastet bzw. sehr stark ausgelastet. Es entstehen Verlustzeiten fir die Busse, da
diese in den Zufahrtsbereichen im Stau stehen und die OV-Bevorzugungen in den Spitzen-
zeiten nur noch teilweise umgesetzt werden kénnen, da Uberstauungssituationen des ge-
samten Knotensystems sowie Ruckstausituationen auf die Autobahn verhindert werden
missen.

Es werden folgende zwei Ansatze eines Ausbaus verfolgt:

= Einbahnbetrieb Gitschstrasse

= Aufhebung Linksabbieger Baselstrasse Richtung Gitschstrasse

Abbildung 21: Skizze Anschluss Luzern Zentrum Massnahmenansatz Einbahnsystem Gutschstrasse
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Abbildung 22: Skizze Anschluss Luzern Zentrum Massnahmenansatz Aufhebung Linksabbieger Baselstrasse
Rtg. Gitschstrasse

Fur beide Falle wurden als Grundlage fir die Leistungsfahigkeitsberechnungen Handumle-
gungen und Leistungsberechnungen durchgefinhrt.

Ansatz Einbahnbetrieb Glitschstrasse

Bei diesem Ansatz wird die Gitschstrasse zwischen den Knoten Basel-/Gutschstrasse und
Geissmattbricke im Einbahnbetrieb gefiihrt. Der Verkehr von der Baselstrasse Richtung
Geissmattstrasse und Autobahn wird via Kasernenplatz gefuihrt. Ebenso wird der Verkehr
von der Autobahnausfahrt Richtung Geissmattstrasse via Kasernenplatz gefihrt (vgl. Abbil-
dung 21). Durch den Einbahnbetrieb in der Gutschstrasse kann unter anderem auch die
heute enge Abbiegebeziehung fur den Bus von der Gutschstrasse Richtung Baselstrasse
verbessert werden, was den Betrieb erleichtert.

Die Knoten weisen dabei folgende Auslastungen auf.

E:oten- Knoten VerkeIErPsVrvnEe/r;g])e ASP vVQs Auslastung
30 Geissmattbriicke Std 1753 B 73 %
31 Basel-/Gitschstr. 2'154 C 90 %
32 Kasernenplatz 3'790 F 100 %

Tabelle 30: Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Anschluss Zentrum mit Basisausbau, Ansatz Einbahn
Gutschstrasse
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Anhang

Aus Sicht der baulichen Machbarkeit dirften folgende Punkte kritisch sein:

= Offnung in der Ausfahrt von 1 auf 2 Fahrstreifen aufgrund Platzverhaltnisse kaum mog-
lich

m 2 zusatzliche Linksabbieger beim Kasernenplatz

Aus verkehrstechnischer Sicht sind folgende Punkte kritisch:

= |SA Kasernenplatz vollstandig ausgelastet
= Neue Verflechtung in der Autobahneinfahrt

= Bestehender Abschnitt mit Bussfahrstreifen auf Baselstrasse stadteinwarts nicht mehr
moglich, Busbevorzugung an LSA Basel-/Gltschstrasse (aufgrund Leistungsgewinn
moglich)

= Linkseinbieger aus Parkhaus nehmen stark zu (Handumlegung: 60 + 230 = 290 Fz/h),
evtl. LSA erforderlich

m  Zusétzliche LSA bei Zufahrt von Autobahn Richtung Kasernenplatz

Ansatz Aufhebung Linksabbieger Baselstrasse Rtg. Gltschstrasse

Um die Problematik des Uberlasteten Knoten Kasernenplatz beim Ansatz Einbahnsystem
Gutschstrasse zu reduzieren, wird der Ansatz verfolgt, nur die Linksabbieger von der Ba-
selstrasse zur Gitschstrasse via Kasernenplatz zu fuhren (vgl. Abbildung 22). Von der Au-
tobahnausfahrt kann via Gltschstrasse zur Geissmattstrasse gefahren werden. Damit eine
Verbesserung der Leistungsfahigkeit am Knoten Basel-/Gltschstrasse entsteht, muss der
Linksabbieger von der Baselstrasse Richtung Gibraltarstrasse aufgehoben werden oder
wenn der Platz ausreicht mit einem kurzen separaten Linksabbiegefahrstreifen gefuhrt wer-
den. Falls diese Beziehung aufgehoben werden muss, ergeben sich teilweise langere Um-
wegfahrten via Hirschengraben und Klosterstrasse.

Die Knoten weisen dabei folgende Auslastungen auf.

E:oten— Knoten Verkef;lrjsvrvnEe/r;g]]e ASP VQSs Auslastung
30 Geissmattbriicke Sud 2'098 D 76 %
31 Basel-/Gitschstr. 2'494 D 94 %
32 Kasernenplatz 3450 D 92 %

Tabelle 31: Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Anschluss Zentrum mit Basisausbau, Ansatz Aufhebung
Linksabbieger Baselstrasse Rtg. Giitschstrasse

Aus Sicht der baulichen Machbarkeit durften folgende Punkte kritisch sein:
= zusatzlicher Linksabbieger beim Kasernenplatz

= | inksabbiegefahrstreifen von Baselstrasse in Gibraltarstrasse maoglich?
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Aus verkehrstechnischer Sicht sind folgende Punkte kritisch:
= Neue Verflechtung in der Autobahneinfahrt

m  Beziehung Baselstrasse — Gibraltarstrasse evtl. nicht mehr méglich bzw. mit grosser
Umwegfahrt

= Bestehender Abschnitt mit Bussfahrstreifen auf Baselstrasse stadteinwéarts nicht mehr
mdoglich, Busbevorzugung an LSA Basel-/Gltschstrasse (aufgrund Leistungsgewinn
maoglich)

Fazit

Aufgrund der ausgeglichenen Knotenauslastungen wird der zweite Ansatz mit der Aufhe-
bung des Linksabbiegers von der Baselstrasse Richtung Geissmattstrasse bzw. Richtung
Autobahn beim Knoten Basel-/Gltschstrasse weiterverfolgt.

