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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

1. Ausgangslage und Auftrag
1.1 Ausgangslage

Seit Inbetriebnahme des NO2 Anschlusses Rothenburg (AS-Nr. 22) im Jahre 2006 wird der Anschluss
Emmen-Nord (AS-Nr. 23) mit den Ein- und Ausfahrten von/nach Luzern als Halbanschluss genutzt.
Die Ein-und Ausfahrten von/nach Basel sind geschlossen und werden als Werksein- und -Ausfahrt
genutzt.

Am 26. September 2014 hat Nationalrat Felix Miri eine Motion fiir die Wiedererdffnung des NO2 An-
schlusses Emmen-Nord eingereicht. Nach einer Textdnderung des Standerates wurde die geanderte
Motion im Februar 2017 mit folgendem Wortlaut angenommen:

"Der Bundesrat wird beauftragt, mit dem Ziel einer Wiederertffnung des Autobahnanschlusses Em-
men Nord (zumindest drei Viertel) in einer Studie verschiedenen Varianten zu prifen und die beste
Variante umzusetzen. Beurteilungskriterien sind dabei: Kosten- / Nutzenverhdltnis, rasche Umset-
zung, optimaler Verkehrsfluss (inkl. 6ffentlicher Verkehr) usw."

Das ASTRA hat im Juni 2017 eine Verkehrsstudie in Auftrag gegeben, um in einem Variantenstudium
zu untersuchen, ob und mit welchen Massnahmen ein Vollanschluss bzw. mindestens ein -
Anschluss Emmen-Nord wiedereingerichtet werden kdnnte und welche Auswirkungen zu erwarten
sind. Die Auswirkungen sollen auch in Bezug zum Verkehrsmonitoring, das nach Wiedererdffnung des
Anschlusses Rothenburg durchgefiihrt wurde, gesetzt werden.

Am 19.09.2018 hat die Begleitkommission das Variantenstudium gewdrdigt und die Variante 3 N mit
der Wiederer6ffnung der Rampen von und nach Basel als Bestvariante zur Weiterbearbeitung emp-
fohlen. Dabei ist die Einfahrtsrampe Richtung Basel normkonform zu verlangern und die Ausfahrt von
Basel in die Rothenburgstrasse (Kantonsstrasse KS 15) mit einer Dosierstelle zu versehen, um den
Ausfahrtstrom Richtung Knoten Sprengi und Gerliswilerstrasse zu regulieren.

1.2. Auftrag

Das Bundesamt fur Strassen (ASTRA) hat der BG Ingenieure und Berater AG am 28. September
2018 den Auftrag erteilt, das Generelle Projekt Wiedereréffnung NO2 Anschluss Emmen-Nord auszu-
arbeiten.
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

2.
2.1.

Grundlagen

Normen, Gesetze, Verordnung

Aktuelles Normenwerk VSS, SIA und ASTRA Richtlinien.

2.2.

Planerische Grundlagen

Dem Projektverfasser standen fiir die Ausarbeitung des Generellen Projekts folgende Grundlagen und
Randbedingungen zur Verfiigung:

(1]
(2]
(3]

(4]
(5]
(6]

Wiedererdffnung Anschluss Emmen-Nord AS-Nr. 23, Schlussbericht Verkehrsstudie (S-ce
consulting AG) vom 30.11.2018, vgl. Anhang

Wiedererdffnung Anschluss Emmen-Nord AS-Nr. 23, Umweltvertraglichkeitsbericht 2. Stufe
(CSD Ingenieure AG) vom 20.01.2020

K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem, 10246 Gerliswilstrasse, Sprengi, Neuenkirchstras-
se, Rothenburgstrasse, Situation 1:1000, Dok.-Nr. 342 924 (vif, Entwurf optimiertes Vorprojekt
24.09.2014)

Detailprojekt, NO2 AS Rothenburg / AS Emmen Nord, TP3 AS Emmen-Nord, Projektleitung
ASTRA, Projektverfasser ARP vom 19.07.2012

Plan des ausgefiihrten Werks, Larmschutz Emmen-Nord, Projektleitung Kanton Luzern, Pro-
jektverfasser IG Kompetenz Emmen vom 30.11.2007

Wiedererdffnung Anschluss Emmen Nord AS-Nr. 23, Technischer Bericht Larmschutz (Sinus
AG) vom 28.08.2019, rev. A 20.01.2020
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

3. Vorbemerkung

Der Kanton Luzern vertreten durch die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur vif plant im Rahmen des
Projekts K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem die Umgestaltung der KS 13 Gerliswilstrasse, der
KS 13 Neuenkirchstrasse und der KS 15 Rothenburgstrasse.

| UEF KS 15 AS Emmen Nord
s T - T 'I'_ 5 ~ ; L\-.__. ﬁywr e

KS 15 Rothenburgstrasse |

Y )

13 Gerliswilstrasse

b=,

Abbildung 1 Ubersicht Projekt Gesamtverkehrssystem Luzern Nord

Das Projekt sieht u.a. auf der KS 15 Rothenburgstrasse Richtung Knoten Sprengi eine Busbevorzu-
gung mit einer separaten Busspur vor.

7/140
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4. Projektdarstellung
4.1. Bestvariante aus der Verkehrsstudie

Das vorliegende Projekt basiert auf der Bestvariante aus der Verkehrsstudie zur Wiedereroffnung des
Anschlusses Emmen-Nord (s. Anhang). Diese sieht vor, die Rampen von und nach Basel wieder zu
offnen, wobei die Ausfahrt von Basel aus Leistungsgrinden nur nach rechts in Richtung Emmen
(Sprengi) zugelassen wird. Am Anschlussknoten mit der Rothenburgstrasse wird die Ausfahrt von
Basel mit einer Dosierstelle versehen, um den Ausfahrtsstrom Richtung Sprengi und Gerliswilstrasse
zu regulieren und Uberlastungen zu vermeiden. Der Ausfahrtsbereich auf der Autobahn wird gegen-
Uberheute um 400m verlangert, damit an der Dosierstelle zurickgehaltene Fahrzeuge die Stammstre-
cke der NO2 nicht behindern.

Die Projektvariante weist einen deutlichen verkehrlichen Nutzen auf, welcher den Aufwand klar Uber-
steigt. Der Nutzen kommt den motorisierten Verkehrsteilnehmenden in Form von Reisezeitgewinnen
und reduzierten Fahrzeugkosten zu Gute. Die Allgemeinheit profitiert von einer Reduktion der Unfall-
kosten, die aus der Rickverlagerung von Verkehrsstromen auf die Autobahn resultiert. Aus Sicht der
Bauherrschaft ist der héhere Substanzwert der Infrastruktur durch das neue Briickenbauwerk gegen-
Uber einer Instandsetzung der bestehenden Bricke hoch zu gewichten. Mit der Projektvariante ergibt
sich eine starke Entlastung im Anschluss Rothenburg, wodurch ein Zusatznutzen entsteht, weil Aus-
baumassnahmen in diesem Anschluss kaum mdglich sind. Zudem wird die Flexibilitéat des Verkehrs-
netzes bei Ereignissen (Unfélle, Baustellen usw.) dank der zwei zusétzlichen Rampen gegeniiber der
aktuellen Situation deutlich erhoht.

4.2. Standort und Bauvorhaben

Die Nationalstrasse, Abschnitt Emmen-Sid bis Emmen-Nord wurde 2007 larmsaniert.

Der N02-Anschluss Emmen-Nord mit der Uberfiihrung (UEF KS 15 AS Emmen-Nord) befindet sich bei
Unterhaltskilometer 88.940.

Seit der Inbetriebnahme des NO2-Anschlusses Rothenburg (AS-Nr. 22) im Jahre 2011 wird der NO2-
Anschluss Emmen-Nord (AS-Nr. 23) als Halbanschluss betrieben. Die Ein- und Ausfahrten von/nach
Basel sind geschlossen und werden als Werksein- und Ausfahrten genutzt.

Die Einfahrt Richtung Luzern erfolgt einspurig. Die Ausfahrt von Luzern erfolgt heute zweispurig fur
die Rechtsabbiegung Richtung Rothenburg und die Linksabbiegung Richtung Knoten Sprengi / Em-
men.

Der NO2-Anschluss Emmen-Nord wird zu 7/8 wiederertffnet. Zu den bereits bestehenden Ein- und
Ausfahrten Luzern werden die heute geschlossenen Ein- und Ausfahrten Basel wieder gedffnet:

» Einfahrt Basel: von Sprengi / Emmen und Rothenburg.

= Ausfahrt Basel: Richtung Sprengi / Emmen. Die Fahrtrichtung Rothenburg ist nicht moglich.

Die heute geschlossen Einfahrt Richtung Basel hat eine L&dnge von 120 m. Sie ist zu kurz und muss
um 180 m auf insgesamt 300 m verlangert werden.

Fur die wiederertffnete Einfahrt von Sprengi / Emmen Richtung Basel ist auf der UEF KS 15 AS Em-
men-Nord ein zuséatzlicher Linksabbiegestreifen notwendig. Zur Erhéhung der Sicherheit des Zweirad-
verkehrs sind auf der Rothenburgstrasse (KS 15) in beiden Fahrtrichtungen zusatzliche Radstreifen
vorgesehen.

8/40
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el

: | Rothenburg

Einfahrt Luzern

a7

Sprengi / Emmen

Abbildung 2 Ubersicht NO2 Anschluss Emmen-Nord
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Die bestehende Uberfiihrung UEF KS 15 AS Emmen-Nord im Anschluss Emmen-Nord ist nicht genii-
gend breit, um die erforderlichen zusatzlichen Fahrstreifen aufzunehmen. Eine Verbreiterung der Bri-
cke ist aufgrund der fehlenden Lichtraumhdhe zur NO2 nicht méglich. Die UEF wird abgebrochen und
ersetzt.

4.3. Flankierende Massnahmen

Mit der Wiederer6ffnung des Anschlusses NO2 Emmen-Nord werden die Ubergeordnete Wegweisung
und die Signalisation angepasst. Als flankierende Massnahme wird eine lichtsignalgeregelte Dosier-
stelle an der Ausfahrt von Basel in die Rothenburgstrasse vorgesehen.

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Projektperimeter

Der Projektperimeter befindet sich innerhalb des Nationalstrassenperimeters. Er umfasst die NO2
Stammachse zwischen Unterhaltskilometer 88.270 bis 89.150 mit dem Anschluss Emmen-Nord (UEF
KS 15 AS Emmen-Nord). Auf der Kantonsstrasse KS 15 erstreckt sich der Perimeter vom Heubachli-
ring bis zur Waldeggstrasse.

s |

Abbildung 3 Bauperimeter

Der engere Bauperimeter beschrankt sich grundsétzlich auf die Strassenabschnitte der Nationalstras-
se. Der Betrachtungsperimeter Verkehr ist im Schlussbericht Verkehrsstudie (S-ce consulting AG vom
30.11.2018 und der Betrachtungsperimeter Larm ist im Technischen Bericht Larmschutz (Sinus AG,
05.07.2019) ersichtlich.
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

4.4. Technische Angaben
4.4.1. Uberfuhrung Kantonsstrasse KS 15 AS Emmen-Nord

Die UEF KS 15 AS Emmen-Nord (Rothenburgstrasse) grenzt an das Projekt K 13 Luzern Nord, Ge-
samtverkehrssystem des Kantons Luzern.

Das Projekt K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem sieht auf der KS 15 folgendes Verkehrsregime
vor:

Richtung Rothenburg:

» Sprengi — UEF KS 15 AS Emmen-Nord: 2-spurig (ohne Busbevorzugung) mit Radstreifen

= UEF KS 15 AS Emmen-Nord bis Knoten St. Christoph: 1-spurig (ohne Busbevorzugung) mit Rad-
streifen

Richtung Emmen:
= Knoten St. Christoph bis Waldeggstrasse: 2-spurig, mit Busbevorzugung
= Waldeggstrasse bis Knoten Sprengi: 2 spurig (ohne Busbevorzugung) mit Radstreifen

/

[Reg-Nr 020085
| Personenuﬂrerfuhrung Waldeggstrasse |
| Neubau Rampe 0st

waf\ﬁa‘“‘ and
Werksausfahris

—a)

Bosfekd

Abbildung 4 Situation Projekt K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem UEF KS 15 AS Emmen-Nord — St. Christoph (Vorpro-
jekt Stand 24.09.2014)

Fur den Radverkehr sind auf der Kantonsstrasse KS 15 in beiden Richtungen je ein Radstreifen von
1.5m breite vorgesehen.

Die Fussganger werden beidseits der Kantonsstrasse KS 15 auf einem 2 m breiten Gehweg gefihrt.

12/40
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0+212
Q+140

Abbildung 5 Situation Projekt K 13 Luzern Nord, Gesamtverkehrssystem UEF KS 15 AS Emmen-Nord — Sprengi (Vorprojekt
Stand 24.09.2014)

Das vorgesehene Verkehrsregime bzw. die Fahrspureinteilung aus dem kantonalen Projekt wird im

Anschluss Emmen-Nord weitergefuhrt.

Fir die NO2 Einfahrten von Emmen Richtung Basel und von Rothenburg Richtung Luzern sind zusétz-

liche Linksabbiegestreifen von je 3.25 m Breite erforderlich.
T, S i - LU T I 33

o o TEr TR ¢

Basel

Rothenburg

Abbildung 6 Situation Wiederer6ffnung Anschluss Emmen-Nord, UEF KS 15 AS Emmen-Nord
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Querschnitt UEF KS 15 AS Emmen-Nord
Erforderliche Breite der UEF KS 15 AS Emmen Nord:

Richtung Emmen Konsolkopf 0.70 m
Gehweg 2.00m
Radstreifen 1.50m
Fahrspur 2 x 3.25 m 6.50 m
Fahrspur Linksabbieger Einfahrt Luzern 3.25m
Trennstreifen 1.50 m
Richtung Rothenburg Konsolkopf 0.70 m
Gehweg 2.00m
Radstreifen 1.50 m
Fahrspur 1 x 3.25 m 3.25m
Fahrstreifen Linksabbieger Einfahrt Basel 3.25m
Total erforderliche Breite der UEF KS 15 AS Emmen-Nord 26.15m
Bestehende Breite der UEF KS 15 AS Emmen-Nord 21.00m
erforderliche Mehrbreite der UEF KS 15 AS Emmen-Nord gegeniiber heute 5.15m

} - —— = = T v -
461 51 1 " YT i -
| 48412 an i
1 l Teilabbruch flir Bau Etappe 1 T 50 i , eilabbruch fur Bau Etappe 2
182 A - 485 1 1.00 220 428 1 2 a8 220

1 9% best Strassenrand A2 479,66
Gl B

Achse
hchsesk | .o

47800 m i M

47308
p—— ¥

Abbildung 7 Normalprofil bestehende und neue UEF KS 15 AS Emmen-Nord

Langsschnitt NO2 UEF KS 15 AS Emmen-Nord

Die Nationalstrasse Fahrtrichtung Basel hat im Bereich der UEF KS 15 AS Emmen-Nord eine Stei-

gung von ca. 3%. Die Unterseite der UEF ist ca. horizontal.

Das Lichtraumprofil zwischen Fahrbahnoberflache der Nationalstrasse und der Unterseite der UEF
KS 15 AS Emmen-Nord misst an der kritischsten Stelle (Fahrbahnrand Fahrtrichtung Basel) 4.47 m

und entspricht nicht der Norm (erforderlich sind min. 4.50 m).
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Abbildung 8 Bestehende minimale Lichtraumhdhe UEF KS 15 AS Emmen-Nord, Richtung Basel

Eine Verbreiterung der bestehenden Auskragung der UEF KS 15 AS Emmen-Nord um 5.15 m in Rich-
tung Luzern ist aus Platzgriinden nicht moglich.

Eine Verbreiterung der UEF KS 15 AS Emmen-Nord auf gleichem Niveau auf der Seite Fahrtrichtung
Basel ist nicht mdéglich, weil die lichte Hohe zwischen Fahrbahn NO2 und Unterseite UEF auf ca. 4.20
m reduziert wird.

Um die minimale Lichtraumhdhe der Nationalstrasse einzuhalten, muss die UEF KS 15 AS Emmen-
Nord neu hoéher erstellt werden. Hierfiir wurde ein Variantenvergleich zu folgenden Varianten durchge-
fuhrt:

= Erstellung neue Briicke

= Verbreiterung und Héherlegung mit Instandsetzung und Verstéarkung der bestehenden Briicke

Die Verbreiterung und Hoherlegung der bestehenden Briicke erwies sich dabei als nicht sinnvoll und
nachhaltig: Einerseits weist das bestehende Bauwerk bereits heute statische Mangel auf, Teile der
Fahrbahnplatte mussten verstarkt werden und in der Briickenplatte sind Hohlkérper eingelegt. Auch
nach der Instandsetzung und Verstarkung der bestehenden Konstruktion kénnte die Kragplatte auf
Seite Luzern nicht befahren werden. Andererseits misste durch den Bauvorgang mit Anheben und
Instandsetzen des bestehenden Bauwerks flr diese Arbeiten eine provisorische Briicke eingerichtet
werden, um wahrend den Bauarbeiten mindestens 2 Fahrspuren sicherzustellen, die vorgesehene
Verbreiterung der Briicke reicht hierfur nicht aus.

Im Endzustand beim Neubau betragt die lichte Hohe an der kritischsten Stelle zwischen der Unterseite
der UEF KS 15 AS Emmen-Nord und der Fahrbahnoberflache der Nationalstrasse ca. 4.70 m. In der
Folge wird die Achse der UEF gegeniber heute um ca. 25 cm angehoben.

Im Bauzustand hat die Untersicht der UEF KS 15 AS Emmen-Nord an der kritischsten Stelle einen
Abstand von 4.90 m zur Fahrbahn der Nationalstrasse (minimale Lichtraumhdhe 4.50 m zzgl. Kon-
struktionshéhe fir den Bau von ca. 40 cm).

15/40
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Aufgrund der neuen Héhenlage der UEF KS 15 AS Emmen-Nord muss die vertikale Linienfihrung der
Kantonsstrasse im Anschluss Emmen-Nord angepasst werden. Das Langsgefélle der neuen UEF
KS 15 AS Emmen-Nord betragt 0.5%. Die minimalen Ausrundungsradien (Wannen RV 1'200 m / Kup-
pen 2'100 m) ergeben sich aufgrund der massgebenden Projektierungsgeschwindigkeit Ve 50 km/h
(vgl. Beilage b1, Langenprofil KS 15 1:500/50, Plan Nr. 170025-PG104).

