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1 Einleitung

Der Autobahnanschluss A5 Grenchen wird von Grenchen her tiber die Archstrasse erschlos-
sen. In den Spitzenstunden am Morgen und Abend stellt sich zwischen dem Autobahnan-
schluss Grenchen und dem Knoten Arch~/ Flughafenstrasse jeweils in beiden Richtungen
ein rollender Kolonnenverkehr ein. Regelmassig kommt es auch zu Rickstaus Uber den
Knoten hinaus. Ein weiteres Nadelohr stellt die Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel dar.
Es bilden sich in den Spitzenstunden regelmassig Ruckstaus, welche tber die Ausfahrts-
rampe hinausgehen, was immer wieder zu gefahrlichen Situationen auf der Autobahn
fuhrt.

Unter der Verkehrssituation leidet auch der 6ffentliche Verkehr. Auf Grund des hohen Ver-
kehrsaufkommens verkehrt der Bus von Grenchen nach Arch in den Spitzenstunden fast
taglich mit rund 10 — 20 min Verspatung. Dadurch kann das Erreichen der Anschlusse in
Arch nicht gewahrleistet werden. '

Um die Situation genauer zu analysieren wurde bereits im Jahr 2017 durch die transcon ag
eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefiihrt, in welcher Massnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssituation vorgeschlagen wurden. Aufgrund der Stellungnahmen des
ASTRA und des AVT Kanton Solothurn sollen die im Bericht ausgearbeiteten Massnahmen
weiterverfolgt und vertieft untersucht werden. Mit einer Verkehrsfluss-Simulation sollen
einerseits die Abhangigkeiten der einzelnen Massnahmen untersucht und die Gesamtwir-
kung des Losungsansatzes aufgezeigt werden. Andererseits ist mit einer Machbarkeitsstu-
die die Umsetzbarkeit der Massnahmen zu prufen.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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2.1

Grundlagen

Studie transcon ag

Die verkehrstechnische Situation rund um den Autobahnanschluss Grenchen, sowie der

Arch- und Flughafenstrasse wurde bereits im Jahr 2017 von der transcon ag untersucht.

Als Grundlage diente eine eigens durchgeftihrte Verkehrserhebung im Mai und Juni 2016.
Die Analyse sowie Losungsvorschlage zur Verbesserung der Verkehrssituation wurden im

Bericht «Verkehrstechnische Analyse und Losungsansatze» (2017) festgehalten.

Die verkehrstechnische Untersuchung dient als Grundlage zu den hier vorgestellten weiter-

fUhrenden Untersuchungen. Zum besseren Verstandnis wird das Fazit aus dem transcon
Bericht nachfolgend kurz wiederholt:

Verkehrsablauf

Kreisel Arch- / Flughafenstrasse

Die Behinderungen konzentrieren sich auf die Hauptverkehrszeiten. Wahrend
den Nebenverkehrszeiten weist das System Leistungsreserven auf.

Langere Ruckstaus (> 300 m) werden wéhrend rund 30 Minuten registriert. Da-
bei kénnen die Verlustzeiten bis zu 7 Minuten betragen.

Zwischen dem Anschluss Grenchen und dem Kreisel Arch- / Flughafenstrasse
stellt sich in beiden Richtungen ein rollender Kolonnenverkehr ein. Das Ge-
schwindigkeitsniveau liegt in der Regel dber 15 km/h.

Wahrend der Hauptverkehrszeit ist die Leistungsfahigkeit des Systems erreicht;
Ruckstaus vom einen Kreisel beeintrachtigen zeitweise den Verkehrsablauf beim
vorgelagerten Knoten, so dass das Leistungsangebot im System nicht optimal
genutzt werden kann.

Aufgrund der hohen Belastung auf der Archstrasse vom Anschluss Grenchen
wird die Leistungsfahigkeit dieser Zufahrt wahrend der Hauptverkehrszeit tber-
schritten, obwohl die Anzahl Fahrzeuge auf der Kreiselfahrbahn (vortrittshe-
rechtigte Fahrzeuge) sehr klein ist. Auf der Zufahrt stellt sich ein rollender Ko-
lonnenverkehr ein.