Es ist zu berlcksichtigen, dass die Infrastrukturanpassungen die Leistungsféahigkeit des Ge-
samtsystems beim Anschluss Luzern Zentrum verbessert. Bestehen bleibt hingegen die
Problematik der hohen Verkehrsmenge in der Autobahneinfahrt. Ohne weitere Massnah-
men kann im Referenzzustand nicht die gesamte Verkehrsmenge Richtung Autobahn in der
Einfahrt verarbeitet werden. Zu gewissen Zeiten, kommt es zu Riickstausituationen, welche
auch auf das untergeordnete Netz Auswirkungen haben werden.

Nachfolgend sind Ansatze zur Verbesserung der Situation in der Autobahneinfahrt aufge-
zeigt.

Autobahneinfahrt Luzern Zentrum

Rampenbewirtschaftung

Ein Ansatz zur Verbesserung der Uberlastungssituation in der Einfahrt Luzern Zentrum ist
die Einrichtung einer Rampenbewirtschaftung mit einem zweistreifigen Abschnitt in der Ein-
fahrt vom Hirschengraben. Der zweistreifige Bereich sollte dafiir mdglichst lang erstellt wer-
den. Es ist jedoch zu prifen, ob aus bautechnischer Sicht Giberhaupt ein zweistreifiger Ab-
schnitt mdglich ist und wie lang dieser ausfallen kann.

Zweistreifige Einfahrt Luzern Zentrum

Eine deutliche Verbesserung in der Einfahrt Luzern Zentrum kdnnte erreicht werden, wenn
die Einfahrt zweistreifig in den Reussporttunnel gefiihrt werden kdnnte. Somit wirde die
Verflechtung von den beiden Rampen Hirschengraben und Geissmattbriicke wegfallen, je-
doch muss eine Fahrstreifenreduktion im Sonnenbergtunnel erfolgen (vgl. nachfolgende Ab-
bildung).
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A2 (Reuss- A2 (Reuss-
porttunnel) porttunnel)
DTV: 17530 Fz/Tag
MSP: 1'720 Fzh DTV:  21'830Fz/Tag
ASP: 1'600 Fzh MSP: 1'350 Fzh
ASP: 2050 Fz/h
A2 (von Sonnen- A2 (von Sonnen-
bergtunnel) bergtunnel)
Rampe von Rampe von
Geissmattbriicke Geissmattbricke
Rampe von Rampe von
Hirschengraben Hirschengraben
Abbildung 23: links: Ist-Infrastruktur mit Verkehrsmengen Referenzzustand,
rechts: Ansatz 2-streifige einfahrt Luzern Zentrum

Dieser Ansatz basiert auf den Prognosen aus dem Verkehrsmodell, welche zeigen, dass
die Verkehrsmengen in der Einfahrt im DTV und in der massgebenden ASP hoher sind als
auf der durchgehenden Fahrbahn vom Sonnenbergtunnel. In der MSP ist die Verkehrs-
menge auf der durchgehenden Fahrbahn héher, jedoch liegen sie in einem Bereich, in wel-
chem ein Fahrstreifen knapp ausreichend ist.

Aus verkehrstechnischer Sicht bzw. aus Sicht der Verkehrssicherheit kritisch sind neben
der Fahrstreifenreduktion im Sonnenbergtunnel jedoch die Verflechtungsvorgange im bzw.
nach dem Reussporttunnel bis zur Verzweigung Rotsee.

A2 A14

Ausfahrt

Emmen-Sid
Fahrstreifenwechsel
A2 Rtg. A14:
DTV: 4'600 Fz/Tag \ Fahrstreifenwechsel Einfahrt

. Luzern Zentrum, Rampe
MSP: 530Fz/h Geissmattbriicke Rtg. A2;
ASP: 470 Fz/h A2 (Reuss- //
orttunnel DTV: 1’080 Fz/Tag
Fahrstreifenwechsel P )
A2 Rtg. Ausfahrt: ng_i 1 gg EZ:
DTV:  9250FzTag
MSP: 870 Fz/h
ASP: 690 Fz/h \
Rampe von

A2 (von Sonnen- Rampevon Geissmattbriicke

bergtunnel) Hirschengraben

Abbildung 24: Fahrstreifenwechsel im bzw. nach Reussporttunnel bei Anpassung Fahrtstreifenlayout in der
Einfahrt Luzern Zentrum



vif LU, ZMB Phase 2 VT Spange Nord Luzern | Arbeitsbericht Anhan
SR pon | :

Fazit

Bei einer Anpassung des Fahrstreifenlayouts beim Anschluss Luzern Zentrum (inkl. Anpas-
sung auf Stadtautobahn) ergibt sich zwar eine Verbesserung in der Einfahrt, jedoch ergeben
sich nach der Einfahrt sehr viele und unginstige Fahrstreifenwechsel. Aufgrund dieser
Fahrstreifenwechsel und der ungiinstigen Fahrstreifenreduktion im Sonnenbergtunnel wird
insbesondere aufgrund der Verkehrssicherheit empfohlen, diesen Ansatz nicht weiter zu
verfolgen. Dariliber hinaus ware auch die Reduktion der Leistungsfahigkeit der Stammlinie
zu Gunsten der Einfahrt aus verkehrsplanerischer Sicht sowie die bauliche Machbarkeit in
Frage zu stellen (Breiten Einfahrt, Konstriktion Briicken vor Reussporttunnel).

Mit einer Rampenbewirtschaftung in der Einfahrt Zentrum und der Schaffung von Stauraum
im Bereich der Einfahrt kann die Situation leicht verbessert werden. Es bleibt jedoch ein
Leistungsdefizit bestehen, welches teilweise Auswirkungen auf das untergeordnete Ver-
kehrsnetz hat.