4.4.2. Einfahrt Basel

Die heutige Werkseinfahrt hat eine Lange von 120 m. Um die Normlénge der Beschleunigungsstrecke
von 300 m ab der physischen Nase einzuhalten, muss die Einfahrt um 180 m verlangert werden. Die
Einfahrtsrampe hat eine Fahrspurbreite von 3.75 m, mit einem Pannenstreifen von 3.25 m Breite und
einem Bankett von 1.00 m Breite.

o — = ‘ : e
— Sprengi/Emmen ]| || ,.‘\ P Rothenburg — |

Abbildung 9 Situation Verlangerung Einfahrt Basel

Die vertikale Linienfihrung der Einfahrtsrampe ergibt sich aus der neuen Hohenlage der Kantons-
strasse KS 15 und der Fahrbahnhdhe der Stammachse NO2 bei der physischen Nase.

Aufgrund des Gefalles der Einfahrt von ca. 2% und der Steigung der Beschleunigungsstrecke von ca.
3.7%. ergibt sich ein Ausrundungsradius von ca. RV 3'500 m. Dies entspricht dem minimalen Ausrun-
dungsradius nach VSS bei einer Ausbaugeschwindigkeit von Vp 80km/h. Fir die signalisierte Ge-
schwindigkeit 100 km/h ist ein minimaler Ausrundungsradius von RV 6'000 m erforderlich.
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Fur die Verlangerung der Beschleunigungsstrecke muss die Béschung angeschnitten und mit einer
Ortsbeton-Schwergewichtsmauer gesichert werden. Hierfir muss die bestehende 7.5 m hohe Larm-
schutzwand auf einer Lange 191 m abgebrochen werden.

Die bestehende 6m hohe Larmschutzwand bei der Béschungskrone entlang des Giterwegs bleibt
bestehen. Sie wird mit einer 4 m hohen Larmschutzwand mit Alu-Kassetten um ca. 118 m verlangert.
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Abbildung 10 Querprofil Verlangerung Einfahrt Basel

4.4.3. Ausfahrt Basel

Die heutige geschlossene Ausfahrt wird wiedereréffnet. Sie ist nur in Richtung Sprengi / Emmen be-
fahrbar und erfolgt dosiert mittels einer Lichtsignalanlage. Die bestehende Ausfahrt hat eine Lange
von ca. 280 m. Um einen Rickstau in die Normalspur der NO2 zu verhindern, wird der Pannenstreifen
bis auf H6he der Unterfiihrung Weiherstrasse als Ausfahrt umgenutzt.

Die Lage und die Breite des Fahrstreifens (3.75 m), des Pannenstreifens (2.75 m) sowie der Bankette
(0.50 m) bleiben gegeniiber heute unveréandert.
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Abbildung 11 Situation Ausfahrt Basel

Aufgrund der neuen Hohenlage der UEF KS 15 AS Emmen-Nord muss die Steigung und der Stras-
senoberbau der Ausfahrt Basel angepasst werden.

4.4.4. Einfahrt Luzern

Die bestehende Einfahrt bleibt beziglich der Lage (Situation) und der Breiten (Fahrstreifen 3.75 m,
Pannenstreifen 3.25 m) gegeniiber heute unverandert.

1

4 [ ‘|‘ = i

- |
Flogeimaver | | )
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Sprengi / Emmen

Abbildung 12 Situation Einfahrt Luzern

Aufgrund der neuen Hohenlage der NO2 UEF KS 15 AS Emmen-Nord muss das Gefélle und der
Strassenoberbau der Einfahrt Luzern angepasst werden.

4.45. Ausfahrt Luzern

Die bestehende Ausfahrt bleibt in der Lage (Situation) gegeniber heute unveréndert. Innerhalb der
bestehenden Fahrbahnbreite erfolgt eine neue Aufteilung der Fahrstreifen.

= 1 Fahrstreifen (Breite 3.75 m) Richtung Rothenburg

= 1 Fahrstreifen (Breite 3.75 m) Richtung Sprengi / Emmen

= 1 Fahrstreifen (Breite 2.95 m) Richtung Sprengi / Emmen

Aufgrund der neuen Hohenlage der UEF KS 15 AS Emmen-Nord muss die Steigung und der Stras-
senoberbau der Ausfahrt Luzern angehoben werden.
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Abbildung 13 Situation Ausfahrt Luzern

4.4.6.

Der Knoten Heubachliring / Werkhof Sprengi wird heute ohne Lichtsignalanlagen betrieben. Fir
Linksabbieger in bzw. aus den Querachsen zur Kantonsstrasse steht heute ein Trennstreifen von ca.
1.50 m Breite zur Verfigung.

Knoten Heubachliring / Werkhof Sprengi

Mit einem zusétzlichen 3.25 m breiten Mehrzweckstreifen auf der Kantonsstrasse KS 15 wird die Ver-
kehrssicherheit fir die Ein- und Ausfahrten (insbesondere Linksabbieger) der Achsen Heubéachliring /
Werkhof Sprengi verbessert. Durch den Mehrzwecksteifen und die Lichtsignalanlage bei der NO2 Aus-
fahrt Basel / NO2 Einfahrt Luzern entstehen geniigend Zeitllicken fir die aus den Querachsen ausfah-
renden Fahrzeuge.

Aufgrund der neuen Fahrspuraufteilung und dem zusétzlichen Mehrzweckstreifen auf der Kantons-
strasse KS 15 wird der Strassenraum im Abschnitt Sprengi bis UEF KS 15 AS Emmen-Nord gegen-

Uber heute um ca. 4.35 m in Richtung Werkhof Sprengi verbreitert.

Die Geometrie der Einminder Heubéchliring und Werkhof Sprengi wird fir den Begegnungsfall LKW /
PW optimiert.

Die Ein-/Ausfahrt der ESSO-Garage bleibt unverandert.
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Abbildung 14 Situation Knoten Heubéchliring / Werkhof Sprengi
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5. Entwasserung
5.1. Grundwasser

Der Projektperimeter befindet sich geméass Gewasserschutzkarte in den tbrigen Bereichen (iB).

5.2. Bestehende Strassenentwasserung

Das Strassenabwasser des bestehenden NO2 Anschlusses Emmen-Nord mit der UEF KS 15 AS Em-
men Nord und den Ein-/Ausfahrten wird heute Giber Schlammsammler gefasst und bei Unterhaltskilo-
meter 90.140 in die Strassenabwasser-Behandlungsanlage (SABA) Schaubhus geleitet.

Sickerwasser- bzw. Sauberwasser wird getrennt vom Oberflachenwasser direkt in das 6ffentliche Ge-
wasser geleitet.

5.3. Projektierte Strassenentwasserung

Das bestehende Entwéasserungskonzept, welches der BAFU-Wegleitung entspricht, wird beibehalten.

Ein-/Ausfahrten Luzern und die Ausfahrt Basel

Die Ein-/Ausfahrten bleiben in der Lage (Situation) und Breite gegeniber heute unverandert. In der
Folge wird kein zusétzliches Oberflachenwasser abgeleitet. Aufgrund der veranderten Héhenlage der
Ein/Ausfahrten miussen die Sammelschéachte in der Héhenlage angepasst resp. neu erstellt werden.

UEF KS 15 AS Emmen-Nord

Fur die Bruckenentwasserung sind am Fahrbahnrand und bei der Mittelinsel Einlaufschachte geplant.
Das gefasste Strassenabwasser wird unterhalb der Bricke nach Siden abgeleitet und an die beste-
hende Entwasserung der NO2 Stammachse angeschlossen und Richtung Siiden zur SABA Schaub-
hus abgeleitet.

Einfahrt Basel

Die Einfahrt Richtung Basel wird aufgrund der neuen Hohenlage und der Verlangerung neu erstellt.

Im Bereich der Verlangerung des Beschleunigungsstreifens ist eine bdschungsseitige Stitzkonstrukti-
on erforderlich. Das Oberflachenwasser der neuen Einfahrt wird in neuen Einlaufschachten gefasst
und via die bestehenden Sammelleitungen in die SABA Schaubhus geleitet. Aufgrund der neuen ver-
langerten Einfahrt wird die abzuleitende Wassermenge erhéht. Im Generellen Projekt wird davon aus-
gegangen, dass die Abflusskapazitaten ausreichend sind. In der nachsten Projektphase sind der Zu-
stand und die Abflusskapazitaten der bestehenden Sammelleitungen zu Uberprufen.

Das Sickerwasser bei der neuen Stitzkonstruktion wird mittels Sickerleitungen gefasst und via beste-
hende Sauberwasserleitung abgeleitet.
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6. Kunstbauten
6.1. Neue Uberfithrung UEF KS 15 AS Emmen-Nord

Das neu geplante Bauwerk ist als integrale, 2-feldrige und langs vorgespannte Plattenbriicke konzi-
piert. Die Widerlager und die Mittelabstiitzung werden flach fundiert. Die langs vorgespannte Platten-
bricke wird seitlich, in zwei Etappen in Ortbeton erstellt und auf den vorgangig erstellten Widerlager-
wanden an den definitiven Standort der UEF KS 15 AS Emmen-Nord eingeschoben. Aufgrund des
vorgesehenen Briickeneinschubs kann die Briickenplatte nicht in den Widerlagerwanden eingespannt
werden, letztere sind so konzipiert, dass sie die Erddriicke der Hinterfiillung eigenstandig aufnehmen
kénnen. Die Mittelabstitzung wird als durchgehende Scheibe ausgefiihrt und ist Gber ein Streifenfun-
dament flach fundiert.

Die neue UEF KS 15 AS Emmen-Nord weist in Langsrichtung ein konstantes Geféalle von 0.50% auf,
in Querrichtung ist ein Dachgefélle von beidseitig je 2.00% vorgesehen. Fir die Briickenentwasserung
sind am Fahrbahnrand und bei der Mittelinsel Einlaufschachte geplant. Das gefasste Strassenabwas-
ser wird unterhalb der Briicke nach Siden abgeleitet und an die bestehende Entwadsserung ange-
schlossen.

Die Briicke wird wie bereits erwéhnt integral und damit ohne Lager und bewegliche Fahrbahniber-
gange erstellt. Dadurch kdénnen kiinftige Unterhaltskosten mdglichst tief gehalten werden. Die Wider-
lager werden mit Sickerleitungen ausgeriistet, welche an die Strassenentwéasserung der Natio-
nalstrasse angeschlossen werden. Die Bruckenplatte wird mit einer Epoxidharzspachtelung und einer
Polymerbitumendichtungsbahn PBD abgedichtet. Darauf werden eine Gussasphaltschutzschicht von
35 mm Dicke sowie eine Gussasphaltbinderschicht von 35 mm Dicke eingebaut. Als Deckbelag ist wie
auf der restlichen KS 15 ein 35 mm dicker Walzasphalt vorgesehen.

Aufgrund des sehr hohen DTV > 12 000 Fz/d und der Geféahrdung der NO2 als Unterlieger ist als Leit-
einrichtung ein System mit Aufenthaltsstufe H1 erforderlich. Zudem muss das Leitelement eine mini-
male Hohe von 1.15 m aufweisen und darf nicht Ubersteigbar sein. Unterhalb der Kragplatten werden
beidseitig der UEF KS 15 AS Emmen-Nord Kabelrohrbldcke tGber die NO2 geflihrt.

6.2. Stutzkonstruktionen Anschluss Basel

Entlang der Verlangerung der Einfahrt in Fahrrichtung Basel muss infolge der Strassengeometrie die
bestehende Larmschutzwand abgebrochen, die bestehende Béschung angeschnitten und ein neues
Stutzbauwerk erstellt werden.

Der Boschungsanschnitt fir die Baugrube der neuen Stitzkonstruktion erfolgt mit einer Nagelwand.
Um zu grosse Bdschungsanschnitte zu verhindern, wird die neue Stitzkonstruktion als Schwerge-
wichtsmauer in Ortbeton ausgebildet. Je nach Stutzhéhe (ca. 2.0 bis ca. 6.5 m) des Bauwerks schir-
men Kragplatten Teile des Erddruckes auf die Mauer ab, so kann die Geometrie der Schwerge-
wichtsmauer optimiert werden. Um den baulichen Unterhalt der ca. 337 m langen Stitzmauer so ge-
ring wie maglich zu halten wird die Mauer monolithisch, ohne Dilatationsfugen ausgebildet. Zur Vertei-
lung der Risse infolge Schwindens wird eine entsprechend grosse Langsbewehrung vorgesehen.

Hinter der neuen Stitzkonstruktion wird Uber die gesamte Lange eine spilbare Sickerleitung verlegt,
welche an die Sauberwasserleitungen der NO2 angeschlossen wird. Um Schallreflektionen der Mau-
eroberflache zu verhindern wird die neue Stitzmauer Uber die gesamte Hohe mit schallabsorbieren-
den Larmschutzelementen verkleidet. Auf der Stitzmauer wird fur Unterhaltsarbeiten zum Schutz vor
Absturz ein Geléander vorgesehen.
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7. Larmschutz

7.1. Larmrechtliche Einordnung

Im vorliegenden Projekt ist vorgesehen, die Ausfahrt Emmen in Fahrtrichtung Stiden ohne bauliche
Anpassungen wieder zu eréffnen. Bei der Einfahrt in Richtung Norden muss die Beschleunigungsstre-
cke verlangert werden. Eine bestehende Larmschutzwand muss deswegen abgebrochen und die Bri-
cke der UEF KS 15 AS Emmen-Nord Uber die Nationalstrasse muss verbreitert und neu erstellt wer-
den.

Gemass Art. 8 Abs. 1 LSV missen die Larmimmissionen der gednderten Anlageteile so weit begrenzt
werden, als dies technisch und betrieblich méglich sowie wirtschaftlich tragbar ist. Bei wesentlichen
Anderungen miissen die Larmimmissionen der gesamten Anlage zudem so weit begrenzt werden,
dass die Immissionsgrenzwerte nicht tiberschritten werden. Als wesentliche Anderungen gelten Um-
bauten, Erweiterungen und vom Inhaber der Anlage verursachte Anderungen des Betriebs, wenn zu
erwarten ist, dass die Anlage wahrnehmbar starkere Larmimmissionen erzeugt. Als wahrnehmbar
starker gelten praxisgemass Larmzunahmen von Uber 1 dB(A).

Larmberechnungen ergeben, dass die Larmimmissionen im Untersuchungsperimeter um max. 0.5
dB(A) zunehmen. Das vorliegende Projekt ist deshalb nach Art. 8 Abs. 1 LSV als unwesentliche Ande-
rung einer ortsfesten Anlage zu beurteilen. Die Mehrbeanspruchung von Verkehrsanlagen ausserhalb
des Untersuchungsperimeters ist nach den Bestimmungen von Art. 9 LSV zu beurteilen.

Gemass Art. 9 LSV darf die Mehrbeanspruchung von Verkehrsanlagen nicht dazu fiihren, dass die
Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden oder bei einer sanierungsbedirftigen Verkehrsanlage
wahrnehmbar starkere Larmimmissionen erzeugt werden.

Bei allen von einer massgebenden Mehrbeanspruchung betroffenen Strassen handelt es sich um
sanierungsbediirftige Verkehrsanlagen. Aus den Verkehrs- und Emissionsgrundlagen ist ersichtlich,
dass auf keiner Zufahrtsstrasse mit einer Verkehrszunahme gerechnet werden muss, welche zu
wahrnehmbar starkeren Larmimmissionen fihren wirde.

7.2. Bauliche Massnahmen Larmschutz

Entlang der Ein- und Ausfahrten von/nach Luzern und bei der Ausfahrt Basel bleiben die bestehenden
Larmschutzwéande unverandert. Es sind keine baulichen Larmschutzmassnahmen erforderlich.

Einfahrt Basel

Infolge der Verlangerung der Einfahrtsspur in Richtung Basel wird die heute vorhandene Larm-
schutzwand bei der Einfahrt abgebrochen. Als Ersatz wird an erhéhter Lage entlang dem Giterweg
eine bereits vorhandene Larmschutzwand mit einer 4m hohen und ca. 120 m langen Larmschutzwand
verlangert. Diese Wand weist insgesamt eine bessere Wirkung auf als die heute vorhandene L&arm-
schutzwand entlang der Einfahrt.

Die Konstruktion erfolgt wie bei der bestehenden Larmschutzwand mit Stahlstiitzen (auf Bohrpfahlen
fundiert) und Sockelbrettern aus Beton sowie schallabsorbierenden Alu-Kassetten. Soweit technisch
maoglich, ist die geplante Stitzmauer entlang der Einfahrt zur Reduktion von Larmreflexionen schall-
absorbierend zu verkleiden.
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8. Betriebs- und Sicherheitsausristung - BSA
8.1. Lichtsignalanlagen

Der Anschluss Emmen-Nord beinhaltet drei Teilknoten (TK):

TK 1 Werkseinfahrt Basel / Ausfahrt Luzern — heute lichtsignalgesteuert

TK 2 Einfahrt Luzern / Werksausfahrt Basel — heute lichtsignalgesteuert
TK 3 Heubéchliring / Werkhof Sprengi — nicht lichtsignalgesteuert

Die bestehenden Lichtsignalanlagen (LSA) bei TK 1 und TK 2 werden mit der Wiederertffnung des
NO2 Anschlusses Emmen-Nord ersetzt.
Der TK 3 wird kunftig bzw. wie bisher ohne Lichtsignalanlage betrieben.

e ——

_“‘ .-‘A,
¥ _Sprengi

Abbildung 15 Situation NO2 Anschluss Emmen-Nord, Knoten
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8.2. Beleuchtung

Die Rampen der NO2 Anschlisse Ein-/Ausfahrt Luzern und Basel werden nicht beleuchtet.

Entlang der Rothenburgstrasse mit der UEF KS 15 AS Emmen-Nord - insbesondere bei den Knoten
(Anschlussknoten der NO2 Ein-/Ausfahrten und dem Knoten Heubd&chliring / Werkhof Sprengi) - ist
eine neue Strassenbeleuchtung vorgesehen.

8.3. Werkleitungstrasse

Die Werkleitungstrassen (Kabelblock fur Beleuchtung, Lichtsignalanlage) in der Kantonsstrasse KS 15
mussen infolge der neuen Hohenlage der UEF KS 15 AS Emmen-Nord neu erstellt werden.