Wahrend der Abendspitze beeintrachtigt der Riickstau vom benachbarten Kno-
ten Anschluss Grenchen den Verkehrsablauf beim Kreisel. Die Ausfahrt aus dem
Kreisel ist nicht gewahrleistet und die vorhandenen Zeitliicken im Kreisel kén-
nen von den Fahrzeugen auf der Flughafen- und der Archstrasse nicht genutzt
werden. Bei diesen Zufahrten stauen sich die Fahrzeuge. Dabei stellt sich im
Kreisel oftmals das Prinzip des «Reissverschlusses» ein, so dass die Fahrzeuge
aus der Arch- und Flughafenstrasse annahernd gleichberechtigt sind.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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Anschluss Grenchen

o Die Leistungsfahigkeit der Zufahrt von Grenchen (linker Fahrstreifen) und der
Ausfahrt von Solothurn wird wahrend der Hauptverkehrszeit am Morgen und
Abend erreicht.

e Wahrend der Abendspitze liegt auch bei den Ubrigen beiden Zufahrten die Ver-
kehrsbelastung im Bereich des Leistungsangebots, so dass der Kreisel keine Re-
serven mehr ausweist.

Unfallgeschehen

e Im ganzen Untersuchungsgebiet kann das Unfallgeschehen als moderat beur-
teilt werden. Unfallschwerpunkte wurden keine identifiziert.

Busse des 6ffentlichen Linienverkehrs

e Linie 33 Grenchen - Arch — Blren:
Vom Stau betroffen sind insbesondere die Kurse um 7.02 Uhr von Biren nach
Grenchen und um 16.37 bzw. 17.37 Uhr von Grenchen nach Biren. Gemass
BGU verkehren, die beiden Abendkurse regelméssig mit 20 bzw. 10 Minuten
Verspatung. :

e Linie 23 Grenchen Fichtenweg — Bahnhof Nord — Bahnhof Std - Flughafen
Mangels Wendemdglichkeit direkt bei der Endhaltestelle Flughafen missen die
Linienbusse im Kreisel wenden und fahren bei Stausituationen entsprechende
Verspatungen ein.

Aus der Analyse der Verkehrssituation wurden anschliessend Lésungsansatze zur Verbes-
serung der Situation ausgearbeitet. Hauptanliegen war es, den Rickstau auf die Auto-
bahn A5 zu vermeiden sowie den &ffentlichen Verkehr zu priorisieren. Dies fihrte zum
Beschluss, dass in Richtung Grenchen eine nachfrageorientierte Strategie und in Richtung
Autobahnanschluss Grenchen ein angebotsorientierter Ansatz umgesetzt werden soll.

Folgende Massnahmen wurden im Bericht vorgeschlagen:
e A5 Anschluss Grenchen: By-Pass Ausfahrt aus Richtung Solothurn
e Knoten Arch- / Flughafenstrasse: By-Pass Zufahrt Anschluss Grenchen
e Knoten Arch- / Flughafenstrasse: Bus-LSA zur Bevorzugung Flughafenstrasse

o Busstreifen Knoten Arch- / Flughafenstrasse bis A5 Anschluss Grenchen

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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Abbildung 1: Optimierungsmassnahmen entlang der Archstrasse. (Quelle: Bericht «Verkehrstechni-
sche Analyse und Ldsungsansétze» transcon ag (2017))

Witi-Schutzzone

Die vorgesehenen Massnahmen liegen grosstenteils im Perimeter der «Landwirtschafts-
und Schutzzone Witi Grenchen — Solothurn». Aus diesem Grund wurde am 27.06.2018
eine Sitzung mit dem Amt flr Raumplanung (ARP) einberufen, damit die Ansichten und
Auflagen des ARPs moglichst frih ins Projekt miteinbezogen werden kénnen. Folgende
Schlussfolgerungen konnten aus der Sitzung gezogen werden:

¢ Die Massnahmen sind aus Sicht des Amtes fur Umwelt méglich. Angemessene
Ersatzmassnahmen auf dem betroffenen Perimeter sind notwendig. Im Moment
gibt es aus Sicht des Amtes fr Raumplanung keine «Killerkriterien» die gegen das
Projekt sprechen.

o  Furdas Wasser- und Zugvogelreservat von nationaler Bedeutung ist das UVEK (Eid-
gendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation) zu-
standig.