Knoten Kreuzstutz

Der Kreisel Kreuzstutz ist ohne einen Ausbau stark Uberlastet. Der Verkehr in der Zufahrt
Spitalstrasse kann nicht verarbeitet werden und es baut sich ein langer Rickstau auf. Auch
die Zufahrt der Baselstrasse Nord ist stark ausgelastet, wobei mit der bereits geplanten
Dosierung entlang der Hauptstrasse eine Zufahrtsdosierung und Busbevorzugung erfolgen
kann.

Damit die gesamte Verkehrsnachfrage am Knoten verarbeitet werden kann, ist ein grosser
Ausbau erforderlich. Mit der nachfolgend aufskizzierten LSA kann die gesamte Verkehrs-
menge verarbeitet werden, jedoch ist der Knoten vollstandig ausgelastet und es entstehen
u. a. in der Spitalstrasse aufgrund der ungenigend langen Staurdume Behinderungen fir
die Busse in der Knotenzufahrt. Es sind zusétzliche Massnahmen zur Busbevorzugung in
der Zufahrt erforderlich (mindestens elektronische Busspur bzw. Abschnitte mit Busspur in
der Spitalstrasse).

Auch in den anderen Zufahrten sind die Rickstaurdume knapp bzw. die Mdglichkeiten fir
die Erstellung der Busspuren gering. In einem weiteren Schritt ist aus bautechnischer Sicht
zu klaren, welche Mdoglichkeiten bestehen.
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Abbildung 25: Skizze Massnahmenansatz Ausbau Kreuzstutz zu LSA

Referenzzustand
Kn.- | noten Verkehrsmenge
Nr. ASP VQS Auslastung
[PWE/h]
33 LSA Kreuzstutz 2620 F 98 %
Tabelle 32: Beurteilung Leistungsfahigkeit LSA Kreuzstutz Referenzzustand mit Basisausbau

Zu bericksichtigen ist, dass mit dem Ausbau des Knotens Kreuzstutz geschitzte Gebaude
im unmittelbaren Umfeld des Knotens tangiert werden (vgl. nachfolgende Abbildung).

/ Bauinventar BILU
B schitzenswert

\\ F I erhaltenswert

Transform atorenh au s)
el

[ Baugruppe

Abbildung 26: Bauinventar Bereich Kreisel Kreuzstutz
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Wenn die Betriebsform Kreisel beibehalten werden soll, gibt es die Mdglichkeit zur Erstel-
lung eines Bypasses von der Spitalstrasse zur Baselstrasse. Dies fiihrt einerseits zu einer
ungeniigenden Bushaltestellenanordnung, welche unter anderem die Leistungsfahigkeit zur
Zufahrt Baselstrasse Ost negativ beeinflusst und andererseits wird die Beziehung Spi-
talstrasse — Baselstrasse verbessert, was aus Uberlegungen der Netzhierarchie nicht er-
winscht ist und zu Ausweichverkehr auf das untergeordnete Netz fihren wirde. Dieser
Ansatz wird nicht weiterverfolgt.

Zur Verbesserung der stark ungeniigenden Situation mit einem Kreisel bleibt somit nur noch
die Moglichkeit den Busbetrieb trotz ungentgender Leistungsféhigkeit fur den MIV (vgl. Ta-
belle 2) zu starken. In der Zufahrt Baselstrasse Ost kann eine kurze Busspur (ca. 100 m bis
Fussgéngerstreifen) erstellt werden, welche zur einer Reduktion der Verlustzeiten fiir die
Busse fihrt, jedoch aufgrund der begrenzten Lange nicht zur vollstandigen Entschéarfung
der Situation fuhrt. Die Problematik der stark ungeniigenden Leistungsfahigkeit in der Spi-
talstrasse bleibt jedoch bestehen. Zur Verbesserung der Situation wéare die Erstellung einer
langen Busspur in der Spitalstrasse erforderlich.

‘ | Buisspur
P | Soia lshoa SS€

Abbildung 27: Skizze Massnahmenansatz Ausbau Kreisel Kreuzstutz

Fazit

Eine wirkliche Verbesserung fur den Verkehrsablauf und somit fiir den Busbetrieb kann nur
mit der Erstellung einer LSA erreicht werden. Die Variante mit LSA wird weiterverfolgt. Zu-
satzlich soll die Busspur in der Spitalstrasse baulich erstellt werden.
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Knotensystem Schlossberg/Rosenberg und Friedentalstrasse

Der Knoten Schlossberg Nord ist bereits heute aufgrund der erforderlichen Koordinationen
mit den Nachbarknoten an der Leistungsgrenze. Mit der prognostizierten Verkehrszunahme
verschlechtert sich der Zustand weiter. Obwohl in der Einzelknotenbetrachtung noch eine
VQS D vorhanden ist, sind Massnahmen zu ergreifen, um die negativen Auswirkungen fir
den Busbetrieb zu reduzieren.

Fur den Bereich Schlossberg/Rosenberg werden folgende Ansatze verfolgt, wobei fir die
vorliegende ZMB noch keinen Variantenentscheid getroffen wird, da die Flughéhe dafir
noch zu hoch ist.

= Ansatz Einbahnsystem Schlossberg — Rosenberg analog VPoptimiert,
gegenuber VPoptimiert Reduktion auf 1 Fahrstreifen geradeaus Richtung Frieden-
talstrasse

= Ansatz Teileinbahnsystem Vorprojekt Schlossberg 2009 [7]:
Umsetzung Kreisel Rosenberg mit 2 x Bypass

Abbildung 28: Ansatz Teileinbahnsystem Vorprojekt Schlossberg 2009 [7]

Der Knoten Spital-/Friedentalstrasse ist mittels LSA zu steuern. Es ergeben sich folgende
Anforderungen flr den Ausbau:

= Zufahrt Friedentalstrasse Ost: ein Fahrstreifen geradeaus und ein Linksabbiegefahr-
streifen (95%-Rulckstaulange = ca. 80 m)

= Zufahrt Friedentalstrasse West:  ein Fahrstreifen kombiniert geradeaus/rechts ausrei-
chend (95%-Ruckstaulange = ca. 100 m), Koordina-
tion mit Knoten Sedel-/ Friedentalstrasse

= Zufahrt Spitalstrasse: Linksabbiegefahrstreifen (95%-Riickstaulange = ca.
25 m) und Rechtsabbiegefahrstreifen
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Mit diesem Ausbau ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe C (Auslastung 75 %).