Die Werkleitungen in den Ein-/Ausfahrten Luzern und Ausfahrt Emmen werden belassen.

Aufgrund der notwendigen Verlangerung des Anschlusses Basel missen die Rohr- und Werkleitungs-
trassees neu erstellt werden. U.a. muss der Kabelrohrblock 3 x 3 PE 132/120 entlang der Einfahrt
Basel (UH-Kilometer 88.500 — 88.700) infolge der zu verlangernden Einfahrt Basel neu erstellt wer-
den.

8.4. Passive Sicherheitsausrustung (Fahrzeugrickhaltesysteme)

Die Fahrzeugrickhaltesysteme beim Anschluss Emmen-Nord missen aufgrund der neuen Héhenlage
der UEF KS 15 AS Emmen-Nord entlang der Kantonsstrasse KS 15 und bei den Ein- / Ausfahrten
erneuert werden.

8.5. Signalisation / Markierung

Die Signalisation und Markierung beim Anschluss Emmen-Nord wird neu erstellt. Aufgrund der Wie-
dereroffnung des Anschlusses und den z.T. neuen Fahrbeziehungen muss die Vorwegweisung auf
der Nationalstrasse und auf dem untergeordneten Kantonsstrassennetz weitraumig angepasst wer-
den.

Das Signalportal bei Unterhaltskilometer 88.600 muss aufgrund der Verlangerung der Einfahrt Basel
angepasst, d.h. verlangert werden.
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9. Ausfihrung, Bauablauf, Bauzeit
9.1. Installation

Als mogliche Installationsflache ist die Parzelle 3686 Grundbuch Emmen (Eigentimerin Kanton Lu-
zern) nordwestlich der UEF KS 15 AS Emmen-Nord vorgesehen. Fir den Bau der neuen UEF kénnen
somit auch Hebegerate mit Umschlagsmdéglichkeiten nahe an der Installationsflache geschaffen wer-
den. Hierflr muss der bestehende Guterweg parallel zur Einfahrt Basel tempordr umgelegt werden.

Die Zufahrt zum geplanten Installationsplatz erfolgt ausschliesslich von Rothenburg und ber die N0O2
Ausfahrt Luzern via die Rothenburgstrasse (KS 15). Die Wegfahrt erfolgt ausschliesslich nach Stiden
in Richtung Knoten Sprengi, mit der Moglichkeit, auch auf die Autobahneinfahrt in Richtung Verzwei-
gung Rotsee einzubiegen.

Die heute geschlossenen Werksein- und —Ausfahrten Basel kénnen fir die Baustellenerschliessung
genutzt werden.

9.2. Bauablauf / Verkehrsfihrung

Wahrend der gesamten Bauzeit wird der Langsamverkehr (Fussgénger und Radverkehr) im Gegen-
verkehr auf der Westseite entlang der Kantonsstrasse KS 15 mit einer tempordren Bricke Uber die
Nationalstrasse gefihrt.

Der Bau der neuen UEF KS 15 AS Emmen-Nord beeinflusst die Etappierung der Arbeiten sowie die
Verkehrsfihrung wéhrend den Bauarbeiten fir die Wiedererdffnung des Anschlusses Emmen-Nord
massgeblich. Deshalb sind die geplanten Bauphasen fur den Neubau der UEF KS 15 AS Emmen-
Nord nachfolgend beschrieben.

Der Bauablauf wird so geplant, dass moglichst viele Verkehrsbeziehungen aufrechterhalten bleiben
und die Bauphasen mit Unterbruch einzelner Beziehungen mdglichst kurzgehalten werden. Es sind
dennoch verschiedene Provisorien und temporére Verkehrsfihrungen einzurichten. Diese werden
nachfolgend fiir MIV, OV und Langsamverkehr beschrieben.
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9.2.1. Beschrieb der Bauphasen
Bauphase | Ubersichtsplan Beschrieb Verkehrsfihrung Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase
Dauer (Ausschnitt)
Phase 1 Nationalstrasse = [nstallation
Umisgung Landw * Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung in Mitte, Pan- = Bau der Widerlager unterhalb der Briicke inkl. Fligelwande
12 Wochen nenstreifen abgebaut = Bau der Fundation fir die Erstellung und den Verschub der
» Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach innen Briuckenplatte
verschwenkt
Rothenburgstrasse
= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen
Anschlisse
= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen
|
\ ,
_________ provisorische Fahrspuren NO2 T 4l [ |
(A, 71 E‘imn;:: ! E |i | . I,.'
= sl |l | 5/
| il s
Phase 2 i 1 f i Nationalstrasse = Bau der Mittelabstuitzung fur die Erstellung und den Verschub
[Te] »= Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung aussen, Pan- der Bruckenplatte
6 Wochen / i§| nenstreifen abgebaut = Erstellung provisorische Briicke fir den Langsamverkehr (Rad-
g

“LRH=450m]

D

b=300m

=

T — & —ejBemBasell T
RS =T PP -
———— 7 A e e P e

'LMJ_M—»‘-——‘

Legende:

provisonische Fahrspuren MO2
sy 7] Baubereich

Installation
[ temporare Bauten

definitives Projakl

SIS /_,é'_.f.?zﬁfi’ﬁﬁ';\t/[////:? AN

I
|
LY
2

Ki ng
Bauberaich
| Mittelstraifer,
| Baubereich

L]

»= Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach aus-
sen verschwenkt

Rothenburgstrasse

= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen

Anschlisse

= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen

und Fussgangerbriicke)
= Anpassungen Werkeinfahrt und Werkausfahrt
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Bauphase | Ubersichtsplan

Beschrieb Verkehrsfihrung

Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase

Dauer (Ausschnitt)
Phase 3 - Nationalstrasse = Erstellung Lehrgerist
= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen = Bau der ersten Halfte der Briickenplatte inkl. Vorspannung
16 Wochen - Rothenburgstrasse = Einbau Abdichtung und Belag
»= Richtung Suden 2 Spuren sowie Linksabbieger = Erstellung Kabelrohrblock unter der Kragplatte
*= Richtung Norden 1 Spur = Montage Leitelement auf Konsolkopf
Anschlisse
e R » Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern aus beiden Richtungen
e moglich
T = Ausfahrt ab Autobahn von Luzern her in beiden Richtungen
77 méglich
__—-i————___
—
Legende:
jsor
| 7 : ﬁ‘:lmmb:‘h
1 temporare Bauten
[ | definitives Projekt
Phase 4.1 Nationalstrasse = Anpassungen Ausfahrt von Luzern
= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen = Trasseebau nordlich UEF auf der Seite Luzern
10 Wochen - Rothenburgstrasse = Einbau Flyover auf der bestehenden UEF

Einfahrt Rothenburg - Luzem |~
wia Spreng

»= Richtung Siden 1 Spur
= Richtung Norden 1 Spur

Anschlisse
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern nur von Stiden her még-
lich

= Ausfahrt ab Autobahn gesperrt
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Ubersichtsplan
(Ausschnitt)

Bauphase
Dauer

Beschrieb Verkehrsfihrung

Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase

Phase 4.2

4 Wochen

Nationalstrasse

= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen
Rothenburgstrasse

= Richtung Studen 1 Spur

»= Richtung Norden 1 Spur

Anschlisse

= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern gesperrt
= Ausfahrt ab Autobahn nur nach Norden mdglich

= Anpassungen Einfahrt Richtung Luzern
= Trasseebau sidlich UEF auf der Seite Luzern
= UEF keine Arbeiten

Phase 4.3

8 Wochen

i Realisiamng Rampa + LSW
erfolgt im Anschiuss oder gleichzeitig
an Niveauanpassung K15

[ provsonsche Fahrbabn
Baubareich

[ | Instafabon
1 temporars Bauten

Abbruch

Emitahnt Rothenburg - Luzermn |
via Sprengi

Nationalstrasse

= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen
Rothenburgstrasse

»= Richtung Siden 1 Spur

= Richtung Norden 1 Spur

Anschlusse
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern nur von Suden her még-
lich

= Ausfahrt ab Autobahn nur nach Norden madglich

= Trasseearbeiten nordlich und sudlich UEF auf der Seite Rich-
tung Basel

= Realisierung Verlangerung Rampe und LSW

= UEF keine Arbeiten
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Nationalstrassen N02 / WE AS EMNO / 170025

Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Bauphase | Ubersichtsplan Beschrieb Verkehrsfihrung Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase

Dauer (Ausschnitt)
Phase 5 = | : | f""’"’ll' |' .';'f_ Nationalstrasse = Rickbau westlicher Teil der bestehenden Briicke
| | §| _|' f g f /Y N\ » Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung aussen, Pan- = Erstellung Mittelabstiitzung westlicher Teil
6 Wochen [ | é{’ ol 8 i Y toionny o nenstreifen abgebaut = Vorbereitungsarbeiten flr den Bruckenverschub
Realimmam+m' I . /{_‘,'..f"' ' .l' l! ; 5;a;§3;;;r|g * Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach aus- = Realisierung Verlangerung Rampe und LSW
;wm:;ﬂﬁ;ﬁ% gle.cruemgjéﬁ’/:’;’ /) 4 [ T | '{;ﬂ%i,jﬂ:: M . tsenbversihwenkt
= o | Baubersicn 555 othenburgstrasse
s I \Ka_“m ii‘,ﬁ’?%"m = Richtung Suden 1 Spur sowie Linksabbieger
: | Morkering % = Richtung Norden 1 Spur

Markigrung b @'35 h Anschlisse

= Einfahrt auf Autobahn von Rothenburg und Emmenbrucke Rich-

tung Luzern moglich
= Ausfahrt Autobahn von Luzern Richtung Rothenburg und Em-

menbricke moglich

Legende:
e isorischa .. 1
[ 1 provisorische Fahrbahn NO2 |——..'—l =
T Bauberech
Instaltation
[ 1 temporare Beulen
Abbruch
definitives Projekl

Nationalstrasse = Absenken und Ausfahren Lehrgeriist, Ausschalen Brickenplat-

Phase 6
— = Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen te

1 Woche —‘ Rothenburgstrasse = Absenken erste Halfte der Bruckenplatte

*" == =X »= Richtung Siden 1 Spur = Teileinschub der Bruckenplatte

| FOF LKW Austahrt Emmen - Sprengt . .. L

__ ﬂ via Krersel St Chrsloph * Richtung Norden 1 Spur = Realisierung Verlangerung Rampe und LSW

___1__;.: Anschlisse
T (| = Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern nur von Siiden her még-
: el lich

= Ausfahrt ab Autobahn fir PW in beiden Richtungen und fir
LKW nur nach Norden mdglich

7 Beubereich 1| Einfahnt Rothenturg - Luzem
[ Installation ‘ H_P‘I_’ {l via Sprangi
temporare Bautan | |

definilives Projek!
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Bauphase | Ubersichtsplan

Beschrieb Verkehrsfihrung

Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase

Dauer (Ausschnitt)
Phase 7 o+ ‘ ‘ Nationalstrasse = Erstellung Lehrgerist
= Keine Verkehrsfiihrungsmassnahmen = Bau der zweiten Halfte der Briickenplatte inkl. Vorspannung
16 Wochen Rothenburgstrasse = Einbau Abdichtung und Belag
»= Richtung Suden 2 Spuren sowie Linksabbieger = Erstellung Kabelrohrblock unter der Kragplatte
*= Richtung Norden 1 Spur = Montage Leitelement auf Konsolkopf
Anschlisse = Realisierung Verlangerung Rampe und LSW
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern aus beiden Richtungen
mdoglich
= Ausfahrt ab Autobahn von Luzern her in beiden Richtungen
moglich
Phase 8 Nationalstrasse = Rickbau o6stlicher Teil der bestehenden Briicke
= Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung aussen, Pan- = Erstellung Mittelabstitzung 6stlicher Teil
6 Wochen - nenstreifen abgebaut

Legende:

[ provisorische Fahrbahn
[ powvisorische Fahebahn o2 | |
[ | Installation
1 temporare Bauten

Abbruch

definitivees Projokt

reasil

»= Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach aus-
sen verschwenkt

Rothenburgstrasse

»= Richtung Suden 2 Spuren sowie Linksabbieger

*= Richtung Norden 1 Spur

Anschlisse
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern aus beiden Richtungen
mdoglich

= Ausfahrt ab Autobahn nur nach Norden mdglich

= Vorbereitungsarbeiten fur den Brickenverschub
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Bauphase | Ubersichtsplan

Beschrieb Verkehrsfihrung

Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase

Dauer (Ausschnitt)
Phase 9 . & ! ¥ Nationalstrasse = Resteinschub erste Hélfte der Briickenplatte
1 P MRl » Keine Verkehrsfiilhrungsmassnahmen = Absenken und Ausfahren Lehrgerist, Ausschalen zweite Halfte
) [ .. 4 .
2 Wochen - fohrung i Geg Rothenburgstrasse der Briickenplatte

auf Bricke (Jede Richtung einspurig)
Fin. und Ausfahrten nur beschrankt bafahrbar
MNachts. Bnschub Bricke

Baubereich

2.
=]

1

(=

= Tag: In jeder Richtung 1 Spur offen

= Nacht: Im Briickenbereich gesperrt

Anschlisse

= Tag: Ein- und Ausfahrten nur beschrankt méglich

= Nacht: Einfahrt nur von Stiden her méglich, Ausfahrt nur nach
Norden méglich

= Absenken zweite Halfte der Briickenplatte
= Einschub zweite Hélfte der Briickenplatte
= Rickbau Lehrgerust

Installation
[ tempordre Bauten
definitives Projekt
Phase 10 [
||
6 Wochen

Rothenty g f—

«-L_—_._

Legende:
[ provisorische Fahrbahn

Baubereich

Installation -
temporane Bauten I
Abbrech L.
defmitives Projekt |

| provisonische Fahrbahn NO2 | o B

" | via Kraisal 5t Chrstoph

= Ausfahrt Emmen - Sprengi
— .

via Sprengi

Emflatet Rothentug - Luram

Nationalstrasse

= Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung in Mitte, Pan-
nenstreifen abgebaut

= Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach innen
verschwenkt

Rothenburgstrasse

* Richtung Suden 1 Spur

*= Richtung Norden 1 Spur

Anschlisse
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern nur von Stiden her még-
lich

= Ausfahrt ab Autobahn nur nach Norden mdéglich

= Schliessen der Langsfuge zwischen den beiden Teilen der Bri-
ckenplatte

= Erstellung Werkleitungsverbindung Ostseite

= Erstellung Schleppplatten Ostseite

= Ergéanzungen Abdichtung und Belag

= Anpassungsarbeiten an Trassee Ostseite

= Rickbau provisorische Widerlager fur Brickenverschub
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
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Bauphase | Ubersichtsplan Beschrieb Verkehrsfihrung Beschrieb Bauarbeiten UEF in der Phase
Dauer (Ausschnitt)
Phase 11 - - \/ 8 Nationalstrasse =  Erstellung Fliigelmauern Westseite
f “*'fL-T.‘. < » Richtung Luzern 2 Spuren mit Verkehrsfiihrung aussen, Pan- = Erstellung Werkleitungsverbindung Westseite
8 Wochen - /i il ;49 s nenstreifen abgebaut = Erstellung Schleppplatten Westseite
J] ~ahrepyur . . . B = H
fl = .'l Fagiorung * Richtung Basel 3 Spuren mit reduzierter Breite und nach aus- = Erganzungen Abdichtung und Belag
\ | ;i:p sen verschwenkt = Anpassungsarbeiten an Trassee Westseite
||' 3:35:5?."?‘9” Rothenburgstrasse = Rickbau provisorische Mittelabstiitzung fur Brickenverschub
| ;33‘,'.‘:::';‘; _ * Richtung Siiden 1 Spur = Fertigstellungsarbeiten
= Mg 372 = Richtung Norden 1 Spur
Markidung 375 .
v_ 0 Anschlisse
= Einfahrt auf Autobahn Richtung Luzern nur von Suden her még-
lich
= Ausfahrt ab Autobahn von Luzern her in beiden Richtungen
moglich

Legende: [

[ provisonsche Fahrbahn F—

[ | provisorische Fahrbahn NO2 |

EZ777777  Baubereich

L | Installation

1 tomporan Bauten

Abbruch
definitives Projekt
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

9.2.2. Signalisationsmassnahmen fur den MIV

Aufgrund der Bauphasen ist davon auszugehen, dass wahrend der Hélfte der Bauzeit, d. h. wahrend
insgesamt 50 Wochen, aufgeteilt auf zwei bis drei Zeitperioden, erhebliche Leistungseinschrankungen
auf der Rothenburgstrasse im Bereich des Anschlusses Emmen-Nord bestehen werden.

Wahrend dieser Bauphasen wird grundsatzlich eine Verlagerung der betroffenen Verkehrsstrome zum
Anschluss Rothenburg angestrebt. Hierzu werden sowohl auf der Autobahn Fahrtrichtung Norden, als
auch auf dem kantonalen Strassennetz im Raum Eschenbach-Rain-Neuenkirch-Ruswil-Ettiswil-Littau
entsprechende Umleitungs- und Stauwarntafeln aufgestellt. In der nachsten Projektphase wird ein
entsprechendes Signalisationskonzept zusammen mit den kantonalen Dienststellen erstellt.

Als Begleitmassnahme sind voraussichtlich einzelne temporéare Dosierstellen auf dem kantonalen
Strassennetz einzurichten, um eine Uberlastung des Anschlusses Rothenburg und einen daraus fol-
genden Verkehrszusammenbruch zu vermeiden. Dafir stehen der Knoten Lohren und der Kreisel
Kreuz oder der Knoten Stationsstrasse/Rosengartenstrasse im Vordergrund. Die erwarteten Ver-
kehrsverlagerungen und die notwendigen Steuerungsmassnahmen werden in der nachsten Pro-
jektphase konkretisiert.