¢ In die nachsten Phasen des Projekts muss das Amt fir Landwirtschaft einbezogen
werden.

o Nach Wunsch / Anforderungen des ARPs muss der Landverbrauch minimiert wer-
den (Projektoptimierung).

e Geringfuigige Anderungen kénnen innerhalb des Nutzungsplanes durch die Regie-
rung genehmigt werden. Es ist voraussichtlich keine Anpassung des Nutzungspla-
nes erforderlich.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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2.3

Gesamtverkehrsmodell Kanton Solothurn (GVM) 2015 /
2040 '

Fur samtliche Kapazitatsberechnungen und Simulationen (VISSIM) wurde das im Herbst
2017 aktualisierte Gesamtverkehrsmodell (GVM) 2015 und 2040 des Kantons Solothurn
verwendet. Die Verkehrszahlen weichen teilweise massgeblich von den Zahlen im transcon
Bericht («Verkehrstechnische Analyse und Lésungsansatze», 2017) ab. Bei den mittleren
Wartezeiten muss deshalb mit Abweichungen zwischen den Resultaten aus dem transcon
Bericht und der Simulation gerechnet werden. Die Hauptaussagen im transcon Bericht blei-
ben jedoch bestehen. Weil die neusten Verkehrszahlen des GYM 2015 und 2040 bis zum
jetzigen Zeitpunkt nur fir die Abendspitze (ASP) vorliegen, konnte die Morgenspitze (MSP)
nicht simuliert werden. Gemass dem Bericht der transcon ag, kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass sich in der MSP und ASP die gleichen Engpasse einstellen.

Untenstehend sind die Knotenstréme der beiden Knoten fir die ASP 2015 und 2040 ab-
gebildet.

GVM 2015, ASP
Anschluss A5 Grenchen Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse
Grenchen Grenchen West
1166 . 587
o o
cl8lale |~
—im|o [¥s N
AVING |y
301 € K495 o E R 6 &
N = A [ R o
2o 247 163 “°§ £ 582 m-g
M 165N > 81 3 > 563 &
R[N A N~
MBI M
Sl=imle SIS|R
(el (o]
677 1034
Bern Autobahn A5
GVM 2040, ASP
Anschluss A5 Grenchen Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse
Grenchen Grenchen West
1453 |o 708 |_
) [N e B 5(-|<
N TS ~ ~
e|v|n|T YN
_ L 3TE K589 m £ R 7 o8
£ < 2937 w14 ™~ g L745 ™ &
o248 N >9384 3 > 707 &
R|M™A NA
N7 oo |t v <8
A 38R
®l 693 —|1190|
Bemn Autobahn A5

Abbildung 2: Knotenstréme am Anschluss A5 Grenchen sowie am Kreisel Arch- / Flughafenstrasse
gemass GVM 2015 und 2040.
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Weil es sich um Massnahmen im Umfeld des A5-Anschlusses handelt, welche mittelfristig
umgesetzt werden sollen, wurden die Verkehrssimulation zuerst jeweils mit den Zahlen aus
dem GVM fiir die ASP 2015 durchgefthrt. Zudem sind die Zahlen mit weniger Unsicher-
heiten behaftet und die Wirkung der Massnahmen lassen sich besser mit dem Ist-Zustand
vergleichen. In einem zweiten Schritt wurden die Simulationen mit den Zahlen fiir die ASP
2040 wiederholt, um abzuschétzen, wie sich die Verkehrssituation mit den Massnahmen
in Zukunft verandern wird.

Modellierung (VISSIM)

Die Verkehrssituation auf dem tbergeordneten Strassennetz wurde mit PTV VISSIM (Ver-
sion 7.0) modelliert und analysiert. Bei allen Varianten wurde die Verlustzeit der jeweiligen
Knotenzufahrten eruiert. Diese ergibt sich aus der Differenz zwischen der effektiv benstig-
ten Fahrzeit und der Fahrzeit bei optimalem Verkehrsfluss. Zusatzlich wurden die mittleren
sowie die 95% Staulangen gemessen. Jede Simulation wurde jeweils 10-mal mit unter-
schiedlichen Startzufallszahlen durchgefihrt. Die zusétzlich zu den Mittelwerten angege-
bene Standardabweichung dient als Anhaltspunkt, wie gross die Streuung der Resultate
ausgefallen ist. Folgende Modellierungen wurden vorgenommen:

e Ist Situation: Die Ist-Situation wurde sowohl| mit den Zahlen aus dem Bericht der
transcon ag als auch mit der Verkehrsbelastung ASP 2015 (GVM) modelliert. Die
Simulation mit den Zahlen der transcon ag diente zur Verifizierung des Modells.
Das zweite Modell mit der Verkehrsbelastung ASP 2015 (GVM) als Referenz fur
alle weiteren Modelle, um eine Aussage (ber die Wirksamkeit der einzelnen Mas-
snahmen treffen zu kénnen. Auf der Grundlage der Ist-Situation wurden die je-
weiligen Massnahmen hinzugefugt, bzw. das Verkehrsnetz entsprechend ange-
passt.