Der Knoten Sedel-/Friedentalstrasse ist heute LSA gesteuert. Die Verkehrszunahmen
kénnen mit dem bestehenden Knotenlayout verarbeitet werden. Es ergibt sich eine Ver-
kehrsqualitatsstufe C (Auslastung 66 %). Aufgrund der geplanten Erschliessung des Spitals
Uber die Friedentalstrasse wird empfohlen einen separaten Linksabbiegefahrstreifen von
der Friedentalstrasse West zu beriicksichtigen.

Es ergeben sich folgende Anforderungen fir den Ausbau:

m  Zufahrt Sedelstrasse:

m  7Zufahrt Friedentalstrasse Ost:

= Zufahrt Friedentalstrasse West:

Phase 1

-
< 876

X

ein Fahrstreifen kombiniert rechts / links (95%-Riick-
staulange = ca. 70 m)

ein Fahrstreifen rechts und ein Fahrstreifen gerade-
aus (95%-Rickstaulange = ca. 20 m)

ein Fahrstreifen links und ein Fahrtreifen geradeaus
(95%-Riickstaulange = ca. 30 m)

Phase 2 Phase 3
< »
F1
876
K— 3.2
38 €— 331 11 A 114
12 —> 83

Mit diesem Ausbau ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe C (Auslastung 60 %).
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Anhang

Anhang 8 Zustand 2040 ohne Bypass

Im Rahmen der Erarbeitung der Massnahmen des Referenzzustands mit Basisausbau
tauchte die Frage auf, ob diese Massnahmen auch ohne den Bypass Luzern umzusetzen
waren, um ein funktionsfahiges Verkehrsnetz sicherzustellen oder ob die Massnahmen auf-
grund der Veranderungen durch den Bypass notwendig werden. Zur Klarung dieser Frage
werden fir die Bereiche Anschluss Luzern-Zentrum, Kreuzstutz und Schlossberg/Frieden-
talstrasse in einem ersten Schritt die Gesamtverkehrsmengen der Knoten des Referenzzu-
stands und des Zustands 2040 ohne Bypass gegenubergestellt. Fir die Knoten, bei welchen
die Verkehrsmengen im Zustand 2040 ohne Bypass tiefer liegen, wird geprift, ob die Leis-
tungsfahigkeit mit der heute vorhandenen Infrastruktur gegeben ist.

Anschluss Luzern-Zentrum

Referenzzustand 2040 ohne Bypass

Kn.-Nr. | Knoten Verkehrsmenge Verkehrsmenge

ASP VQS Auslastung ASP

[PWE/h] [PWE/h]
30 Geissmattbriicke Sud 2'222 E 94 %> 2'167
31 Basel-/Gltschstr. 2'553 F 101 % 2'444
32 Kasernenplatz 3102 B 92 %3 3194
Tabelle 33: Vergleich Verkehrsmenge Zustand 2040 ohne Bypass mit Referenzzustand fur Knoten Auto-

bahnanschluss Luzern-Zentrum

Gegeniuber dem Referenzzustand liegen die Verkehrsmengen ohne Bypass Luzern bei den
beiden flr die Funktionalitat des Autobahnanschlusses massgebenden Knoten 30 und 31
leicht tiefer. Beim Kasernenplatz (Knoten 32) ist die Verkehrsmenge leicht héher. Zur Beur-
teilung, ob mit den tieferen Verkehrsmengen die Funktionalitdt des Autobahnanschlusses
mit der heutigen Infrastruktur gegeben ist, werden Leistungsféhigkeitsberechnungen durch-
gefuhrt.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsiberprifung der Knoten fiir
den Zustand ohne Bypass mit der heutigen Verkehrsinfrastruktur dargestellt.

2040 ohne Bypass
Kn.-Nr. | Knoten Verkehrsmenge
ASP VQs Auslastung
[PWE/h]
30 Geissmattbriicke Sud 2’167 E 94 %
31 Basel-/Gitschstr. 2'444 D/E 92 %
32 Kasernenplatz 3’194 B 90 %

Tabelle 34: Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Autobahnanschluss Luzern-Zentrum fiir Zustand 2040

ohne Bypass

53 Aufgrund der hohen Auslastungen der Einzelknoten und der geringen Abstande zwischen den Knoten besteht

die Gefahr, dass sich Strome gegenseitig behindern und das gesamte Knotensystem Uberstaut wird. Es ist
eine Koordination der Knoten erforderlich, welche die tatséchliche Leistungsféhigkeit der Einzelknoten redu-
ziert. Eine solcher Koordinationsabzug ist in der vorliegenden Leistungsberechnung noch nicht enthalten. De-
taillierte Aussagen sind erst in spateren Projektstufen moglich. Das Gesamtsystem wird aber als nicht leis-
tungsféhig beurteilt, obwohl die maximale Knotenauslastung mit 101 % noch in einem Bereich liegt, welcher
an anderen Einzelknoten akzeptiert wird (< 105%).
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Das Knotensystem beim Anschluss Luzern-Zentrum ist im Zustand 2040 ohne Bypass voll-
standig ausgelastet (Berechnung noch ohne Beriicksichtigung eines Koordinationsabzugs).
Die Funktionalitat des Autobahnanschlusses kann knapp gewéhrleistet werden, jedoch kon-
nen die heute bestehenden OV-Bevorzugungen nur noch teilweise umgesetzt werden.

Zudem ergeben sich auf dem untergeordneten Netz langere Riickstaus, welche den Bus-
betrieb behindern. Insbesondere auf der Zufahrt der Baselstrasse Richtung Zentrum sind
hohe Verkehrsmengen vorhanden (ca. + 200 Fz/h gegenuber Ist-Zustand), welche dazu
fuhren, dass grdssere Verlustzeiten fur die Busse entstehen.