9.2.3. Temporare Anderungen von Buslinien

Der AS Emmen-Nord (blau) wird von verschiedenen Bus-Linien (orange) jeweils im 30'-Takt befahren:

Linie 61: Luzern — Ruswil - Ettiswil
Linie 72: Luzern - Neuenkirch

Linie 50: Luzern — Rothenburg — Menziken — Rickenbach
Linie 52: Luzern — Rickenbach

Linie 45:
Emmenbriicke Chdrbli — Sprengi — Sonnenplatz — Bosfeld

Linie 46:
Rothenburg Wahligen Nord — Rothenburg — Bahnhof Suid
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Nationalstrassen NO2 / WE AS EMNO / 170025
Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Voraussetzung fur die Bestimmung der notwendigen Massnahmen auf dem Busnetz bildet die Kennt-
nis des Linien- und Betriebskonzepts des offentlichen Verkehrs wéhrend der Bauzeit im geplanten
Zeithorizont 2025-2028. Gemass Auskunft des wvl sind die entsprechenden Planungen noch nicht
abgeschlossen. Die aktuellen Entwicklungen fiihren gemass wvl jedoch zum Schluss, dass auch nach
der fir 2024 geplanten Inbetriebnahme des umgebauten Bahnhofs Rothenburg (Station) weiterhin
eine starke Nachfrage nach Busschnellrouten Uber den Anschluss Emmen-Nord und die NO2
von/nach Luzern bestehen wird. Es ist deshalb davon auszugehen, dass der Anschluss Emmen-Nord
zum Zeitpunkt der Projektrealisierung ahnlich wie im geplanten Netz 2022 von Buslinien befahren
werden wird. Dieses Netz ist im Bericht AggloMobil tre des vvl dargestellt und nachstehend abgebil-
det.

Menziken / Rickenbach

“ . RainDorf

Sempach-Station /
- Neuenkirch

Rusiil / Ettiswil Schénbihl

Aufgrund der geplanten Bauphasen ist davon auszugehen, dass wahrend ca. 40 Wochen, aufgeteilt
auf zwei Zeitperioden, die Ein- oder Ausfahrt der NO2 (oder beide) Seite Luzern fur den Verkehr ge-
sperrt sein werden. Eine Ausnahme fir die Buslinien kann nicht eingerichtet werden. Zudem ist von
Verkehrsbehinderungen auf der Rothenburgstrasse auszugehen, sodass es als zweckmassig erachtet
wird, die Schnellbuslinien wahrend dieser Zeit umzuleiten oder einzuklrzen. Aus heutiger Sicht steht
die Umleitung der Schnellbusse zum Bahnhof Rothenburg Station im Vordergrund. Da dieser bis zu
diesem Zeitpunkt behindertengerecht ausgebaut sein wird, ist er als Endpunkt gegeniiber der Station
Rothenburg Dorf vorzuziehen.
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Technischer Bericht zum Generellen Projekt

Fur die Linie 46 auf der Rothenburgstrasse ist keine Umleitung vorgesehen. Es werden jedoch Mdg-
lichkeiten zur elektronischen Busbevorzugung aus dem Bereich Sprengi und Rothenburg geplant. Aus
diesem Grund soll angestrebt werden, die geplante Busspur auf der Rothenburgstrasse zwischen
Kreisel St. Christoph und Anschluss Emmen-Nord vorgangig zur Projektrealisierung zu erstellen. Die
entsprechende Projektkoordination mit dem Kanton Luzern wird angestrebt.

Ob die notwendigen Umleitungen nur zeitweise oder wahrend einer ganzen Fahrplanperiode vorzuse-
hen sind, wird in der nachsten Projektphase mit dem vvl geklart.

9.2.4. Massnahmen fir den Langsamverkehr

Auf der Ostseite der bestehenden Briicke wird das Trottoir wahrend den meisten Bauphasen aufge-
hoben. Auf den Fahrstreifen im Baustellenbereich kénnen keine Massnahmen fir den Veloverkehr
vorgesehen werden.

In der 2. Bauphase (ab Woche 13) wird deshalb eine provisorische Rad-Fussganger-Passerelle Giber
die NO2 und die Anschlussrampen auf der Westseite mit einer Breite von 3 m erstellt. Die lichte Hohe
Uber den Rampen betragt 4.5 m, damit der gesamte Bauverkehr konfliktfrei unter der Briicke durchge-
fuhrt werden kann. Die Rampen zur Passerelle werden mit einer Neigung von 6% ausgefihrt.

Auf der Nordseite wird der einseitige Rad-/Fussweg bis zur Waldeggstrasse gefuhrt. Hierzu wird das
bestehende Trottoir provisorisch auf 3 m verbreitert. Die Strassenquerung bei der Waldeggstrasse
erfolgt durch die bestehende Unterfuhrung.

Auf der Suidseite wird der Endpunkt des Rad-/Fussweges in der nachsten Projektphase konkretisiert.
Im Vordergrund dafir steht der bestehende Querungspunkt beim Knoten Sprengi. Es sind entspre-
chende provisorischen Massnahmen zu definieren.

9.3. Bauzeit

Fur die gesamte Bauzeit wird mit aktuellem Kenntnisstand auf insgesamt ca. 100 Wochen (exkl. Feri-
enwochen Uber den Jahreswechsel) bzw. ca. 26 Monate geschatzt.
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10. Kosten
10.1. Grundlagen

= Die Genauigkeit der Kostenermittlung betragt +/- 20% (Preisbasis 5.12.2018)

= Die Mehrwertsteuer wurde mit 7.7% bericksichtigt

= Unvorhergesehenes wurde mit 10% der Projektkosten angenommen
Der Landerwerb wird in der Kostenschatzung separat ausgewiesen

10.2. Kostenschatzung

Die Ermittlung der Kosten des Generellen Projektes wird im Dokument Angaben Uber die Kosten auf-
gezeigt. Die Gesamtkosten belaufen sich auf ca. 27.615 Mio. Fr. (Baukosten inkl. L&rmschutzmass-

nahmen, Ersatz Briicke, Landerwerb, Projektierung, Unvorhergesehenes und MwSt.)

Kosten Projekt:

Projektierung 4.650 Mio. Fr.
Landerwerb 0.090 Mio. Fr.
Realisierung 18.570 Mio. Fr.
Unvorhergesehenes 10% 2.331 Mio. Fr.
MWST 7.7% 1.974 Mio. Fr.
Total 27.615 Mio. Fr.
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11. Landbedarf

Fur die Wieder6ffnung des Anschlusses Emmen-Nord muss eine Flache von insgesamt ca. 300 m?
von Dritten erworben werden.

Fur die Realisierung der Wiederdffnung des NO2 Anschlusses Emmen-Nord missen Flachen von
3'500 m® von privaten Grundeigentiimern und vom Kanton Luzern temporar beansprucht werden.
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Verzeichnis der Abklrzungen

AS Anschluss

ASTRA Bundesamt fir Strassen

BAFU Bundesamt fir Umwelt

BSA Betriebs- und Sicherheitsausristung

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr

FZRS Fahrzeugrickhaltesysteme

KS Kantonsstrasse

LSA Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

MwSt Mehrwertsteuer

ov offentlicher Verkehr

SIA Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein
SABA Strassenabwasserbehandlungsanlage

TK Teilknoten

UH Unterhalt

UEF Uberfuihrung

UsG Umweltschutzgesetz

vif Verkehr und Infrastruktur, Kanton Luzern

VSS Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
wi Verkehrsverbund Luzern
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Anhang:
Schlussbericht Verkehrsstudie (S-ce consulting AG) vom 30.11.2018
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1. Auftrag und Vorgehen
11. Ausgangslage

Am 26. September 2014 hat Nationalrat Felix Miri eine Motion fir die Wiedereréffnung des Anschlus-
ses Emmen-Nord eingereicht. Nach einer Textanderung des Standerates wurde die abgeanderte Mo-
tion im Februar 2017 mit folgendem Wortlaut angenommen:

L,Der Bundesrat wird beauftragt, mit dem Ziel einer Wiedererdffnung des Autobahnanschlusses Em-
men Nord (zumindest drei Viertel) in einer Studie verschiedene Varianten zu priifen und die beste
Variante umzusetzen. Beurteilungskriterien sind dabei: Kosten-/Nutzenverhéltnis, rasche Umsetzung,
optimaler Verkehrsfluss (inkl. 6ffentlicher Verkehrs) usw.*

1.2 Auftrag

Die Verkehrsstudie hat zum Gegenstand, aufgrund der Motion Muri zu untersuchen, ob und mit wel-
chen Massnahmen ein Vollanschluss bzw. mindestens 3/4-Anschluss Emmen-Nord wieder eingerich-
tet werden kénnte und welche Auswirkungen zu erwarten waren. Die Auswirkungen sollen auch in
Bezug zum Verkehrsmonitoring, das nach der Eréffnung des Anschlusses Rothenburg durchgefiihrt
wurde, gesetzt werden (vgl. Schlussbericht Verkehrsmonitoring vom 16.05.2014 [1]). Als Ergebnis der
Studie soll eine Bestvariante vorliegen, fiir die anschliessend das Generelle Projekt ausgearbeitet
wird, sofern es eines braucht.

1.3. Vorgehen

Die Verkehrsstudie wurde in drei Arbeitsschritten erarbeitet:
1. Vorarbeiten und Variantenfacher
2. Planerische Variantenvertiefung und Vorauswahl (mit Modellumlegungen)

3. Variantenvergleich und Empfehlung Bestvariante (mit Abklarungen zu Bautechnik/Kosten und
Mikrosimulation)

2. Projektziele

Fir das ASTRA muss die L6sung grundsatzlich die Zielsetzungen des bewilligten Ausfihrungsprojek-
tes 2009 fur den Anschluss Rothenburg mit Halbanschluss Emmen-Nord erflllen, d.h.:

e Kein Ruckstau auf die Autobahn
e Keine Uberlastung in den Anschlussknoten
e Verkehrssicherheit gewahrleistet
— Beim Kreuzen von Verkehrsstromen auf der Autobahn (nach Einfahrt Emmen-Nord und
vor Ausfahrt Rothenburg)
— Beim Einfadeln Emmen-Nord Ri. Basel (Lange Beschleunigungsstreifen)

Weiter muss die Lésung verhaltnismassig sein, d.h.:

Gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis

Geringe Mehrkosten zum bisherigen Projekt
Zeitnahe Umsetzung (Instandsetzung)
Breite Akzeptanz

Die Randbedingungen des Kantons Luzerns sind in der Botschaft B67 vom 4. Juli 2008 festgehalten
und umfassen folgende Elemente im Projektperimeter:

e Busbevorzugung Rothenburgstrasse
e Radroute Rothenburgstrasse (Radstreifen)
e Knoten Sprengi, optimiertes Vorprojekt vom 15.11.2013 inkl. Leistungsfahigkeitsnachweise
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e Verkehrsmanagement / bewaltigbarer Verkehr im Gesamtverkehrssystem Luzern Nord
(Stand: Zusatzbericht vom 10.09.2012)

¢ Knoten Lohren bis Buzibach, Optimierung Verkehrssystem, Februar 2017

In der Begleitkommission' wurden die Randbedingungen einer guten Veloflhrung und der Busbevor-
zugung auf der Rothenburgstrasse hervorgehoben. Weiter wurden die folgenden Punkte betont:

e Fur die Autofahrer sollen kurze Wege maoglich sein und der Anschluss Rothenburg entlastet
werden

e Die bestehenden Infrastrukturen sollen genutzt werden mit einer rasch umsetzbaren Losung

o Keine zusatzliche Belastung des Knotens Sprengi (Ausweichverkehr uber die Ausfahrt von
Basel vermeiden)

e Keine Mehrbelastung der Rothenburgstrasse (Verkehr von Rothenburg Richtung Sprengi und
Luzern nicht behindern, Quartierausfahrten sicherstellen)

3. Variantenfacher

Im ersten Arbeitsschritt wurden die verschiedenen Lésungsansatze skizziert und mit der Begleitkom-
mission diskutiert. Unter Einbezug der zusatzlichen Ideen aus der Begleitkommission wurde ein Vari-
antenfacher mit insgesamt 12 Varianten erstellt. Die Systematik der Varianten ist unter 3.1 zusam-
mengestellt. Unter 3.2 sind die Anséatze dargestellt, die nicht in Betracht gezogen werden.

3.1. Mogliche Varianten

Die Varianten sind in der nachstehenden Tabelle nach den mdglichen Beziehungen gegliedert. Die
Variante 0 (VO0) stellt den aktuellen Zustand mit 4 von 8 mdglichen Beziehungen dar.

1 Mitglieder: vif, vwl, Gemeinden Rothenburg und Emmen, ACS, TCS, VCS, Pro Velo, Quartiervereine Benziwil,
Bosfeld-Kapf, Sonnenhof, Riffig, Erlen-Neuhof, Sprengivereinigung
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Beziehungen Variante
4
X ==
e von Luzern
VO (Weiterentwicklung zu VO+: s. 4.1)
X > nach Luzern
5
R—
X F V1a
N >
R—
< = V1b
X >
X ==
V1c
2 >
6
A V7: Autobahn Ri. Norden
|/' V2 V7 nur 2 durchgehende Fahr-
Y>> streifen
‘< S~ V8b: Kreisel auf
e V4C V8b Nordseite
X >
7 V5: versetzt
‘< > V8a: Kreisel
V3 V5 VSa auf Nord-
-\l >) seite
< =
K"
V4b
2 >
8
6< ~ V6: versetzt
{-
Vda | | V6
= >
Tabelle 1: Maogliche Varianten nach Anzahl Beziehungen
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3.2. Nicht weiterverfolgte Ansatze

Die folgenden Ansatze wurden nach einer Grobbetrachtung ausgeschieden und nicht in den Varian-
tenfacher aufgenommen. Die Begriindungen sind nachfolgend zusammengefasst:

Doppelkreisel — Bedingt kompletten Neubau des Anschlusses (Kosten)
— Rickstau bei der Ausfahrt von Luzern, da Hauptstrom von Emmen
nach Rothenburg immer fliesst
— Ungenligenden Staulange zwischen den beiden Kreiseln
— Ungeeignet fir Bus und Velos

Grosskreisel — Bedingt kompletten Neubau des Anschlusses uber der Autobahn
(sehr hohe Kosten)
— Ungeeignet fir Bus und Velos

Niveaufreie — Rampen verkehrstechnisch nicht I6sbar
Buslésungen — Bautechnisch sehr anspruchsvoll (3 Ebenen)
— Sehr hohe Kosten

Niveaufreie Fihrung — Rampen verkehrstechnisch nicht I6sbar
von Abbiegestrémen — Bautechnisch sehr anspruchsvoll
— Sehr hohe Kosten

4. Verkehrliche Vertiefung und Vorauswahl

4.1. Ausfahrt von Luzern in der Variante 0

Es wurde mit den Modellzahlen 2040 auch Uberprift, ob die einstreifige Ausfahrt von Luzern in Rich-
tung Sprengi in der Variante 0 leistungsfahig ist. Dabei wurde neben der Variante 0 eine Variante 0+
gepruft mit einer zweistreifigen Ausfahrt von Luzern Richtung Sprengi, wie sie im ursprunglichen Zu-
stand eingerichtet war. Die LOsung ist im Bild 1 skizziert.

T
.

=i

e

Bild 1:  Situationsskizze Variante 0+

Die Leistungsabschatzung hat ergeben, dass die Leistungsfahigkeit in der Variante 0 im Horizont
2040 deutlich Uberschritten sein wird. Mit der Variante 0+ kann die Leistungsfahigkeit voraus-
sichtlich gewahrleistet werden.
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4.2.

Verkehrstechnische Grobbeurteilung

Fir séamtliche Varianten wurde eine Grobbeurteilung der Leistungsfahigkeit im Anschluss Emmen-

Nord und in den weiteren, je nach Variante massgebenden Knoten durchgefiihrt. Dabei wurden der
Leistungsbedarf firr die Koordination der Lichtsignalanlagen (LSA) im Anschlussbereich und fir die
0V-Bevorzugung pauschal mit je 10% bericksichtigt.

Die Berechnungen sind im internen Bericht zum Arbeitsschritt 2 [2] dokumentiert.

Variante | Ergebnis des Nachweises Schlussfolgerung
0 LF ASP 2040 mit System Bypass ungenligend | evtl. nach Detailergebnissen zu VO+
erneut beurteilen
0+ LF ASP 2040 mit System Bypass kritisch In Detailbeurteilung einbeziehen;
LF MSP 2040 mit System Bypass kritisch MIV-Dosierung Rothenburgstrasse
fur MSP prifen
1a Zweistreifige Ausfahrt von Luzern Richtung In Detailbeurteilung einbeziehen
Sprengi
1b Kreisel FerUS Uberlastet; hohe Mehrbelastung | verwerfen
der Rothenburgstrasse
1c Geringer Nutzen des Linksabbiegers, hoher verwerfen
Leistungsbedarf im Anschlussknoten
2 Kreisel FerUS Uberbelastet; hohe Mehrbela- verwerfen
stung Rothenburgstrasse
3 LF 2040 ohne/mit System Bypass ungeniigend | In der Detailbeurteilung prifen, ob
mit reduzierter 6V-Bevorzugung
machbar
4a Geringer Nutzen des Linksabbiegers Richtung | verwerfen
Rothenburg, hohe Uberlastung
4b Geringer Nutzen des Linksabbiegers Richtung | verwerfen
Rothenburg, hohe Uberlastung
4c LF 2040 ohne/mit System Bypass ungentigend | In der Detailbeurteilung prifen, ob
mit reduzierter 6V-Bevorzugung
machbar
5 LF gewabhrleistet, wenn Ausfahrt aus In Detailbeurteilung einbeziehen
Waldeggstrasse nur nach rechts; zweistreifige
Ausfahrt von Luzern Richtung Sprengi
6 Geringer Nutzen des Linksabbiegers Richtung | verwerfen
Rothenburg, hoher Leistungsbedarf im An-
schlussknoten
7 LF der Autobahn Richtung Norden ist ungeni- | verwerfen
gend mit 2 Fahrstreifen
8a LF des Kreisels ist ungentigend; zudem ver- verwerfen
kehrstechnisch ungeeignet
8b LF des Kreisels ist ungentigend; zudem ver- verwerfen
kehrstechnisch ungeeignet
Tabelle 2: Verkehrstechnische Grobbeurteilung der Varianten
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4.3. Weitere Auswirkungen
4.3.1. Qualitat und Sicherheit des Veloverkehrs

In séamtlichen Varianten wird die Veloroute auf der Rothenburgstrasse berlicksichtigt. Gegeniber heu-
te sind in allen Varianten Radstreifen vorgesehen, sodass grundsatzlich eine sichere Fihrung des
Veloverkehrs moglich ist. Zudem werden die Radstreifen mit separaten Phasen und Signalgebern an
den LSA gesteuert.