* By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn Biel: Die Verkehrssimulation wurde sowohl mit
der Verkehrsbelastung der ASP 2015 (GVM) sowie der ASP 2040 (GVM) durchge-
fuhrt. Gegenuber der Ist-Situation unterscheidet sich dieses Modell einzig durch
den By-Pass bei der Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel.

e By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn Biel und By-Pass Kreisel Arch- / Flugha-
fenstrasse: In diesem Modell wurde zusatzlich zum By-Pass bei der Autobahn der
By-Pass in Richtung Flughafen beim Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse erganzt. Dass
Modell wurde ebenfalls fur die Verkehrszahlen der ASP 2015 (GVM) sowie 2040
(GVM) ausgewertet.

* Bus-LSA Kreisel Arch- / Flughafenstrasse: Die OV-Massnahme einer Bus Ampel
beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wurde nur fir die ASP 2015 (GVM) gepriift.
Auf Grund der erhaltenen Resultate wurde auf weitere Simulationen verzichtet.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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o Busstreifen Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis Anschluss A5 Grenchen: Die
Wirkung der Busspur wurde in verschiedenen Massnahmenkombinationen ge-
prift. Sowohl ohne als auch mit einem bzw. zwei By-Passen. Die Verkehrssimula-
tion wurde sowohl mit der Verkehrsbelastung der ASP 2015 (GVM) sowie der ASP
2040 (GVM) durchgefihrt.

Um Unklarheiten beziiglich der Namensgebung der einzelnen Zufahrtsstrecken zu vermei-
den, werden die in diesem Bericht verwendeten Bezeichnungen fur die beiden Knoten in
den nachfolgenden Abbildungen dargestellt.

Abbildung 4: Beschriftung Zufahrten Anschluss Grenchen

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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3

3.1

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

Ist-Situation

Individualverkehr

In untenstehende Tabelle sind die mittleren Verlustzeiten sowie die Riickstauldngen aus der
VISSIM-Simulation fir die Ist-Situation der ASP 2015 aufgelistet und werden mit den be-
rechneten mittleren Wartezeiten aus dem transcon Bericht verglichen.

Tabelle 3-1: Verlustzeiten am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, Vergleich Ist-Situation ASP 2015 und
transcon Bericht

Knoten
Arch-/Flughafenstrasse

mittlere Verlustzeit aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [s]

mittlere Wartezeit aus
transcon Bericht [s]

von Grenchen West 646 (97) 12
von Flughafen 422 (72) 14
von Anschluss Grenchen 9(3) 45

Tabelle 3-2: Ruckstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, Ist-Situation ASP 2015

Knoten
Arch-/Flughafenstrasse

mittlere Ruckstauldnge aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [m]

95% Ruckstaulange aus
VISSIM-Modell [m]

von Grenchen West 431 (23) 485
von Flughafen 419 (30) 485
von Anschluss Grenchen 4 (5) 191

Die mittleren Wartezeiten aus dem Modell und dem transcon Bericht am Knoten Arch- /
Flughafenstrasse weisen auf den ersten Blick riesige Unterschiede auf, welche sich aller-
dings begriinden lassen. In der VISSIM Simulation der Ist-Situation ist sehr gut zu erkennen,
dass der Riickstau vom A5 Anschluss Grenchen in Richtung Kreisel Arch- / Flughafenstrasse
dafur verantwortlich ist, dass der Verkehr aus dem Kreisel nicht abfliessen kann. Dies fiihrt
zu den hohen Verlustzeiten. Bei der Wartezeitenberechnung im transcon Bericht konnte
der Einfluss des Ruickstaus nicht berticksichtigt werden. Die Verlustzeiten von der Autobahn
in Richtung Kreisel Arch-/Flughafenstrasse sind relativ klein. Im transcon Bericht fallt die
mittlere Wartezeit héher aus. Dies kann damit begriindet werden, dass sich die Autos be-
reits bei der Autobahnausfahrt stauen und deshalb die Zahl der Fahrzeuge, welche den
Kreisel passieren geringer wird. Obwohl die mittleren Wartezeiten grosse Unterschiede auf-
weisen, stimmt die Stauentwicklung mit den Aussagen aus dem transcon Bericht Gberein.