Zur Sicherstellung eines funktionierenden Gesamtsystems inkl. Busbetrieb ist somit ein
Ausbau auch ohne Bypass Luzern notwendig.

Kreisel Kreuzstutz

Referenzzustand 2040 ohne Bypass
Kn.-Nr. | Knoten Verkehrsmenge Verkehrsmenge
ASP VQs Auslastung ASP
[PWE/h] [PWE/h]
33 Kreisel Kreuzstutz 2’620 F 111 % 2’582

Tabelle 35: Vergleich Verkehrsmenge Zustand 240 ohne Bypass mit Referenzzustand fur Kreisel Kreuz-

stutz

Die Gegenuberstellung zeigt, dass die Verkehrsmengen beim Kreisel Kreuzstutz im Zustand
2040 ohne Bypass leicht tiefer liegen als im Referenzzustand. Jedoch ist die Gesamtver-
kehrsmenge noch so hoch, dass der Kreisel nicht leistungsfahig ist und ein Ausbau analog
Basisausbau erforderlich ist.

Friedentalstrasse / Schlossberg

Referenzzustand 2040 ohne Bypass
Kn.-Nr. | Knoten Verkehrsmenge Verkehrsmenge
ASP VQS Auslastung ASP
[PWE/h] [PWE/h]
2 Schlossberg Nord 2'095 D 89 % 2’136
3 Schlossberg Stid 1'405 -54 -54 1435
4 Kreisel Rosenberg 1'894 C 85 % 1957
5 Spital-/ Frieden- 2994 F 5 2440
talstrasse
6 Sedel-/Frieden- 1'839 c 66 % 1'954
talstrasse
Tabelle 36: Vergleich Verkehrsmenge Zustand 240 ohne Bypass mit Referenzzustand fur Knoten Frieden-

talstrasse und Schlossberg

Die Verkehrsmengen im Zustand 2040 ohne Bypass liegen leicht hdher als im Referenzzu-
stand. Die Massnahmen aus dem Basisausbau sind entsprechend unabhangig von der Um-
setzung des Bypass Luzern umzusetzen.

54 Keine Berechnung, Abnahme gegeniber Ist-Zustand
% Uberlastung zu gross, keine zweckmassige Aussage iiber Auslastung moglich
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Anhang 9 Basisausbau und OV-Massnahmen

Die Abklarungen zur Variante 0+ (Umsetzung OV-Massnahmen gem. dem Vorprojekt
Spange Nord [3]) zeigte, dass ohne Umsetzung der Spange Nord und des Anschlusses
Lochhof die Verkehrsverlagerungen durch die OV-Massnahmen nur teilweise aufgenom-
men werden kdnnen und in verschiedenen Netzabschnitten negative Auswirkungen entste-
hen. Es ist nun zu kléaren, ob mit dem Basisausbau ein gentigender Netzausbau erfolgt, so
dass die Umsetzung der OV-Massnahmen ohne relevante negative Auswirkungen auf das
Ubrige mdglich ist.

Die Leistungsprifung an den Knoten des Anschlusses Luzern Zentrum gemass dem Basis-
ausbau (vgl. Kapitel 4.3) mit den Verkehrsmengen des Zustands 0+ zeigt, dass insbeson-
dere beim Knoten Basel-/Gltschstrasse die Auslastung zunimmt (vgl. Tabelle 37). Die Aus-
lastung liegt ohne Berilicksichtigung eines Koordinationsabzugs bei 97 % und der Knoten
weisst nur noch eine VQS E auf. Der Knoten ist vollstandig ausgelastet und es entstehen
langere Ruckstaus, was dazu fiihrt, dass ein Uberstauen des Gesamtsystem nicht ausge-
schlossen werden kann. OV-Bevorzugungsmassnahmen sind am Gesamtsystem des An-
schlusses Luzern Zentrum kaum mehr umsetzbar.

Basisausbau Basisausbau mit OV-Massnahmen
Verkehrs- Verkehrs-
Kn.-Nr. | Knoten - -
menge ASP | VQS A;fr']as menge ASP | VQS Ai’usr']as
[PWE/h] 9 [PWE/h] 9
31 Basel-/Gitschstr. 2'494 D 94 % 2'607 E 97 %
32 Kasernenplatz 3'450 D 92 % 3’557 D 89 %

Tabelle 37: Vergleich Leistungsfahigkeit Zustand Basisausbau und Zustand Basisausbau mit OV-Massnah-
men flr massgebende Knoten Autobahnanschluss Luzern-Zentrum

Der LSA-Knoten Kreuzstutz ist im Zustand des Basisausbau vollstandig ausgelastet. Bereits
in diesem Zustand sind OV-Massnahmen nur noch teilweise umsetzbar. Durch die Zunahme
des Verkehrs durch die OV-Massnahmen ergibt sich rechnerisch nur eine geringfiigige Ver-
schlechterung der Auslastung (vgl. Tabelle 38). Jedoch ist zu berlcksichtigen, dass die ne-
gativen Auswirkungen auf den Busbetrieb starker sind, da durch den zusatzlichen Verkehr
(rund 100 PWE/h) die Rickstaulangen noch weiter anwachsen und somit die Verlustzeiten
der Busse zunehmen. Eine OV-Bevorzugung ist kaum mehr moglich.