4.3.2. Verkehrssicherheit bei der Autobahneinfahrt Richtung Basel

Ein besonderes Sicherheitsproblem stellt der Beschleunigungsstreifen der Einfahrt Richtung Basel
dar. Nach der Realisierung der Larmschutzbauten hatte sich dieser zu einem Unfallschwerpunkt ent-
wickelt (Bild 2).

Bild 2:  Einfahrt Richtung Basel, Unfallschwerpunkt 2007-2011 [3]

Mit der Schliessung der Einfahrt Anfang 2012 konnte der Unfallschwerpunkt behoben werden. Eine
Wiederer6ffnung der Einfahrt ohne Ausbau ist nicht zu verantworten, weil die Anlage nicht dem Stand
der Technik entspricht und deshalb Haftungsfragen des ASTRA bei einer Klage nach einem Unfall
aufwerfen wiirden. In den Varianten mit Wiedereroffnung der Einfahrt muss deshalb zwingend der
Beschleunigungsstreifen verlangert und die Larmschutzbauten mit aufwandigen Konstruktionen in der
Bdschung verlangert und auf einer wesentlichen Lange verschoben werden. Die Solllange des Be-
schleunigungsstreifens betragt 300 m, gegeniiber aktuell rund 100 m d.h. die notwendige Ver-
langerung nach Norden betragt 200 m.

10/28
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4.4, Variantenvorauswahl

Die Beurteilung der Ergebnisse der Leistungsberechnungen hat zum Schluss gefiihrt, dass in der
Variante 5 der Vorsortierstreifen fir den Linksabbieger Richtung Basel mit verhaltnismassig geringem
Aufwand verlangert werden kann. Die so modifizierte Variante 5 wird als Variante 15 bezeichnet und
in den zwei Auspragungen 15a (mit Ausfahrt von Basel) und 15b (ohne Ausfahrt von Basel) in die
Detailbeurteilung einbezogen. Aufgrund der verkehrstechnischen Grobbeurteilung werden somit die
folgenden Varianten in die Vertiefung einbezogen.

V 0+ re V1a R
(mit bestehender Briicke, — (VO+ und Ausfahrt A2 [P
zweistreifige Ausfahrt von >( > Richtung Sprengi) Y >

Luzern nach Sprengi)
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Falls die vertiefte Beurteilung der LSA-Leistungsfahigkeit mit effektiver Koordination und Busbevorzu-
gung deutlich bessere Resultate als die Grobbeurteilung ergibt, kann die Variante 0 zusatzlich in Er-
wagung gezogen werden, weil sie fur die Rickstauldngen und Wartezeiten gewisse Vorteile gegen-
Uber der Variante 0+ aufweist.

5. Detaillierte Leistungsbeurteilung
5.1. LSA-Nachweise im Anschluss Emmen - Nord

Fur die detaillierten Nachweise der Leistungsfahigkeit der LSA-Koordination und der einzelnen Teil-
knoten im Anschlussbereich wurde ein Spezialistenmandat an Marty + Partner AG, Zollikon (M+P)
erteilt. Die Bezeichnung der Teilknoten ist aus Bild 3 ersichtlich. Die Nachweise sind im Anhang 2
dargestellt und fihren zu den folgenden Ergebnissen:

e Die Variante 0+ kann mit einer guten Koordinationsqualitdt umgesetzt werden und hat Reserven
fiir die OV-Bevorzugung. Die doppelte Fiihrung der Ausfahrt von Luzern Richtung Sprengi ist
notwendig.

e Die Variante 3 funktioniert mit einer massigen Koordinationsqualitat und weist ein Uberstaurisiko
auf, wenn beim Teilknoten 3 (Werkhof) eine LSA eingerichtet wird und die Linksabbieger auf der
Rothenburgstrasse wie heute beibehalten werden. Falls diese Linksabbieger unterbunden wer-
den kénnen, kann die Variante 3 mit guter Qualitdt und Reserven fiir die OV-Bevorzugung um-
gesetzt werden. Alternativ dazu kann geprift werden, ob der TK 3 wie heute ungeregelt betrie-
ben werden kann.

e Die Variante 15a fiihrt wegen des zusatzlichen Knotens zu einer instabilen Koordination, die be-
reits bei kleinen Stérungen zum Verkehrszusammenbruch fihren kann. Die Variante 15a ist
verkehrstechnisch nicht betriebssicher umsetzbar und deshalb auszuschliessen.

Die kritischen Bereiche der Variante 15a sind in Bild 3 dargestellt.

’ TK 2

TK1

RES EShu%aﬂgs_ﬁ_' iy e =
_I:_::: : i i ‘ T Sy rr | = _—-"{}:i-—.-_m i
e T e
ﬁ\ ‘--J-Lllla.?u\,\x_.- — \'H‘
;\ | \ ‘ i =
\ | \ gy
\ Y \ /
A ! I I‘ \ it L /‘
L '\ = | J$ | E : ol f’ [
A— e — — = V] q— [— = — g
— - — — - - p— [— & ==
1 ey — 11—t — 11— — =
1 =] — =
l " l 21| 27| 2 -

Bild 3:  Kiritische Staubereiche in der Variante 15a

Die Beurteilung durch M+P hat zudem ergeben, dass die gleichen Probleme in der Variante 15b auf-
treten und dass die Aufhebung der Linksabbieger auf der Rothenburgstrasse im TK 3 die Probleme in
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den TK 1, TK 2 und TK A nicht beheben kdnnen. Die Variante 15b ist deshalb ebenfalls auszuschlies-
sen.

Die LSA-Nachweise haben zudem bestatigt, dass die doppelte Fiihrung der Linksabbieger in der Aus-
fahrt von Luzern in Richtung Sprengi zwingend ist. Die Variante 0 fallt somit ausser Betracht.

5.2. Beurteilung der Linksabbieger im TK 3

Die Linksabbiegebeziehungen auf der Rothenburgstrasse im TK 3 ermdglichen, dass vom Autobahn-
anschluss direkt zum Quartier Heubachliring und der dort ansassigen Tankstelle abgebogen bzw. von
der Sprengi direkt in das Areal des ASTRA-Werkhofs eingefahren werden kann.

Die Beurteilung der Alternativen fir den TK 3 wurde gemeinsam mit der Dienststelle vif und der Lu-
zerner Polizei vorgenommen und hat zu folgenden Erkenntnissen gefiihrt:

¢ Die Linksabbiegebeziehungen missen beibehalten werden, weil riickwartige Zufahrten durch
die Wohnquartiere nicht umsetzbar sind und Umwegfahrten vermieden werden missen.

¢ Der Knoten kann weiterhin ungeregelt betrieben werden, wenn auf der Rothenburgstrasse ein
genlgend breiter Mehrzweckstreifen als Warteraum eingerichtet wird.

Im Bild 4 (rechts) ist die entsprechende Losung aufgezeichnet. Der notwendige Landerwerb erfolgt
mehrheitlich auf der ASTRA-Parzelle, so dass die Lésung als technisch machbar und umsetzbar beur-
teilt wird.

Bild 4:  Situation TK 3 mit LSA (links) bzw. als optimierter, ungeregelter Knoten (rechts)

In der vorgeschlagenen Lésung mit Mehrzweckstreifen wird die Einmiindung Heubachliring begradigt
und die Zufahrt zum Werkhof etwas verbreitert. Die so angepassten Varianten werden mit dem Zu-
satzbuchstaben «N» bezeichnet.

5.3. Leistungsfahigkeit unter Einbezug des Knotens Sprengi

Fir den Knoten Sprengi hat der Kanton Luzern als Randbedingung das optimierte Vorprojekt vom 15.
November 2013 [4] vorgegeben. Die Verkehrsfiihrung entspricht grundsatzlich dem heutigen Ein-
bahnkreis mit einer Optimierung der Bushaltestellen (s. Bild 5).
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Bild 5:  Knoten Sprengi, optimiertes Vorprojekt vom 15.11.2013, Situation [4]

Unter Berlcksichtigung des ungeregelten TK 3 ergibt sich die folgende Beurteilung des gesamten
Knotensystems TK 1, TK 2, TK 3 und Sprengi (vgl. Nachweise M+P im Anhang 2):

e Ohne LSA am TK 3 sind alle Varianten verkehrstechnisch machbar

e Die Variante 4c N (6/8) hat keine wesentlichen verkehrstechnischen Vorteile gegeniiber der

Variante 3 N (7/8)

e Die Variante 1a N ist fiir den MIV gleichwertig, fiir die OV-Bevorzugung etwas ungiinstiger als

die Variante 3 N und 4c N

e Um ein Uberstauen der Fahrstreifen in der Sprengi zu vermeiden, soll das Knotensystem
Sprengi, wie im optimierten Vorprojekt des Kantons [4] vorgesehen, mit einer LSA-Regelung

ausgerUstet werden.

5.4. Fazit

Aufgrund der detaillierten Leistungsfahigkeitsnachweise der LSA-Knoten missen die Varianten 15a

und 15b ausgeschlossen werden.

Fir die bautechnische Vertiefung verbleiben somit die Variante 0O+ N, 1a N, 3 N und 4c N.
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6. Bautechnik und Kosten
6.1. Dosierstelle bei der Ausfahrt von Basel

Um eine Uberlastung des Knotens Sprengi und Mehrverkehr auf der Gerliswilstrasse in den Spitzen-
stunden vermeiden zu kdnnen, soll in den Varianten 1a N und 3 N eine Dosierstelle am Ende der Aus-
fahrt von Basel eingerichtet werden. Hierzu wird die LSA-Steuerung im Teilknoten 2 mit einer Dosier-
moglichkeit der Ausfahrt ausgerustet, welche in Abhangigkeit des Ruckstaus vor dem Knoten Sprengi,
der Verkehrsmenge auf der Gerliswilstrasse oder mit einer Verkehrsmengenvorgabe auf der Ausfahrt
gesteuert werden kann. Die Details des Verkehrsmanagements werden im Ausflhrungsprojekt festge-
legt.

Aufgrund der Modelldaten wird der maximal zu dosierende Mehrverkehr infolge der Offnung der Aus-
fahrtsrampe auf 40 Fahrzeuge in der ASP geschatzt. Um zu verhindern, dass Fahrzeuge im Verzoge-
rungsbereich stehen und unter Beriicksichtigung einer Reserve fir Ausnahmefalle wird der Ausfahrts-
bereich gegenlber heute um 400 m verlangert. Diese Verlangerung kann durch eine Ummarkierung
des Pannenstreifens erfolgen, weil die Breite und der Aufbau des Strassenkoérpers des Pannenstrei-
fens bereits fur einen 4/0-Betrieb wahrend Bauarbeiten vorbereitet wurden.

6.2. Variante 0+ N

Die Variante 0+ umfasst die Instandsetzung der Autobahntberfiilhrung geméss Detailprojekt 2012 [5]
(Variante 0) und die zweistreifige Ausfahrt von Luzern Richtung Sprengi. Zuséatzlich beinhaltet sie den
Umbau des Teilknotens 3 mit einem Mehrzweckstreifen.

Die Kostenschatzung und der Bauablauf werden von der Variante 0 ibernommen [5] und soweit not-
wendig aktualisiert.

6.3. Variante 1a N
6.3.1. Situation

Die Variante 1a N entspricht baulich der Variante 0+. Als flankierende Massnahme wird eine Dosier-
stelle bei der Ausfahrt von Basel eingerichtet und die Ausfahrt auf der Autobahn markierungstechnisch

um 400 m verlangert.
| ‘.' I‘l"-f- LI \ |

— ~—— [ AT X \ /

Bild 6: Variante 1a N, Situation

6.4. Varianten 3 N und 4c N
6.4.1. Situation

Fir die Zufahrt von der Sprengi auf die Autobahneinfahrt Richtung Basel muss ein Linksabbiegestrei-
fen auf der Autobahniberfliihrung eingerichtet werden. Hierfur wird die Fahrbahn verbreitert und
gleichzeitig ein Linksabbiegerstreifen fir die Einfahrt Richtung Luzern eingerichtet. Diese Verbreite-
rung kann technisch nur mit einem neuen Brickenbauwerk realisiert werden. Der Teilknoten 3 wird
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umgebaut und mit einem Mehrzweckstreifen versehen (vgl. 5.2). In die Variante 3 N wird die Auto-
bahnausfahrt von Basel verlangert (vgl. Kap. 3.1).

Dosierstelle [l

Bild 7:  Variante 3 N, Situation
6.4.2. Neue Autobahnuiberfuhrung

Die bestehende Uberfiihrung kann aus statischen Griinden sowie wegen des zu geringen Lichtraum-
profils nicht verbreitert werden. Es ist deshalb eine neue Uberfiihrung mit einer Breite von 26 m (ge-
genulber 20.57 m des heutigen Bauwerks) zu erstellen.

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsstudie wurde die technische Machbarkeit der neuen Uberfiih-
rung gepruft. Diese wird massgebend durch die Moglichkeiten einer Realisierung unter Beibehaltung
des Betriebs auf der Autobahn und auf der Rothenburgstrasse sowie - soweit wie mdglich, auf den
Autobahnrampen Seite Luzern bestimmt.

6.4.3. Verkehrsfiihrung im Bauzustand

Die Priifung mdglicher Bauvorgange hat zum Ergebnis gefihrt, die neue Uberfihrung in seitlicher
Lage Uber die Autobahn in zwei Halften vorzufabrizieren und anschliessend einzuschieben. Im Bild 8
ist der Vorgang skizziert.

VZZA " Wntlaliohen

— A\ = il
==-=—nfa-esne_—— = = T
*ﬂﬁtﬁm" . e A N e
\ \ ! 4 T 172 \ ./' :
\ | /‘ ‘
I
)a M

| | I "‘
J Efd = — f f
Bild 8:  Méglicher Bauvorgang der neuen Uberfiihrung

Unter Einbezug von provisorischen Massnahmen zur Verkehrsfuhrung ist davon auszugehen, dass
wahrend eineinhalb Jahren Verkehrseinschrankungen bestehen werden.
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6.5. Kosten

Die Kostenschatzung im Rahmen der Machbarkeitspriifung ist in [6] dokumentiert und hat eine Ge-
nauigkeit von +/- 30 %. Die Gesamtkosten der Varianten ergeben sich wie folgt:

Variante 0+:  CHF 7.6 Mio.
Variante 1a N: CHF 7.8 Mio.
Variante 3 N:  CHF 26.6 Mio.
Variante 4c N: CHF 26.4 Mio.

Fir die Berechnung mit eNISTRA werden die Anteile nach Kostenarten gemass Kostenschatzung
Ubernommen.
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7. Variantenbeurteilung

71. Bewertungsmethoden
7.1.1. Erweiterte Kosten-Nutzen-Analyse mit eNISTRA

Fir Projekte des ASTRA ist im Generellen Projekt eine Beurteilung mit eNISTRA vorzunehmen.
eNISTRA ist ein Excel-Tool fiir die Bewertung gemass NISTRA. Da die wichtigsten Elemente des
daflir bendtigten Mengengerists bereits vorliegen, wurde beschlossen, die Bewertung mit eNISTRA
bereits fur die Variantenbeurteilung in der Verkehrsstudie beizuziehen. Dabei wurde die Version
eNISTRA 2010 verwendet.

NISTRA basiert auf dem ,Ziel- und Indikatorensystem Nachhaltiger Verkehr" (ZINV) des UVEK und
bewertet ein Projekt anhand von 39 Indikatoren aus den Bereichen Umwelt, Wirtschaft und Gesell-
schaft. Diese Indikatoren werden zum Teil monetarisiert (in Franken), zum Teil quantifiziert (in Punk-
ten) und zum Teil qualitativ (in Worten) dargestellt.

Fir den vorliegenden Variantenvergleich werden die KNA-Indikatoren in eNISTRA berechnet. Sie
umfassen Merkmale, die sich in monetaren Gréssen oder einfach umrechnen lassen. Das Mengenge-
rust aus dem Verkehrsmodell und die qualitativen Beurteilungen geméass den LSA-Nachweisen (An-
hang 2) sind im Anhang 3 zusammengestellt. In der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) resultiert ein Nut-
zen oder Nettobarwert in CHF. Zudem wird das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) mit diesen Werten
ermittelt.

7.1.2. Vergleichswertanalyse

In der Vergleichswertanalyse werden die einzelnen Kriterien in Bezug zur Referenzvariante 0+ in einer
Punktebewertung ohne Gewichtung beurteilt. Dabei werden die Differenzen mit spurbar oder deutlich
besser bzw. schlechter oder unverandert beurteilt und in einer grafischen Skala (Temperaturkurve)
dargestellt. Aus den Zielsetzungen im Kap. 2 wurden die 12 Beurteilungskriterien gemass Tabelle 4
zusammengestellt. Die Bewertung der Varianten erfolgt anhand der in der Tabelle angegebenen
Kenngrdssen.
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Kriterien

Kenngrdssen

Verkehrsfluss an den Autobahnausfahrten
und im Anschlussknoten Emmen-Nord

Auslastung / Qualitat der Koordination geméass Beur-
teilung M+P

Verkehrsfluss Rothenburgstr. / Sprengi und
Gerliswilstr.

Belastungsdifferenzen ASP gemass Modellberech-
nungen

Reduktion Umwegfahrten MIV
(Fahrleistungen)

Mengengerist gemass Verkehrsmodell im Teilperi-
meter "Modell"

Qualitat der 6V-Bevorzugung auf der
Rothenburgstr.

Beurteilung M+P

Reisezeitgewinn MIV (Personen)

Mengengerist gemass Verkehrsmodell im Teilperi-
meter "Modell"

Unfallgeschehen im Strassennetz

Quantifizierung in eNISTRA aufgrund der Fahrlei-
stungen

Verbesserungen fur Velo auf der
Rothenburgstrasse

Qualitative Einschatzung

Beeintrachtigungen fiir Anwohner und
Quartierverkehr

Belastungsdifferenzen DTV gemass Modellberech-
nungen und qualitative Gesamtbilanz unter Einbezug
der Wohnbevdélkerung

Umweltauswirkungen

(Luft, Landverbrauch) Qualitativ
Substanzwert Infrastruktur Qualitativ
Gesamtkosten Angaben BG

Auswirkungen Bauphase

Angaben BG und Beurteilung ASTRA

Tabelle 4: Kriterien und Kenngréssen fir die VWA

ASTRABHU-70004-1-0-D-20100701
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7.2. Perimeter

Die Beurteilung der verkehrlichen Wirkungen erfolgt mithilfe des Verkehrsmodells im relevanten Teil-
perimeter «Modell» gemass nachstehender Abbildung. Die Auswirkungen werden im kleineren Teilpe-
rimeter «Auswirkungen» beurteilt.