Version 003
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Tabelle 3-3: Verlustzeiten am Knoten Anschluss A5 Grenchen, Vergleich Ist-Situation ASP 2015 und

transcon Bericht

Knoten
A5 Anschluss Grenchen

mittlere Verlustzeit aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [s]

mittlere Wartezeit aus
transcon Bericht [s]

Von Grenchen finks 216 (11) >>45
rechts 206 (10) <10
Ausfahrt ab Fahrbahn Zurich 30(11) 40
Von Arch * links 47 (33) 33
rechts 34 (29) <10
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel 367 (62) >> 45

Tabelle 3-4: Riickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, Ist-Situation ASP 2015.

Knoten
A5 Anschluss Grenchen

mittlere Ruckstauldnge aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [m]

95% Ruckstaulange aus
VISSIM-Modell [m]

Von Grenchen links 401 (30) 483
rechts 401 (30) 483
Ausfahrt ab Fahrbahn Zurich | 24(11) 135
Von Arch links 57 (62) 268
rechts 57 (62) ‘268
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel 413 (37) 4382

Die Verlustzeiten aus der VISSIM Simulation, die von keinem vorhergehenden Knoten be-

einflusst werden, stimmen relativ gut mit den Wartezeiten aus dem transcon Bericht Gber-

ein. Bei den Zufahrten, welche sich erst ganz am Schluss in zwei Spuren aufteilen, sind die

Verlustzeiten aus der Simulation hoher, weil sich die Autos zuvor auf einer Spur befunden

haben. Diese Tatsache konnte in den Berechnungen der transcon ag nicht bertcksichtigt

werden. Im Modell zeigt sich auch, das die Leistungsfahigkeit vor allem bei der Ausfahrt
ab der Fahrbahn Biel sowie von Grenchen her, stark tiberschritten wird. Dies deckt sich mit

den Aussagen aus dem transcon Bericht.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG
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Die Simulation der Ist- Situation bestatigt die Erkenntnisse aus dem transcon Bericht und
liefert plausible Resultate, obwohl die aus der Simulation erhaltenen mittleren Verlust-
zeiten zum Teil stark von den berechneten mittleren Wartezeiten abweichen. Die Ab-
weichungen konnen wie oben beschrieben jedoch begriindet werden. Die Zusammen-
hange zwischen den einzelnen Knoten werden durch die Simulation klar ersichtlich.

3.2 Langsamverkehr

Durch den Projektperimeter fuhrt eine nationale Skatingroute von Schweiz Mobil. Diese
Gberquert die Autobahnbrticke und fuhrt entlang der Archstrasse bis zum Kreisel Arch- /
Flughafenstrasse, wo sie entlang der Flughafenstrasse weitergefiihrt wird. Die nationale
Veloroute tangiert den Projektperimeter nicht. Jedoch dient die Strecke Uber die Autobahn-
brucke und entlang der Arch- und Flughafenstrasse als Alltagsroute fur den Veloverkehr.
Sowohl die nationale Skatingroute als auch die Alltagsroute Velo kreuzen bei der Auto-
bahnbriicke je eine Ein- und Ausfahrt der Autobahn. Ansonsten ist der Rad- bzw. Skating-
weg grosszligig ausgebaut und durch ein Bankett von der Strasse abgetrennt.
B

.'. /—.f

*

Basisnetz Alltagsverkehr

Auf/ entlang Kantonsstrasse resp. Allemativsirecke zu Kantonssirasse

—— Erganzungstrecke Zu Kantonsstrasse / Netzerganzung

------------- Geplante Erganzungsstrecke zu Kantonssirasse oder Netzerganzung
it Kantonsstrasse mit Velofahrverbot