Basisausbau Basisausbau mit OV-Massnahmen
Verkehrs- Verkehrs-
Kn.-Nr. | Knoten - -
menge ASP VQS Asj:]as menge ASP VQS A;erllas
[PWE/h] 9 [PWE/h] 9
33 Kreisel Kreuzstutz 2’620 F 98 % 2’733 F 99 %

Tabelle 38: Vergleich Leistungsfahigkeit Zustand Basisausbau und Zustand Basisausbau mit OV-Massnah-
men fiir LSA-Knoten Kreuzstutz
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Fazit

Das Knotensystem beim Anschluss Luzern-Zentrum sowie der Knoten Kreuzstutz sind im
Zustand 2040 mit Basisausbau vollstandig ausgelastet. Die Funktionalitat des Autobahnan-
schlusses kann knapp gewéhrleistet werden, jedoch kénnen die heute bestehenden OV-
Bevorzugungen nur noch teilweise umgesetzt werden. Mit einer zusatzlichen Verkehrszu-
nahme durch die OV-Massnahmen sind einerseits OV-Bevorzugungen kaum mehr umsetz-
bar und die Verlustzeiten in den Knotenzufahrten steigen durch langere Riuckstaus zusatz-
lich an. Andererseits kann ein Uberstauen des Knotensystems beim Anschluss Luzern Zent-
rum nicht ausgeschlossen werden.

Analog zur Variante 0+ sind zudem auch negative Auswirkungen auf die untergeordneten
Achsen durch Verkehrsverlagerungen durch die Kapazitatsreduktion fur den MIV entlang
des OV-Korridors vorhanden. Unter anderem sind massgebende Verkehrszunahmen auf
der Spitalstrasse, Friedentalstrasse, auf dem Hirschengraben sowie weiteren Quar-
tierstrasse vorhanden (vgl. Kapitel 4.4.1)

Insgesamt wird die Umsetzung der OV-Massnahmen mit dem Basisausbau aus verkehrs-
technischer Sicht als nicht machbar beurteilt.
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Anhang 10 Variante Spange Nord kurz mit Tunnel
Rosenberg, Anforderungen Knoten ent-
lang Friedentalstrasse bis Schlossberg

Kreisel Spital

Ein 4-armiger Kreisel bietet in dieser Variante eine ausreichende Leistungsfahigkeit (VQS
C, langster 95%-Ruckstau in Richtung Schlossberg: ca. 80 m).

LSA Spitalstrasse
Die Knotenbelastung ist mit 1'725 PWE/h deutlich tiefer als im Ist-Zustand (2'145 Fz/h).

Ein ungeregelter Knoten wie im Ist-Zustand ergibt gem. statischer Berechnung eine unge-
nigende Leistungsfahigkeit (VQS F). Zudem sollte der Knoten fir die Busbevorzugung und
die Koordination Richtung Schlossberg gesteuert werden.

Eine LSA mit einem Minimal-Ausbau (nur 1 Fahrstreifen in der Spitalstrasse) ware aufgrund
der statischen Berechnung mdglich (VQS C, Auslastung 78%).

Phase 1 Phase 2 Phase 3
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Jedoch ergeben sich in der Spitalstrasse langere Wartezeiten und Rickstaulangen (95%-
Rickstaulange ca. 90 m), welche zu Behinderungen der Busse in der Knotenzufahrt fiihren
kann.

Es wird deshalb empfohlen einen kurzen Linksabbiegefahrstreifen in der Spitalstrasse zu

erstellen.
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Der Knoten erreicht mit diesem Ausbau die VQS C (Auslastung 70%).
Folgende Anforderungen bestehen an den Knoten:

= Zufahrt Friedentalstrasse Ost: ein Fahrstreifen geradeaus und ein Linksabbiegefahr-
streifen (95%-Rickstaulange = ca. 70 m)

= Zufahrt Friedentalstrasse West:  ein Fahrstreifen kombiniert geradeaus/rechts ausrei-
chend (95%-Ruckstauldnge = ca. 80 m)

= Zufahrt Spitalstrasse: Linksabbiegefahrstreifen (95%-Riickstaulange = ca.
50 m) und Rechtsabbiegefahrstreifen
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LSA Schlossberg Nord

Mit dem Knotenlayout gem. dem VPopiimiert €rgibt sich eine Knotenauslastung von 79 % und
eine VQS C. Die Ruckstaulangen betragen immer noch rund 80 m auf beiden Zufahrten, so
dass keine Reduktion oder Kiirzung der Fahrstreifen gegeniiber VP optimiert mglich ist.

LSA Schlossberg Sid

Beim Knoten Schlossberg Sud ergibt sich mit dem Knotenlayout gem. dem VPoptimiert €ine
VQS B (Auslastung 78%). Eine Reduktion eines Fahrstreifens ist jedoch aufgrund der Ab-
hangigkeiten mit den benachbarten Knoten nicht mdglich.

LSA Schlossberg West

Da der nachfolgende Verflechtungsbereich im Rickstaubereich des Knotens Schlossberg
Sud liegt, muss der Knoten Schlossberg West LSA-gesteuert betrieben werden. Die Ab-
wicklung des Verkehrs ist knapp maoglich (Auslastung 96 %), es bilden sich jedoch lange
Rickstaus (u. a. in Tunnel zurtick).

Offen ist die Integration der untergeordneten Zufahrt in die Knotensteuerung. (Bei Weiter-
bearbeitung zu kléren).
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Anhang

Anhang 11 Variante Anschluss Lochhof und Fluh-
muhlebriicke ohne OV-Massnahmen,
Anforderungen Knoten entlang Frieden-
talstrasse bis Schlossberg

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Verkehrsmengen der Variante Anschluss Lochhof und
Fluhmiihlebriicke ohne OV-Massnahmen an den Knoten entlang der Friedentalstrasse bis
zum Schlossberg im Vergleich zum Ist-Zustand und dem Zustand VPoptimiert. Basierend auf
diesen Verkehrsmengen werden die Anforderungen fiir die Knoten festgelegt.