Hildisrieden

Legende

= Teilperimeter Modell

Teilperimeter Auswirkungen

Sefgpach

Neuenkirch

Rothenburg

(@]

LS UDIPH

26 |
Emmen
m
o™
o
fenkmal Q
Kapellbrucke V
Luzern
a
s‘mssﬂ
Urnfahrunas 4 |
23

Bild 9:  Modellperimeter und Auswirkungsperimeter

7.3. Datengrundlagen

Das Mengengerust zu den verkehrlichen Kriterien (Verkehrsleistungen, Reisezeitgewinne, Belastun-
gen) wurde aus den Verkehrsmodellumlegungen (Bearbeiter: Rudolf Keller & Partner Verkehrsingeni-
eure AG) [8] fur den Teilperimeter «Modell» ermittelt. Daraus lassen sich auch die weiteren, quantifi-
zierbaren Grossen fur eNISTRA ermitteln.

Die Vergleichswertanalyse wird soweit moglich ebenfalls anhand des Mengengerists erstellt. Fir die
nicht direkt quantifizierten Kriterien erfolgt eine qualitative Einschatzung wie unter 7.1.2 beschrieben.
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7.4. Ergebnisse
7.41. Kosten-Nutzen-Analyse mit eNISTRA

Die monetarisierten Kosten und Nutzen gemass eNISTRA werden fir 40 Jahre betrachtet und auf das
Jahr 2040 auf- bzw. abdiskontiert. Als Ergebnis werden der Nettobarwert als Saldo von Nutzen und
Kosten (Bild 10) und das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) (Bild 11) dargestellt.

Nettobarwert

160
140
120
100
80
60
40

20

-20

-40
VliaN V3N V4c N

Kosten Nutzen Saldo

Bild 10: Nettobarwert

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)
14

12 13.12

10

4.32 4.45

ViaN V3N Vac N
Bild 11: Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV)

Alle drei Varianten weisen einen hohen Nettobarwert bzw. NKV auf. Dieser wird durch die Reisezeit-
gewinne und durch die Reduktion der Fahrzeugkosten sowie der Unfallkosten gepragt. Wesentlich fiir
die gute monetarisierte Bilanz ist die deutliche Riickverlagerung von Verkehrsstrémen vom Kantons-
strassennetz auf die Autobahn A2.
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7.4.2. Vergleichswertanalyse

Im Bild 12 sind die Ergebnisse der VWA fiir die drei Varianten 1a N, 3 N und 4c N zusammengestellit.

ViaN V3N Vac N

-l -1 O |+ [++]--|-]0 |+ |++]--| -0 ]+ |++

Kriterien

Verkehrsfluss in den AS Emmen-Nord und Rothenburg L@ @

« «

Verkehrsfluss Rothenburgstr. / Sprengi und Gerliswilstr.

Reduktion Umwegfahrten MIV (Fahrleistungen)

Qualitat der 6V-Bevorzugung auf der Rothenburgstr.

arer
o

Reisezeitgewinn MIV (Personen)

Unfallgeschehen im Strassennetz

Verbesserungen fiir Velo auf der Rothenburgstrasse

o0
0000

Beeintrachtigungen fiir Anwohner und Quartierverkehr

Umweltauswirkungen (Lidrm, Landverbrauch) ‘ 1

Substanzwert Infrastruktur

Gesamtkosten

. 3

Auswirkungen Bauphase

Bild 12: Vergleichswertanalyse, Ubersicht

Alle Projektvarianten weisen gegentber der Variante 0+ N mehrheitlich positive Veranderungen auf. In
der V1a N sind die positiven Wirkungen weniger ausgepragt, dafiir ergeben sich auch keine negativen
Auswirkungen (gegenlber 0+ N). Die Varianten 3 N und 4c N weisen starkere Nutzen auf, dafur auch
negative Auswirkungen bei den Kriterien Kosten, Auswirkungen Bauphasen und Landverbrauch. Der
Nachteil der Var. 3 N beim Verkehrsfluss ergibt sich vor allem aus der Mehrbelastung der Ger-
liswilstrasse. Diese kann mit der Dosieranlage bei der Autobahnausfahrt von Basel relativiert werden.
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8. Fazit und Empfehlung

Alle drei Projektvarianten V1a N, V3 N und V4c N weisen einen deutlichen verkehrlichen Nutzen auf,
welcher den Aufwand klar Ubersteigt. Der Nutzen kommt den motorisierten Verkehrsteilnehmenden in
Form von Reisezeitgewinnen und reduzierten Fahrzeugkosten zu Gute. Die Allgemeinheit profitiert
von einer Reduktion der Unfallkosten, die aus der Riickverlagerung von Verkehrsstromen auf die Au-
tobahn resultiert. Diese Nutzenkomponente ist in der Variante 3 N am grdssten, weil die zusatzlichen
Rampen in beide Fahrrichtungen (Nord und Sud) gedffnet werden.

Aus Sicht der Bauherrschaft ist der hdhere Substanzwert der Infrastruktur durch das neue Brucken-
bauwerk in den Varianten 3 N und 4c N gegenlber der Instandsetzung der bestehenden Brlicke in der
Variante 1a N hoch zu gewichten. Mit der Variante 3 N ergibt sich die starkste Entlastung im An-
schluss Rothenburg, wodurch ein Zusatznutzen entsteht, weil Ausbaumassnahmen in diesem An-
schluss kaum moglich sind. Zudem wird mit der Variante 3 N die Flexibilitdt des Verkehrsnetzes bei
Ereignissen (Unfalle, Baustellen usw.) dank der zwei zusatzlichen Rampen gegenuber der aktuellen
Situation deutlich erhéht.

Die Gesamtbetrachtung der Ergebnisse unter Einbezug der vorstehenden Uberlegungen fiihrt zur
Empfehlung, die Variante 3 N mit der Wiedereréffnung der Rampen von und nach Basel umzu-
setzen. Dabei ist die Einfahrtsrampe Richtung Basel normkonform zu verlangern, und die Ausfahrt
von Basel soll mit einer Dosierstelle am Anschlussknoten versehen werden, um den Ausfahrtsstrom
Richtung Sprengi und Gerliswilerstrasse zu regulieren und Uberlastungen zu vermeiden.

Anhange

Anhang 1: Glossar und Quellenverzeichnis
Anhang 2: Arbeitsbericht LSA-Nachweise (M+P)
Anhang 3: Bewertung mit eNISTRA, Mengengerist
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Anhang 1: Glossar und Quellenverzeichnis

Glossar

AS: Anschluss

ASP: Abendspitzenstunde

ASTRA: Bundesamt fir Strassen

BG: BG Ingenieure + Berater AG, Luzern
DTV: Durchschnittlicher Taglicher Verkehr
FG: Fussganger

Fz: Fahrzeuge

GSBL Gesamtsystem Bypass Luzern

HVZ: Hauptverkehrszeit

LF: Leistungsfahigkeit

LSA: Lichtsignalanlage

M+P Marty + Partner AG, Zollikon

MSP: Morgenspitzenstunde

ov: offentlicher Verkehr (Buslinien)

RF: Radfahrer

Std: Stunde

SV: Schwerverkehr

TK: Teilknoten

vif; Verkehr und Infrastruktur (Kanton Luzern)

Quellenverzeichnis
[1] ASTRA, NO2, AS Rothenburg / AS Emmen-Nord. Schlussbericht. Verkehrsmonitoring.
SWISSTRAFFIC AG. 16.05.2014.

[2] ASTRA, N02, Wiedereroffnung Anschluss Emmen Nord. Kurzbericht Arbeitsschritt 2. Varian-
tenvorauswahl. S-ce consulting AG. 21.03.2018.

[3] ASTRA, NO2, AS Rothenburg und Emmen-Nord. Arbeitspapier Fakten. S-ce consulting AG.

18.06.2013.

[4] Kanton Luzern, K13 Luzern Nord Gesamtverkehrssystem, Gerliswilerstrasse, Sprengi,
Neuenkirchstrasse, Rothenburgstrasse. Optimiertes Vorprojekt. IG «Epsilon plus».
15.11.2013.

[5] ASTRA NO2, TP3 AS Emmen Nord. Detailprojekt. TP 3.1 Trasse. ARP AG. 19.07.2012.

[6] BG Ingenieure + Berater, Wiederertffnung A2 Anschluss Emmen Nord, Verkehrskonzept.

Kostenschatzung Varianten. 18.09.2018.

[7] ASTRA, NO2 Anschluss Emmen Nord, Verkehrsstudie Wiedereréffnung.
Arbeitsdokumentation Verkehrsmodell. Rudolf Keller & Partner Verkehrsingenieure AG.
07.02.2018.
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Anhang 2: Arbeitsbericht LSA-Nachweise (M+P)
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1 Auftrag und Vorgehen

1.1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

Aufgrund der Motion NR Muri hat das ASTRA die S-ce consulting AG (S-ce) beauftragt, zu untersuchen, ob
und mit welchen Massnahmen ein Vollanschluss bzw. mindestens % -Anschluss Emmen-Nord wieder einge-
richtet werden konnte und welche Auswirkungen zu erwarten waren. Die Auswirkungen sollen auch in Bezug
zum Verkehrsmonitoring, das nach der Erdffnung des Anschlusses Rothenburg durchgefiihrt wurde, gesetzt
werden (vgl. Schlussbericht vom 21.05.2014). Als Ergebnis der Studie soll eine Bestvariante vorliegen, fir
die anschliessend das Generelle Projekt ausgearbeitet wird, sofern es eines braucht.

Gemass Arbeitsprogramm aus der Verkehrsstudie wurden die groben LSA-Nachweise im Arbeitsschritt 2
durch S-ce durchgefihrt. Sie sollen nun im Arbeitsschritt 3 durch M+P in Anlehnung an die bisherigen Arbei-
ten vertieft werden. Die Ergebnisse fliessen direkt in den Schlussbericht der Verkehrsstudie ein.

1.2 Vorgehen

Im 1. Teilschritt dieser vertieften Untersuchung werden die ausgewahlten Varianten aus der Verkehrsstudie
betrachtet. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen zeigen, dass Massnahmen am Teilknoten 3 (TK 3, siehe
folgende Abbildung) notwendig sind. Auf Anregung des vif wurde die Machbarkeit, den Teilknoten 3 ohne
Lichtsignalanlage zu betreiben, Uberpruft. Daraus entstanden fur den 2. Teilschritt der Untersuchungen vier
neue Varianten, alle ohne LSA am TK 3.
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1.3 Verkehrszahlen und Berechnungsgrundlagen

Die Verkehrszahlen fur die zu untersuchenden Zustande wurden von der S-ce consulting AG ermittelt (siehe
elektronische Beilagen).

Es wurde fur alle Varianten die ASP und die MSP berechnet. Die Resultate dazu befinden sich in der elektro-
nischen Beilage zu diesem Bericht. Da die Abendspitze (ASP) bei allen Knoten massgebend ist, wird in die-

sem Arbeitspapier bei allen Varianten der Zustand «ASP, 2040 mit System Bypass» beurteilt. Zum Vergleich
wird bei den Varianten 3 und 15a zusétzlich der Zustand «ASP, 2040 ohne System Bypass» dargestellt.

Die untenstehende Abbildung zeigt den zur Verfligung stehenden Platz zwischen den Haltebalken und dem
Kreisel, bzw. der Ausfahrtsnase auf der A2.

330Im

210 m

Verzégerungsstreifen

"y
L
LIy
L3
LT
L

200'm
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2 Ergebnisse mit LSA am TK 3

2.1 Variante 0+

A— e 12 q— q— 12 — — 12

— T 1 — T — d— 1
11 — 11— — 1] m— —
1 — 15— |

this
[ 1

Teilknoten 1

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 0T
gruppe | FA | FE | TF |/ 1y o b bt b by Lot e L i b L SG WZ | Belastung | Riickstau
11— 8 |38 30 v = 072 | 23| 520 72
12 ~—| 8 | 53 | 45 — 037 | 8 800 36
25 ~ 44| 3 | 34 N 072 | 20| 5% 72
27+ |57 | 3 |21 £ 071 | 30| 720 60
71 —=| 5 |35 | 30 [™T& 3
72 ~—| 8 | 55 | 47 v 5
31 <= 8 |37 | 20 L
33 =—=| 8 | 48 | 40 =1

b prr e e e e

e Wenn die Koordination nicht funktioniert oder das Wellenband falsch justiert ist, ist beim FS 11 mit Ruck-
stauldngen zu rechnen, welche tber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
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Teilknoten 2

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 00
gruppe FA | FE | TF A Y D T T P D S D T B S D N SG WZ | Belastung | Ruckstau
1 7|

1M —= 0 |27]27 |} = ¥ 080 | 32| 52 84

12~ 31| 70| 30 al =081 | 22 | 1520 90
= g

15— | o |27 27 | L €07 | 25| 4e0 66

71—~ 0 |29 |20 |} L d

[P — 75

31« 1 | 26| 25 |[] %

33 - 75

e FG erhalten ihre Griinzeit im Konflikt mit den FS 15 (Warnblinker).

¢ Wenn die Koordination nicht funktioniert oder das Wellenband falsch justiert ist, ist beim FS 11 mit Riick-
staulangen zu rechnen, welche Uber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.

e Beim FS 12 ist mit Ruckstauldngen zu rechnen, welche iber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
Je nach Koordinationsauslegung der Wellenbé&nder kann dies auf Kosten der Koordinationsqualitat ver-
mieden werden.

Teilknoten 3

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 0t

gruppe FA | FE | TF |1, 1., il T T T P T T T T SG WZ | Belastung | Rickstau

11— o |26 |26 |5 = 4079 |32 | os1 78

12 <} 41| 69 | 28 - = 077 | 28 | 1030 78

21 &rl32 |36 | 4 B 063 | 34| 60 18

22 -—i- 32 |36 | 4 TR 050 34 48 18
|

71 73| 26| 28 e 7|

72 =~ 30| 67| 28 Z aml

31 = 42 | 23 | 56 EE] 19

32 ==l 42| 23|56 £ s

e FS 11 undFS 12 erhalten ihre Grinzeit nicht im Konflikt (entgegen des Berichts «TP 3.3 BSA LSA Nr.
51»).

e Beim FS 12 ist mit Rickstaulangen zu rechnen, welche knapp Uber die vorhandene Aufstellflache hinaus
reicht.

Beurteilung der Koordination

e Es st eine gute Koordinationsqualitatsstufe erreichbar.

¢ In Richtung Norden kann fiir die Hauptrichtung eine «griine Welle» ohne Wartezeiten angeboten werden.

¢ In Richtung Siiden liegen die Griinfenster nicht so optimal. Rund 1/3 der Fahrzeuge aus Richtung Rothen-
burg trifft beim TK 3 auf Rot. Die Fahrzeuge, welche beim TK 1 von der Autobahn links in Richtung Em-
men abbiegen, kommen entweder beim TK 2 oder dann beim TK 3 zum Stehen.

e Grundsatzlich kann der Verkehr gut verarbeitet werden. Bei pulkartigem Verkehrsaufkommen kann aller-
dings der TK 2 die Nachbarknoten tberstauen.

e Der OV kann bevorzugt werden.
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2.2 Variante 3

NI & I

* Untervariante 4c: Ausfahrt gesperrt

— e 1 — q— 12 — e 16

— 12 — 1) | — 12
11 ; —) 11— 18 17 — )
11 — 15 =% — 1] e— —

TIr
. | |-

% Vorschlag: Linksabbieger unterbinden

Teilknoten 1

ASP 2040 mit System Bypass

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 g o
grappe | FA  FE | TF ) o 20 0 38 0 0 R R ] sG | Wiz | Belastung Riickstau
11— 84 | 21| 27 ] ‘ 680 | 41 | 430 84
12 «—| 28 | 51 | 23 m 083 | 49 | 760 84
16 Y28 51|23 a L 002 | 25| 10 6
17 4 | 84 | 21 | 27 L] } } 052 | 26 | 2w 54
25 ~ 27|79 |52 ! i 062 | 12| 640 66
27 = | 56 | 79| 23 082 |48 | 750 84
71 —| 82 | 19 | 27 | LT
72 «—| 27 | 51 | 24 }
31 <= 84 | 20 26—;‘32
32 | 27 | 80 | 53 !
33 ~—~| 84 | 47 | 53 ;
34 < 56 | 19 | 53 : !
T ‘II”IHI“”HIHIHHHHI””‘HIIIH“‘””HIHHIHHH‘“”"‘””'HBSZUO‘I
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ASP 2040 ohne System Bypass

Riickstau
84
78
6
66
66
72

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
qruppe | FA | FE | TF e b b b b b e b e e T P | SG WZ | Belastung |
_ . ] P = '

1M —= 2 |29 |27 |[& = i | 078 | 39| 420
12 =—| 36 | 60 | 24 = 077 | 42| 740
16 %36 |60]24 L 004 | 24| 20
172 | 2 |20 | 27 [ i) 088 | 31| 37
25 |+ 35|87 |52 o 059 12 610
27 % | 65| 87 | 22 076 | 43| 670
71— 0 | 27 | 27 HZ #
72 «— 35 | g0 | 25 H
3+ 2 |28 |26 m
32 «+| 35 | 88 | 53 |B | m
13 - g ] [ Pl :

2 | 56| 54 | | r |
34 <= 65 | 27 | 52 H;

BaRAE s L AARd R LA AR AT

hinaus reichen.

nicht genug Reserven offen.

Teilknoten 2

Da FS 16 keine Aufstellflache hat, miissen die FS 12 und 16 gleichzeitig Griin haben.
FG erhalten ihre Griinzeit im Konflikt mit den FS 16 (Warnblinker).

Auf Grund der geringen Aufstellflache beim FS17 missen die FS11 und 17 gemeinsam Grin haben.
Bei den FS 11 und 17 ist mit Rickstaulangen zu rechnen, welche lber die vorhandenen Aufstellflachen

Der TK 1 lasst fiir eine Koordination und wegen der hohen Umlaufzeit fiir eine gute OV-Bevorzugung

ASP 2040 mit System Bypass
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Signa- 0 10 20 30 40 50 60 70 o
gupe (FAyFEGTER, 00 2, 8 0 0 R P8 | SG | Wiz | Belastung) Riickstau
1M1 —= 87 |43 | 46 el | %T- 078 | 23| 720 9%
12 =—| 37|82 |45 ‘ T ] 053 | 15| 960 60
15— |87 |43 |46 ; T =lT046 | 14| 420 54
| ]
18 47|82 35 1 i - 079 | 32| 580 )
26 ~ o |13|13F L 9077 |e0| 2m0 60
71— 87 |43 | 46 T =
72 — 17 | 82 | 65 _‘—M—
|
3 ] o8 | a2 | 4o | ) =
SR L N R -_-_'m
B %0 - P |
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ASP 2040 ohne System Bypass

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 s

gruppe [ I = I | S T T S P T T T BT T R T D T T S P SG WZ |Belastung| Riickstau

11— 86|46 | 50 = THToTe | 21| 790 9

12 =40 81 |41 1 -+ 056 | 18 | 920 60
_ = a7 .

15— | 86|46 |50 L L 038 | 11| 380 48

18 |50 81|31 = =T 079 | 36 | 4% 90

% ~|89|15|16 = @078 | 55| 2% 66

M —| 86| 46 | 50 o =

72 ~—{19 | 81|62 1 +

31 <= 87|45 28 = o

32 == 20| 81|61 5 qf

33 e 90 i

e FG erhalten ihre Grunzeit im Konflikt mit den FS 15 (Warnblinker).

e DaFS 18 nur eine sehr kleine Aufstellflache hat, miissen die FS 12 und 18 in etwa gleichzeitig Griin ha-
ben.

e BeidenFS 11, 12 und 18 ist mit Rickstaulangen zu rechnen, welche Uber die vorhandenen Aufstellfla-
chen hinaus reichen.

Teilknoten 3

ASP 2040 mit System Bypass

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 70 s "
gruppe | S Il = L 1 S O D T D N DY N D W P P O P T D WP SG WZ | Belastung | Riickstau
11 88|33 |35 L] W08 | 34| 1141 26

12 <38 73|35 it = 083 | 35| 1160 96

21 K79 |83 4 =075 |108| &0 36

22 -l- 79 | 83 | 4 s fl__ 060 42 48 18

71 tles |32 38 x =

72 <3| 7135 & L

31~ 89 |70 7 7 pl

32 <89 |70 71 ] P

ASP 2040 ohne System Bypass

Signa- 0 10 20 30 40 50 60 70 g0 ) :
gruppe N = o T T P P D T BT P T TR T T SG WZ | Belastung| Riickstau
1 = 0 |35 35 [0 = Bosa | 36 | 1171 102
12 <~} 40| 75|35 o = 084 | 36 | 1170 | 102
21 Bl |85 4 = D75 |108| 60 36

2 ~}{81|85] 4 ! 060 | 42| 48 18

71 el 88 | 34| 36 izt 4

72 -~ 38| 73|35 z !

3 =1 72|71} =

32 =1 |72]| 71|} &=

e FS 11 und FS 12 erhalten ihre Griinzeit nicht im Konflikt (entgegen des Berichts «TP 3.3 BSA LSA Nr.
51»).
e Beim FS 12 ist mit Rickstaulangen zu rechnen, welche tber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
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=>» Fir eine wesentliche Verbesserung der Leistungsfahigkeit und um die Umlaufzeit zu senken, kénnte man
das Linksabbiegen auf der Hauptachse unterbinden. Bei einer tieferen Umlaufzeit kann der 6ffentliche
Verkehr besser bevorzugt werden. Zudem kann besser und schneller auf Storeinfliisse reagiert werden.

Beurteilung der Koordination

e Esistlediglich eine massige Koordinationsqualitatsstufe erreichbar.

¢ In Richtung Norden kann einem Teil des Verkehrs eine «griine Welle» angeboten werden. Beim Teilkno-
ten 1 trifft allerdings rund die Halfte der Fahrzeuge auf Rot (FS 11 und 17).

¢ In Richtung Siiden kann fir die Hauptrichtung eine «griine Welle» ohne Wartezeiten angeboten werden.
Die Fahrzeuge, welche beim TK 2 links zur Autobahn abbiegen, missen kurz aufs Grinfenster warten.

e Ein Grossteil der Fahrzeuge, welche beim TK 1 von der Autobahn links in Richtung Emmen abbiegen,
kommt beim TK 3 zum Stehen.

e Auf Grund der geringen Abstande zwischen den TK1 und TK 2 sind die Aufstellflachen der Linksabbiege-
streifen (TK1 FS17 und TK2 FS 18) sehr klein. Dies fihrt mit den aktuell grossen Verkehrsstromen zu je-
weils zu langen Unterbriichen der Hauptachse, weil die Linksabbiegeverkehrsstréme gemeinsam mit der
Hauptachse Griin haben und sich die Hauptachsenverkehrsstrome so gegenseitig behindern.

¢ Die hohen Sattigungsgrade beim TK 3 sowie die Umlaufzeit von 90 Sekunden fiihren bei den kleinsten
Abweichungen zu einer instabilen Koordination.

e Fiir OV-Bevorzugungen und taktische Schaltungen innerhalb der Koordination ist die relativ hohe Umlauf-
zeit von 90 Sekunden nicht geeignet.

2.3 Variante 4c

Die qualitative Beurteilung der Untervariante mit gesperrter Autobahn-Ausfahrt aus Richtung Basel ergibt zu
wenig Nutzen. Mit der Sperrung kénnte der Spur 12 beim TK 2 mehr Griin zur Verfligung gestellt werden.
Wegen der Koordination und dem relativ tiefen Sattigungsgrad dieser Spur am TK 2 kann die theoretische
Mehrleistung nicht genutzt werden.

Die Untersuchung einer tieferen Umlaufzeit fiir eine verbesserte OV-Bevorzugung fihrt dazu, dass der TK 1
sowie TK 2 analog der Variante 15a fir eine stabile Koordination an ihre Sattigungsgrenzen kommen. Dies
auf Grund der 1-streifigen Verkehrsfilhrung des FS 11 sowie der kurzen Knotenabstande zwischen TK1 und
TK 2. Folge dessen haben auch eine Leistungsverbesserung mit einer niedrigen Umlaufzeit beim TK 3 keine
Verbesserung der Koordination zur Folge.
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2.4 Variante 15a

q— 12 P— 12 q— [=— 12 D e 12
— T © A— T 1 d— |=— 12 17 med — 18
11 — 11— — 1]  — — 1] = —
11 $ — 15—
lll l 27| 27|25 25
Teilknoten A

ASP 2040 mit System Bypass

. TU=80

Signal-

guope FAFETER 0 00 200 0 0 0 T8 se | w2z |Belastung) Riickstau
1 = 58 | 44 | 66 L T 072 | 5 | 1070 54
12 | 2 |57 |55 % x MCoe2 | 7| T 54
17 > 62|78 16 |F ' _Zaz L1072 | 40| 260 60
18 49| 53| 4 W 033 | 37| 30 12
25 [~ 49|54 |5 o 044 | 36| 50 18
71—y~ 58| 44 | 66 a1 | 58 |
72 <2 | 5786 || | T e i
31 < 58 | 40 | 62 ! | ! 58 |
32 <+ 4 | 53| a9 —ﬂ ‘
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ASP 2040 ohne System Bypass

Signal 0 10 20 30 40 50 60 0 T i
gruppe FA | FE | TF | il o e o e SG WZ | Belastung | Riickstau
11—~ 62| 48 | 66 = - 072 | 5 | 1070 54
12 &~ 11|61 |50 a = 068 | 11 | 760 66
17 ®les| 7|21 i 072 | 34| 340 66
18 53|57 4 = 033 | 37| 30 12
25 53|58 5 4 044 |36 | 50 18
71—~ 62 | 48 | 66 2 e

72 «—{ 11| 61 | 50 1 =

31 <+ 62 | 44 | B2 = BREES

32 w13 | 57 |4 | o

e FG erhalten ihre Griinzeit im Konflikt mit den FS 11 resp. FS 12 (Warnblinker).

e Dader FS 17 nur eine sehr kleine Aufstellflache hat, missen die FS 11 und 17 in etwa gleichzeitig Griin
haben.

e Beim FS 17 ist mit Ruckstauldngen zu rechnen, welche Uber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht
und folglich auch den FS 11 in Mitleidenschaft zieht.

Teilknoten 1

ASP 2040 mit System Bypass

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 o O )
arppe | FA (FE (TF Q.. 0% % 3O 4 50808 s6 | wz Belastung) Riickstau
11— 9 | 44|35 ; = 088 | 32| 6% 102
12 ~—| 9 | 60 | 51 g — 033 | 7 | 760 30
25 [~ 50 | 4 |34 ' 4 084 | 30 | 640 9%
27+ |64 | 4 | 20 4 08 |47 | 750 84
71— 9 | a1 |32 . +
72 ~—| 9 | 60 | 51 1 -
3 <+ 9 | 43|34 ! =
33+~ 9 | 55|46

T T T T T T T e e T e T T T T T T T T T T RS 2001
ASP 2040 ohne System Bypass
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 0 7 :
gruppe | FA | FE | TF |t e b s o it s e it e i b e L e e s SG WZ | Belastung | Rlckstau
11—~ 3|41 |38 - 089 | 30| 760 102
12 ~—| 3 |57 | 54 — 030 5 740 30
25 [~ 47 | 78|31 |f i ITosr | 36| 60 9%
27 = | 61|78 | 17 |2 P 087 | 58 | 670 84
71— 3 | 38|35 =
72~ 3 |57 |54 Lo
31 < 3 |40 37 ™ —
33 - 3 | 52|49 ™ ®

U LA S SRR SR S LA N R RS L I S A A B I S I R R T= 311

¢ In Anbetracht, dass fiir die OV-Bevorzugung noch eine Leistungsreserve von rund 10% vorhanden sein
sollte, ist der FS 11 an der Sattigungsgrenze.
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e Beim FS 11 ist mit Riickstaulangen zu rechnen, welche lber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
¢ Die in Konflikt zueinander liegenden Verkehrsstrome des einstreifigen FS 11 und der FS 25/27 der Auto-
bahn-Ausfahrt von Luzern sind an ihren kritischen Séattigungsgrenzen und sind massgebend fur die Koor-
dination.

Teilknoten 2

ASP 2040 mit System Bypass

Signal- 0 10 20 30 40 50 60 0 Y
gruppe e S I o =S 1 T S T B DS D S D R D T D N P R B SG WZ | Belastung | Riickstau
11— 78 | 32 | 34 =5 T 090 (| 35 | 6% 108
12~ 36|73 37 i =081 | 34| 1510 | 108
15 | 78|23 = @085 | 17| 4m 54
26 |0 |26 26| iE A03a | 21| 200 36
31 > 79|31 32 T e
32 <+ 31|73 42 i =
33 80

AMANAAAMANN ‘ !
8151 — | 78 | 34 | 36 VM 78
71 —= 78|34 36 e
72 ~—| 36|73 37 2 =

AR A As AA RS eSS LOs SRR LS o RS SRR RRARAAARRAARRASARRRS L IARAARART =TT
ASP 2040 ohne System Bypass
: TU=80
Signal- J
anppe egref 0 2 0 A BT 86 | Wz Belastung | Ruckstau
1M —={78]|35]37 L oo | 37 | 760 114
12 =~ 39| 73|34 L 08270 44 | 1410 120

_ = i _
15— | 78|35 |37 L IAT046 | 15| 380 48
26 <~ |0 |29]2|F L 8038 | 19| 250 42
31+ 79|34 |35 ¥ u!
32 o« 34| 73|39 = =
3 e 80
8151 — | 78 | 37 | 39 || VAL i
1 —| 78|37 | 39 L i
72 |39 73|34 1
T IRARAN] T T |"'a'g""|""|"'| T 'IIIﬁHBSEU'I

e FG erhalten ihre Grinzeit im Konflikt mit dem FS 15 (Warnblinker).

e In Anbetracht, dass fur die OV-Bevorzugung noch eine Leistungsreserve von rund 10% vorhanden sein

sollte, sind die FS 11 und 12 an der kritischen Sattigungsgrenze.

e Beiden FS 11 und 12 ist mit Rickstauldangen zu rechnen, welche Uber die vorhandenen Aufstellflachen
hinaus reichen.
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Teilknoten 3

ASP 2040 mit System Bypass
TU=80

Gepps | FA FE TEQ ., 10 20 30 40 50 &0 70 1 55 |z BelastungRickstau
1 78| 25 | 29 = AT 085 | 36 | 1111 9%

12 <30 | &1 | 3t @ = 083 | 33| 1160 | 90

2 Krler |71 4 AL 067 | 47| &0 24
22 <67 |71 4 AL 053 | 37| 48 18
71 el 7a |24 30 i A

72 ~7-| 28| 59 | 31 < 1

31 == 77| 58 | 81 = T

32 ~| 77| 58 | 6 g2 e

ASP 2040 ohne System Bypass

Signal- 0 10 20 30 0 50 60 0 )
gruppe AN =S 1 S Y P T P T BT T B S B YT T e T SG WZ |Belastung | Rickstau
1 el78| 28|20 T ENTG8s | 35 | 1141 96

12 <3363 20 e = OBT | 36 | 1170 96

21 Arjeo |73 4 =087 | 47| &0 24

2 <j~| 69|73 4 LT =HT0Es | 37 | 48 18

1 Al7e| o7 |3 + an

72~ 31|61 |30 o e

31 - 79 | 60 | 61 i nl

32 - 79 |60 | 6 x =

e FS 11 undFS 12 erhalten ihre Grinzeit nicht im Konflikt (entgegen des Berichts «TP 3.3 BSA LSA Nr.
51»).
e Beim FS 12 ist mit Ruckstaulangen zu rechnen, welche Uber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.

Beurteilung der Koordination

¢ In Richtung Norden kann fiir einen Grossteil der Fahrzeuge eine «griine Welle» angeboten werden. Der
Verkehrsstrom trifft beim TK A jedoch nicht auf ein Griinfenster des Linksabbiegestreifens FS 17.
In Richtung Stden muss der Hauptverkehrsstrom mit ein bis zwei Unterbriichen rechnen (TK 2 und TK 1).
Rund 2/3 der Fahrzeuge, welche beim TK 1 von der Autobahn links in Richtung Emmen abbiegt, kommt
beim TK 2 zum Stehen.

¢ Die hohen kritischen Sattigungsgrade bei den TK 1 und TK 2, die Umlaufzeit von 80 Sekunden sowie die
geringen Aufstellflachen fihren bei den kleinsten Abweichungen zu einer instabilen Koordination.

e Auch fur OV-Bevorzugungen und taktische Schaltungen innerhalb der Koordination ist die relativ hohe
Umlaufzeit von 80 Sekunden und die Leistungsreserve nicht geeignet.

e Aus verkehrstechnischer Sicht wird die Koordination zu instabil sein um einen fliessenden Verkehrsfluss
zu gewabhrleisten.
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2.5 Variante la

— e 12 — — 12 — — 1)
— ™™ © e T o —_—
11 — 11— —) 1] — —
11 — 15 ! |
l 21 l 27| 27|25

Teilknoten 1

; TU=75
Signal-
gruppe | FA | FE | TF 0‘.‘. ‘.‘.1.0‘H.|"..2.9‘..“..39‘..\".49‘.. . E’P . ..6\0. ...... 7.0 SG WZ |Belastung| Riickstau
1M — 5 | 3328 o 073 | 25| 4% 72
12~—| 5 | 5247 - 034 | 7 | 760 36

=, 7
25 33| 0 |36 |f a 072 | 19 620 72
=, il

27 = |56 | 0 |19 |f o 070 | 31 640 60
31« 5 | 32| 27 |™ o
33 == 5 | 47 | 42 [} i

N - .
71 2 | 30|28 |5 3
72 =—| 5 54 | 49 54

¢ Wenn die Koordination nicht funktioniert oder das Wellenband falsch justiert ist, ist beim FS 11 mit Riick-
stauldngen zu rechnen, welche uber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
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Teilknoten 2
Signal- 0 10 20 30 40 50 60 TSU:TS
gruppe | S = = I L T D N T PR EE ETY NEE PR T ST R S N SG WZ | Belastung| Ruckstau
1M —=| 73|25 |27 = @076 | 28 | 490 78
il e
12 < 29|68 | 39 & & 075 |19 | 1410 78
[ A
15— |73 25|27 L 079 |31 | s10 78
26 <l | 0|19 193 L 4057 | 24| 260 42
31 | 74 |24 | 25 + 0
Jo—
32 - 24 | 68 | 44 % =
33 > 75
AVAVAVAVAVAVAVAVAY) i Al
8151 — | 73 | 27 | 29 MM i/
s
71 —=| 73 | 27 | 20 e e
— 7 -
72 20 | 68 | 48 4 +

e FG erhalten ihre Grinzeit im Konflikt mit den FS 15 (Warnblinker 815.1).

e Beim FS 12 ist mit Ruckstauldngen zu rechnen, welche Uber die vorhandene Aufstellflache hinaus reicht.
Je nach Koordinationsauslegung der Wellenbander kann dies auf Kosten der Koordinationsqualitat ver-
mieden werden.

Teilknoten 3

gﬁﬁEEL FAFE TF P . 10 H%0,,,.,,,‘3‘0‘,,,.,,,,4.9‘,,.,,,,50,,”“,6.9,,_”7,3,9,,75 SG | WZ |Belastung| Riickstau
1 les | 19| 2 7 Al 080 |33 | 1004 84
12 <04 | 53|20 i 17 080 |30 | 1120 84
21 A 50|63 | 4 L 063 | 34| 60 18
22 <k50 63| 4 L 050 | 34| 48 18
31  <—| 69 | 50 | 56 b s

32 <l 60|50 |56 L -

8111 — |68 | 21 | 28 [VVVVVVVVIVE pARAY

8121 1| 24 | 55 | 31 1VVVVVVVVAVVAYAE

o Al |18 | 27 = =

72 - 22|51 |29 2 =0

e FS 11 undFS 12 erhalten ihre Grinzeit nicht im Konflikt (entgegen des Berichts «TP 3.3 BSA LSA Nr.
51»).

e Beim FS 12 ist mit Riickstauldngen zu rechnen, welche knapp tber die vorhandene Aufstellflache hinaus
reicht.