Variante Anschluss
Lochhof und Fluh-
Kn.- Ist-zustand VPopt. miihlebriicke ohne OV-
Knoten
Nr. Massnahmen
Verkehrsmenge ASP Verkehrsmenge ASP Verkehrsmenge ASP
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h]
2 Schlossberg Nord 1’981 2'383 2'073
3 Schlossberg Sid 1’458 2'063 1'371
4 Kreisel Rosenberg 1'747 2'868 1'878
5 Spital-/ Frieden- 2'145 3'419 2'232
talstrasse
6 Sedel-/Friedentalstrasse 1'469 2'783 1’874

Tabelle 39 Verkehrsmengen Knoten Friedentalstrasse und Schlossberg Variante Anschluss Lochhof und
Fluhmihlebriicke ohne OV-Massnahmen im Vergleich zu Ist-Zustand bzw. VP gpimiert

Der Knoten Schlossherg Nord ist bereits heute aufgrund der erforderlichen Koordinationen
mit den Nachbarknoten an der Leistungsgrenze. Mit der prognostizierten Verkehrszunahme
verschlechtert sich der Zustand weiter. Obwohl in der Einzelknotenbetrachtung noch eine
VQS D vorhanden ist, sind Massnahmen zu ergreifen, um die negativen Auswirkungen fur
den Busbetrieb zu reduzieren. Es kénnen folgende Ansétze eines Einbahnrings weiterver-
folgt werden:

= Ansatz Einbahnsystem Schlossberg — Rosenberg analog VPoptimiert,
gegeniber VPoptimiert Reduktion auf 1 Fahrstreifen geradeaus Richtung Frieden-
talstrasse

= Ansatz Vorprojekt Schlossberg 2009 [7]:
Umsetzung Kreisel Rosenberg mit 2 x Bypass

Mit einem Ausbau ergeben sich am Knotensystem Schlossberg/Rosenberg gute Verkehrs-
qualitatsstufen. Mit dem Teileinbahnsystem nach VP 2009 ist beim Knoten Schlossberg
Nord eine Auslastung von 50 % vorhanden. Aufgrund der N&he zu den benachbarten Kno-
ten und den entstehenden Ruickstaulangen im Phasenumlauf sind jedoch keine Mdglichkei-
ten zur Reduktion von Fahrstreifen. vorhanden

Beim Knoten Spital-/Friedentalstrasse kdnnte der Ausbau des Knoten nach statischer Be-
rechnung mit nur einem Fahrstreifen in der Zufahrt Friedentalstrasse Ost und mit einem
Fahrstreifen in der Spitalstrasse erstellt werden (Auslastung 76 %). Es ergeben sich jedoch
sehr lange Ruckstauldngen (100 bis 150 m), was zu Problemen an den benachbarten
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Anhang

Knoten fuhren kann. Fir eine Neuanlage ist eine solche Umsetzung nicht zweckmaéssig.

Somit wird folgendes Knotenlayout empfohlen.

m  Zufahrt Friedentalstrasse Ost:

m  Zufahrt Friedentalstrasse West:

= Zufahrt Spitalstrasse:

Phase 1

<
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ein Fahrstreifen geradeaus und ein Linksabbiegefahr-
streifen (95%-Riickstauldnge = ca. 80 m)

ein Fahrstreifen kombiniert geradeaus/rechts ausrei-
chend (95%-Ruckstaulange = ca. 110 m), Koordina-
tion mit Knoten Sedel-/ Friedentalstrasse

Linksabbiegefahrstreifen (95%-Riickstaulange = ca.
30 m) und Rechtsabbiegefahrstreifen

Phase 3

Mit diesem Ausbau ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe C (Auslastung 76 %).

Beim Knoten Sedel-/Friedentalstrasse ist das heute bestehende Knotenlayout beizube-
halten. Es ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe C (Auslastung 61 %).

Die Verkehrsmenge beim Kreisel Kreuzstutz liegt mit 2'170 PWE/h unter der Verkehrs-
menge des Ist-Zustands (2'266 PWE/h). Es ergibt sich eine Verkehrsqualitatsstufe D (Aus-

lastung 90 %).
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Anhang 12 Flankierende Massnahmen Fluhmihlerain

Die Prufung der verkehrstechnischen Machbarkeit in der ZMB-Phase 2 basiert auf den Ver-
kehrsbelastungen aus dem Verkehrsmodell. Dieses berilicksichtigt neben den neuen Netz-
elemente noch keine zusétzlichen Steuerungs- bzw. flankierenden Massnahmen. Im Be-
reich Fluhmihlerain ergeben sich dadurch bei allen Varianten mit der Fluhmihlebriicke im
Verkehrsmodell grossere Zunahmen, welche unerwiinscht sind (vgl. beispielhaft Auswirkun-
gen Variante Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebriicke in der folgenden Abbildung).

Abbildung 29: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebrucke
im Vergleich zum Referenzzustand

Zur Vermeidung von Ausweichverkehr kdnnen auf dem Fluhmubhlerain flankierende Mass-
nahmen umgesetzt werden, welche dazu fiihren sollen, dass der Verkehr weiterhin auf der
Ubergeordneten Bernstrasse bleibt. Dadurch steigt jedoch die Verkehrsbelastung beim be-
reits stark ausgelasteten Kreisel Kreuzstutz.

Die Auswirkungen von flankierenden Massnahmen beim Fluhmuhlerain werden stellvertre-
tend fur die Variante Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebricke mit Hilfe des Verkehrsmodells
geprift. Bei allen anderen Varianten mit Fluhmuhlebriicke sind die Verkehrsbelastungen
beim Kreisel Kreuzstutz leicht tiefer und somit die Auswirkungen durch die Verlagerung zur
Bernstrasse etwas weniger kritisch.

Fur die Uberpriifung der Auswirkungen von flankierenden Massnahmen wird die Annahme
getroffen, dass auf dem Fluhmuhlerain nicht mehr Verkehr vorhanden ist als im Referenz-
zustand (im Verkehrsmodell entspricht die Kapazitat des Fluhmuhlerains der Belastung aus
dem Referenzzustand).
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Mit diesem Ansatz der flankierenden Massnahmen ergibt sich fiir die Variante Anschluss
Lochhof mit Fluhmihlebriicke eine Verlagerung des Verkehrs Richtung Kreuzstutz. Diese
ist jedoch gerade etwa so gross, dass sie die vorhandene Entlastung auf der Bernstrasse
bei der Variante ohne flankierende Massnahmen gegenuber dem Referenzzustand kom-
pensiert (vgl. folgende Abbildung). Der restliche Verkehr wird auf andere Achsen verlagert.