=>» FUr eine wesentliche Verbesserung der Leistungsfahigkeit und um die Umlaufzeit zu senken, kénnte man
das Linksabbiegen auf der Hauptachse unterbinden. Bei einer tieferen Umlaufzeit kann der 6ffentliche
Verkehr besser bevorzugt werden. Zudem kann besser und schneller auf Storeinfliisse reagiert werden.

Beurteilung der Koordination

e Wie bei der Variante 0+ ist eine gute Koordinationsqualitatsstufe erreichbar.
¢ In Richtung Norden kann fir die Hauptrichtung eine «griine Welle» ohne Wartezeiten angeboten werden.
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¢ In Richtung Siden liegen die Griinfenster nicht so optimal. Rund 1/3 der Fahrzeuge aus Richtung Rothen-
burg trifft beim TK 3 auf Rot. Die Fahrzeuge, welche beim TK 1 von der Autobahn links in Richtung Em-
men abbiegen, kommen entweder beim TK 2 oder dann beim TK 3 zum Stehen.

e Grundsatzlich kann der Verkehr gut verarbeitet werden. Bei pulkartigem Verkehrsaufkommen kann aller-
dings der TK 2 die Nachbarknoten tberstauen.

2.6 Fazit mit LSA am TK 3

Variante 0+ und la

Die LSA-Leistungsberechnungen der Varianten 0+ sowie la ergeben gentigend Reserven fir eine stabile
Koordination und eine angemessene OV-Bevorzugung. Beide Varianten sind verkehrstechnisch realisierbar
und kénnen weiterverfolgt werden.

> OK

Variante 3

Die Linksabbiege-Beziehungen beim TK 3 erzeugen kritischen Riickstau, die eine Koordination verunmaogli-
chen. Ohne Anpassungen des Teilknoten 3 mit unterbinden der Linksabbieger oder des Betriebes ohne LSA
muss dies Variante verworfen werden (siehe Variante 3N).

> verwerfen

Variante 4c

Die beim TK 2 gesperrte Ausfahrt gibt keine wesentliche Leistungssteigerung gegentiber der Variante 3. Da-
her ist diese Variante dieser gleichzusetzen.
> verwerfen

Variante 15a

Die Variante 15a erzeugt kritische Staulangen an allen Teilknoten. Die Teilknoten 1 und 2 laufen zu dem an
der Sattigungsgrenze. Diese Problematiken und die hohe benétigte Umlaufzeit verunmaéglichen eine stabile
Koordination sowie eine angemessene Bevorzugung des OV. Aus verkehrstechnischer Sicht soll daher diese
Variante verworfen werden.

> verwerfen
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3 Ergebnisse ohne LSA am TK 3
3.1 Vorbemerkung

Anléasslich der Begehung am 18.07.2018 mit Vertretern des ASTRA, vif und Verkehrspolizei wurde entschie-
den den Teilknoten 3 ohne Lichtsignal zu betreiben. Der Teilknoten soll allerdings einen Mehrzweckstreifen
(siehe folgende Abbildung) erhalten und die Geometrie der Nebenarme optimiert werden.

Projekt Autobahnannschiuss
Emmen Nord "

Durch den grossziigigen Mehrzweckstreifen beim TK 3 und die vorgelagerte LSA beim TK 2 entstehen genu-
gend Zeitliicken fur die aus den Querachsen ausfahrenden Fahrzeuge.

Aus dieser neuen Ausgangslage wurden die nachfolgenden neuen Varianten beurteilt.
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3.2 Variante 3N

Diese Variante wurde mit einer Microsimulation (Perimeter geméass untenstehendem Screenshot aus der
Software VISSIM) gepriift.

)
R =>
y)
LSA 051 TK_2 LSA 051 T|§(_1
4

o
,x MU i,

_I=2s

== <~ A T b e

!

Die Lichtsignalanlagen kénnen mit einer Umlaufzeit von 70 Sekunden betrieben werden. Dies ermdglicht
eine gute OV-Bevorzugung.

Die zu erwartenden Ruckstaus Richtung Norden und auf der Autobahn-Ausfahrt sind unproblematisch. Le-
diglich der Rickstau Richtung Sprengi kdnnten den Kreisel oder die zukiinftige LSA in seltenen Féllen errei-
chen.

Die projektierte LSA Sprengi sollte ein Raumprogramm bei zu langem Rickstau Richtung Rothenburg aus-
fuhren kdnnen.

Die mittlere Geschwindigkeit an den Messquerschnitten der Simulation bewegen sich zwischen 33 km/h und
52 km/h.

Falls am ungeregelten Knoten Waldeggstrasse das Linksabbiegen auf die Rothenburgstrasse zugelassen
wird, muss eine kleine Aufstellflache zur Verfigung gestellt werden.

3.3 Varianten O+N und 4cN

Die Variante 0+N ohne LSA beim TK 3 wurden qualitativ beurteilt. Diese funktioniert wie die Variante mit drei
Lichtsignalanlagen (75 Sekunden Umlaufzeit) und kann weiterverfolgt werden.

Die Variante 4cN wurde ebenfalls nur qualitativ beurteilt. Diese Variante wirde leicht besser funktionieren als
die Variante 3N.

3.4 Variante laN

Die Microsimulation dieser Variante ergibt ein ahnliches Bild wie mit einer LSA am TK 3. Die Riickstaulangen
bewegen sich in etwa im gleichen Rahmen.

Die mittleren Geschwindigkeiten an den Messquerschnitten der Simulation bewegen sich zwischen 33 und
52 km/h und decken sich mit der visuellen Einschatzung eines akzeptablen Verkehrsflusses.

Die Lichtsignalanlagen kénnen mit einer Umlaufzeit von 75 Sekunden betrieben werden.

Die Koordination funktioniert und der OV kann bevorzugt werden.
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3.5 Variante 15aN

Diese Variante wurde ebenfalls mit einer Microsimulation gepruft. Durch den Wegfall der LSA beim TK 3
kann das Grundproblem der knappen Aufstellflachen zwischen den Teilknoten TK 2 — TK 1- TK A nicht geldst
werden. Die Umlaufzeit bleibt bei relativ hohen 80 Sekunden und die einzelnen Knoten an der kritischen Sat-
tigungsgrenze.

Der Rickstau Richtung Emmen reichte in den Simulationen weit tiber den Knoten Sprengi.

3.6 Fazit ohne LSA am TK 3

Variante 0+N und 1aN

Die Varianten 0+ und 1a ohne LSA mit Mehrzweckstreifen beim TK 3 funktionieren und kénnen weiterverfolgt
werden.
> OK

Variante 3N

Diese Variante kann mit einer Umlaufzeit von 70 Sekunden flexibel auf die Bediirfnisse des OV und auf spe-
zielle Verkehrssituationen reagieren. Sie kann die meisten Verkehrsbeziehungen anbieten.

> OK, verkehrstechnisch gleichwertig mit 0+N und 1aN mit mehr Verkehrsbeziehungen

Variante 4cN
Die Variante 4cN ist mdglich, bietet aber keinen Mehrwert gegeniber der Variante 3N

> OK, gleichwertig mit 3N ohne Mehrwert

Variante 15aN

Die Variante 15aN kann wie die Variante 15a verkehrstechnisch nicht stabil betrieben werden und soll nicht
weiterverfolgt werden.

> verwerfen
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Anhang 3
ASTRA, Wiedereroffnung Anschluss Emmen-Nord, Verkehrsstudie
Bewertung mit eNISTRA, Mengengeriist

1.  Fahrleistungen MIV
1.1 Fahrleistungsdifferenzen

Fiir die Varianten 0, 1a, 3 und 4c liegen die Modellprognosen fir den Zustand 2040 mit und ohne
Gesamtsystem Bypass Luzern (GSBL) vor. Die Werte der Variante 0 gelten auch fir die Variante 0+. Fur
die Varianten «N» (ohne LSA am TK 3) ergeben sich keine Anderungen der Fahrleistungen gegeniiber
des modellierten Varianten. Die Berechnungen wurden mit dem Verkehrsmodell GSBL, Stand Januar
2018 berechnet. Die Belastungsplots liegen fiir DTV, MSP und ASP vor.

Die Fahrleistungen wurden im Modell fiir den relevanten Teilperimeter des UVB ermittelt.

Die Fahrleistungsdifferenzen im DTV (mit GSBL) fiir den UVB-Perimeter sind nachstehend dargestellt:

Var. Differenz zu Var. 0+ [Fzkm)] Bezogen auf UVB-Perimeter [2 Mio Fzkm /Tag]
pro Tag pro Jahr in%

laN -235 - 85’775 -0.01

3N -2'751 -1'004'115 -0.14

4cN -2'622 - 957’030 -0.13

1.2  Fahrleistungen MIV nach Fahrzeugkategorien
Die Differenz der Fahrleistungen fiir den DTV wurden mit dem Modell GSBL berechnet.

Eine Aufteilung der Differenzen nach Fahrzeugkategorie liegt nicht vor. Da die Wirkung vornehmlich
auf eine Riickverlagerung von Verkehr der Kantonsstrassen Gerliswilstrasse und Neuenkirchstrasse zu-
rick zu flhren ist, kann die durchschnittliche Verkehrszusammensetzung dieser Strassen als Richtwert
genommen werden. Der mittlere Schwerverkehrsanteil ergibt sich zu 4.45% und der mittlere Liefer-
wagenanteil zu 5.8 %.

2. Reisezeitgewinn
2.1 Modellwerte

Der Reisezeitgewinn im DTV wird mit dem Modell GSBL ermittelt. Dabei werden die Reisezeitdifferen-
zen in der ASP fiir jeden Link mit der Tagesbelastung auf diesem Link multipliziert. Wegen der Uberla-
stung des Anschlusses Rothenburg in der ASP sind die so ermittelten Reisezeitgewinne eher héher als
die tatsachlichen Reisezeitgewinne Uiber den gesamten Tag. Da dies fiir alle Varianten zutrifft, kann fur
den Variantenvergleich auf eine zusatzliche Sensitivitdtsbetrachtung verzichtet werden.

Var. Fahrzeug - Reisezeitgewinn bezogen auf Var. 0+ | Bezogen auf UVB-Perimeter [37°058 h/Tag]
pro Tag [Fzh/Tag] pro Jahr [Fzh/a] in %

laN 153.6 56’064 0.41

3N 131.6 48’034 0.36

4cN 172.0 62’780 0.46
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2.2 Personen-Reisezeitgewinne

Fiir die Monetarisierung der Reisezeitgewinne im MIV ist der Besetzungsgrad der Personenwagen zu
berilicksichtigen und der Lieferwagen- sowie der LW - Anteil abzuziehen. Der Reisezeitgewinn ist
deshalb unter Berlicksichtigung des Anteils Motorrader (4%) mit dem Besetzungsgrad der Personen-
wagen (1.50) und dem gewichteten Anteil Personen (ohne Schwerverkehr 4.45 % und Lieferwagen 5.8
%) zu kalibrieren. Der Personen-Reisezeitgewinn pro Tag betragt somit:

Personen-Reisezeitgewinn = 1.32 * Fahrzeug - Reisezeitgewinn

Die Werte sind in der nachstehenden Tabelle zusammengestellt:

Var. Personen - Reisezeitgewinn bezogen auf Var. 0+
pro Tag [Ph/Tag] pro Jahr [Ph/a]

laN 202.8 74'022

3N 173.7 63’400

4cN 227.0 82’855

3.  Verkehrsfluss
3.1 Verkehrsfluss in den Anschliissen Emmen-Nord und Rothenburg

Die Koordination der LSA im Anschlussknoten erfolgt so, dass der Verkehrsfluss der Autobahnausfahr-
ten erste Prioritat hat, d.h. ein Riickstau auf die Autobahn vermieden wird.

Massgebend fiir die Beurteilung ist deshalb der Verkehrsfluss auf der Rothenburgstrasse im Anschluss-
knoten.

Variante Veranderungen zu Var 0+

1aN Leichte Verbesserung (AS Rothenburg)

3N Deutliche Verbesserung (AS Emmen-Nord und AS Rothenburg)
4cN Deutliche Verbesserung (AS Emmen-Nord und AS Rothenburg))

3.2 Verkehrsfluss Rothenburgstrasse, Sprengi und Gerliswilstrasse

Der Verkehrsfluss auf den Hauptachsen wird anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung in der
ASP beurteilt.

Die Beurteilung ist nachfolgend zusammengestellt:

Veranderung ASP Var 0 +

Variante Rothenburgstr. Sprengi Gerliswilstr. Insgesamt
% Beurteilung % Beurteilung % Beurteilung Beurteilung
1aN -2.1 leichte Verbesserung +1.3 | leichte Ver- 0 unverandert 0

schlechterung

3N -3.2 leichte Verbesserung -0.7 | unverandert +2.9 | leichte -
Verschlechterung

4c N -3.7 leichte Verbesserung -3.1 | leichte +2.2 | leichte 0
Verbesserung Verschlechterung
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Verkehrszunahmen auf der Gerliswilerstrasse sind besonders heikel, weil sie den kantonalen Ziel der
Plafonierung widersprechen. Die Variante 3 N wird deshalb insgesamt mit "-" bewertet, weil sie die
hdchste Verkehrszunahme auf der Gerliswilerstrasse aufweist und die Belastungen im Knoten Sprengi
gegenuber der Variante 4c N weniger deutlich abnehmen. In dieser Bewertung ist die Wirkung der
Dosierungsanlage bei der Autobahnausfahrt von Basel noch nicht bericksichtigt.

4. Qualitat der 6V-Bevorzugung auf der Rothenburgstr

Die OV-Bevorzugung bezieht sich auf die LSA-Koordination auf der Rothenburgstrasse im Einflussbe-
reich der Anschlussknoten. Die Beurteilung basiert auf den Leistungsnachweisen von M + P und ist
nachfolgend zusammengestellt.

Variante | Beschrieb Beurteilung im Vergleich zu 0 +
1aN TU=75s unverandert (0)
3N TU=70s bessere Bevorzugungsmoéglichkeiten (+)
4cN TU=70s bessere Bevorzugungsmoglichkeiten (+)

5. Verkehrssicherheit

5.1 Unfallgeschehen

Das Unfallgeschehen kann anhand der Fahrleistungen abgeklart werden. Grundlage dafir bilden die
Belastungsdifferenzen je Strassentyp (HLS, HVS) und Lage (i.o., a.0.). Die Modellwerte sind nachste-
hend zusammengestellt:

[Fzkm/a] Perimeter AS Emmen Nord Strecken Innerorts Strecken Ausserorts

Differenzen gegeniiber v0 vl v3 vic vi v3 vic vi v3 vdc
Total R -85'862 -1'004'293 -956'897  -912055 1271730 -317452 826192 267437 639446
HLS ‘ 3153890 6148084 2762057 - - 31531890 6148084 2762057
HVS Y 3747242 T60T690 3706050 -1295621  -1594'982 269744  -2451622  -6012708 -3436306
iibrige (Gemeindestrassen) 507490 455312 -12'905 383566 323252 47708 123924 132060 34'803

Die Variante 3 N weist gegeniliber den anderen Varianten eine doppelt so hohe Verlagerung auf die
HLS aus. Sie wird deshalb mit "++" bewertet.

5.2 Verbesserungen fiir Velo auf der Rothenburgstrasse

In allen Varianten werden durchgehende Radstreifen auf der Rothenburgstrasse im Anschluss und im
TK 3 eingerichtet. Dies stellt eine Verbesserung gegeniber der Variante 0+ dar.

6. Beeintrachtigungen fiir Anwohner und Quartierverkehr

Die Auswirkungen auf die Quartierbevolkerungen setzen sich aus der Larm- und Luftbelastung, der
Aufenthaltsqualitat (inkl. Trennwirkung der Strassen) und der Beeintrachtigung der Erreichbarkeit fiir
den Lokalverkehr zusammen. Die Auswirkungen werden anhand der prozentualen Veranderung des
DTV beurteilt.

In den nachstehenden Karten sind die relevanten Veranderungen fir die drei Varianten dargestellt.
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In den Varianten 1a N und 4c N ergeben sich in Rothenburg und an der Neuenkirchstrasse deutliche
Verbesserungen und nur eine leichte Verschlechterung auf der Gerliswilerstrasse. Diese Varianten
werden deshalb mit "+" bewertet. Die Variante 3 N wird insgesamt mit "0" bewertet, weil die Ver-
schlechterung entlang der Gerliswilerstrasse deutlich ist und somit die lbrigen Verbesserungen im
Vergleichswert aufgehoben werden.

7. Umweltauswirkungen
Bei den Umweltauswirkungen werden die Larmbelastung und der Landverbrauch beurteilt.
Der Larm andert sich insgesamt praktisch nicht.

Der Landverbrauch ist gering, da lediglich in den Varianten 3 und 4c etwas Béschungsland fiir die ver-
langerte Beschleunigungsspur beansprucht wird.

Var. Beurteilung

1aN keine Veranderung (0)

3N geringe Beanspruchung von Béschungsflachen (-)
4cN geringe Beanspruchung von Béschungsflachen (-)
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8. Substanzwert Infrastruktur

Kunstbauten stellen die kritischen Infrastrukturelemente dar. In den Varianten 0+ und 1a N wird die
bestehende Autobahniberflihrung instandgesetzt. Demgegentiber wird in den Varianten 3 N und 4c
N eine neue Uberfiihrung erstellt. Dadurch ergibt sich ein hoher Zuwachs des Substanzwerts (++).

9. Gesamtkosten und Auswirkungen der Bauphase
9.1 Gesamtkosten

Fiir die Bewertung sind die Mehrkosten gegeniiber der Variante 0+ massgebend.

Var. Differenz zu Var. 0+ | Beurteilung
Mio. CHF

laN 0.2 0

3N 19.0 -

4cN 18.8 -

9.2 Auswirkungen der Bauphase

In den Varianten 0+ und 1a N ist mit Verkehrsbehinderungen und -einschrankungen wahrend 6 Mona-
ten zu rechnen. In den Varianten 3 N und 4c N erhoht sich diese Dauer auf 18 Monate und wird mit
"-" bewertet.

30. November 2018

X:\Projekte\ASTRA_1708_Emmen Nord_VSt\79_Var-bewertung\Anhang3_eNISTRA_VS_Mengengerist_ ASEMNO(d-gultig).docx
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