Abbildung 30: Verlagerungen in der ASP 2040 [Fz/h] durch Variante Anschluss Lochhof mit Fluhmuhlebriicke
mit flankierenden Massnahmen Fluhmihlerain im Vergleich zum Referenzzustand

Mit den flankierenden Massnahmen beim Fluhmihlerain steigt die Verkehrsmenge beim
Kreisel Kreuzstutz auf 2'260 PWE/h an. Damit ergibt sich eine Auslastung von 93 % und die
Leistungsfahigkeit des Knotens bleibt erhalten (Verkehrsqualitatsstufe E).

Variante Anschl. Lochhof Variante Ans.(l:hl. LQ.Cthf
N . und Fluhmihlebricke
Ist-Zustand und Fluhmihlebriicke .
Kn ohne GV-Massn TS CVHAEEE
3 | Knoten : inkl. FlaMa Fluhmiihlerain
’ Verkehrsmenge Verkehrs- Verkehrsmenge Aus|as-
ASP menge ASP ASP VQS tun
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] g
g | Kreisel 2266 2108 2260 E 93 %
Kreuzstutz

Tabelle 40: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Knoten Kreuzstutz Variante Anschluss
Lochhof und Fluhmuhlebricke mit flankierenden Massnahmen Fluhmihlerain im Vergleich zu
Ist-Zustand bzw. ohne flankierende Massnahmen
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Anhang 13 Variante Anschluss Lochhof und Fluh-
muhlebricke (inkl. OV-Massnahmen)
Autobahnanschlussknoten

Die Leistungsfahigkeitsiiberpriifung der massgebenden Autobahnanschlussknoten ergibt
folgende Kennwerte.

Knoten-Nr. Knoten VerkerErPs\;\llﬁglr;g]]e ASP VQS Auslastung
23 Emmen Sud Ibachbriicke 2’663 C 82 %
30 Geissmattbriicke Sud 2'081 c 71 %
31 Basel-/Gltschstr. 1'820 C 70 %
42 Grosshof 1 2'835 E 92 %
45 Grosshof 2 2'167 F 107 %

Tabelle 41: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsféhigkeit Autobahnanschliisse Variante Anschluss
Lochhof und Fluhmiihlebriicke (inkl. OV-Massnahmen)

Bei der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke ergeben sich gegeniber der Va-
riante VPoptimiert ZUN@hmen beim Anschluss Emmen-Sid. Die Knoten weisen jedoch immer
noch eine genugende Leistungsféhigkeit auf.

Beim Anschluss Luzern Zentrum ergeben sich gegenlber der Variante VPoptimiert leichte
Zunahmen. Die Knoten weisen eine genlgende Leistungsfahigkeit auf.

Beim Anschluss Kriens ergeben sich kaum Veranderungen gegentiber der Variante VP opti-
miert. Der Knoten Grosshof 1 ist sehr stark ausgelastet, der Knoten Grosshof 2 tiberlastet.

Weitere massgebende Knoten im Bearbeitungsperimeter

Die Verkehrszunahme auf der St. Karli-Briicke gegentber der Variante VP optimiert flihrt beim
Kreisel Kreuzstutz dazu, dass der Knoten nicht mehr den gesamten Verkehr verarbeiten
kann. Insbesondere in der Zufahrt von der Spitalstrasse baut sich ein langerer Stau auf.

Verkehrsmenge ASP
Knoten-Nr. Knoten [PWE/] VQS Auslastung
33 Kreisel Kreuzstutz 2'359 F 104 %

Tabelle 42: Verkehrsmengen und Beurteilung Leistungsfahigkeit Knoten Kreuzstutz Variante Anschluss
Lochhof und Fluhmiihlebriicke (inkl. OV-Massnahmen)

In der Phase 3 der ZMB wird die Variante Anschluss Lochhof und Fluhmuhlebriicke unter
anderem der Variante VPoptimiert gegenuibergestellt. Um einen vergleichbaren Bearbeitungs-
stand zu erreichen, sind bei der Variante Anschluss Lochhof und Fluhmihlebriicke entlang
der Friedentalstrasse und beim Schlossberg ebenfalls Massnahmen zu beriicksichtigen,
welche verhindern, dass grossere Verkehrsuberlastungen mit den entsprechenden Auswir-
kungen auf den Busbetrieb entstehen. Die Analysen sind in Anhang 11 aufgezeigt.
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Aufgrund der grossen Verkehrszunahmen beim Kreisel Rosenberg gegeniiber dem Ist-Zu-
stand sind am Knotensystem Schlossberg / Rosenberg Massnahmen zu bertcksichti-
gen. Es werden folgende Ansatze verfolgt, wobei fur die vorliegende ZMB noch keinen Va-
riantenentscheid getroffen wird, da die Flughthe dafiir noch zu hoch ist.

= Ansatz Einbahnsystem Schlossberg — Rosenberg analog VPoptimiert,
gegenuber VPoptimiert Reduktion auf 1 Fahrstreifen geradeaus Richtung Frieden-
talstrasse

= Ansatz Vorprojekt Schlossberg 2009 [7]:
Umsetzung Kreisel Rosenberg mit 2 x Bypass

Beim Knoten Spital-/Friedentalstrasse wird gegentber der Variante VPoptimiert auf einen
separaten Rechtsabbiegefahrstreifen in die Spitalstrasse verzichtet. Die beiden Linksabbie-
gefahrstreifen in der Spitalstrasse und der Friedentalstrasse sind jedoch erforderlich.

Beim Knoten Sedel-/Friedentalstrasse weist der heute vorhandenen Knoten eine knapp
geniugende Leistungsfahigkeit auf. Die vorhandenen Breiten sind jedoch an der unteren
Grenze und die Fuhrung des Veloverkehrs ist nicht optimal. Mit einem Ausbau kdnnen diese
Defizite behoben werden. Im Rahmend er ZMB wird kein Variantenentscheid gefallt.