Freizeitnetz, signalisierte Routen {SchweizMobil)
ssees  VeloRouten

23303 Geplante Velo Routen

.= ..4 3 Mountainbike Routen

233333 Geplante Mountainbike Routen

ae Q LR L Skating Routen

333329 Geplante Skating Routen

o
LR R L Kanu Routen

Abbildung 5: Auszug Netzplan Velo, Kanton Solothurn (Quelle: AVT, Stand 28.02.2014)
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3.3 Offentlicher Verkehr

Um. die Wirksamkeit der 6V Massnahmen abschatzen zu kénnen, wurde zuerst die Ist-
Situation simuliert und die Verlustzeiten der 6V Linien gemessen. Um genauere Aussagen
dartiber zu treffen, in welchem Abschnitt der Bus am meisten Zeit verliert, wurde die Stre-
cke zwischen dem Beginn des Modells und der Haltestelle «Briicke» in vier Abschnitte un-
terteilt. In untenstehender Abbildung sind die vier Abschnitte ersichtlich.

Abschnitt 1:
Anfang Modell bis Haltestelle

Flughafen

Abschnitt 2:

Haltestelle Flughafen bis nach
Kreisel

Abschnitt 3:

Nach Kreisel bis vor Anschluss
A5

Abschnitt 4:

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle
Briicke

Abbildung 6: Beschriftung Abschnitte Messung Verlustzeit Bus

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003
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Wie aus untenstehender Tabelle zu erkennen ist, verliert der Bus die meiste Zeit auf dem
Abschnitt vor der Haltestelle Flughafen. Die Gesamtverlustzeit von ca. 10-15 min stimmt
mit den Angaben des Busbetriebs Grenchen und Umgebung (BGU) Uiberein. Aufgrund die-
ser Verspdtungen kénnen die Anschllsse an den Endhaltstellen in den Stosszeiten nicht
immer gewahrleistet werden.

Tabelle 3-5: Verlustzeiten Bus, ASP (Verkehrszahlen GVIM 2015)

Abschnitt mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) [s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 314 (70)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 115 (5)

Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 216 (11)

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 3(0)

Total 648 (86)
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4 Kurzfristige Massnahmen

Um die Verkehrssituation bei der Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel kurzfristig zu
verbessern, schlagen wir folgende signaltechnischen und baulichen Massnahmen vor:

e Verbesserung der Sichtverhéltnisse durch Verschiebung / Demontage von Ver-
kehrssignalen

e Best. Hecken in der Sichtberme zurtitkschneiden
. e Versetzung / Anpassungen des Gelanders / Zauns auf der Autobahnbriicke
o Reduktion der Geschwindigkeit auf der Autobahnbriicke

e Bauliche oder markierungstechnische Anpassungen des Kreisverkehrs (Vergrosse-
rung des Mittelrings beim Kreisel, Anpassung der Einfahrtsradien)

e Anpassung der Linienflihrung auf der Ausfahrtsrampe im Bestand, d.h. Korrektur
der Markierung (Verschiebung Richtung Grenchen, Korrektur des Langsgefalles)

Durch die Massnahmen sollen vor allem die Sichtweiten verbessert, sowie das Einfahren in
den Kreisel erleichtert werden, damit der Abfluss ab der Autobahn erhéht werden kann.

Machbarkeitsstudie Grenchen
Kurzfristige Massnahmen V1
Situation 11500

Dt 15, Miez 2010, v e e i e

Abbildung 7: Mégliche kurzfristige Massnahmen, Autobahnausfahrt ab Fahrbahn Biel.
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5.1

5.1.1

Mittelfristige Massnahmen

Auf Basis der Ist-Situation wurden die im transcon Bericht vorgeschlagenen Massnahmen
stufenweise ins Verkehrsmodell eingebaut. Die Resultate der Verkehrsfluss-Simulationen
sowie der Machbarkeitsstudien zu den einzelnen Massnahmen werden in den nachfolgen-
den Kapiteln zusammengefasst.

A5 Anschluss Grenchen: By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn
Biel

Bei der Ausfahrt ab Fahrbahn Biel kommt es in den Spitzenstunden regelmassig zu Ruck-
staus, welche tber die Ausfahrtsspur hinausreichen und die Autofahrer dazu zwingen, sich
bereits auf dem Pannenstreifen aufzustellen. Dies fuhrt immer wieder zu gefahrlichen Si-
tuationen. Im transcon Bericht wird vorgeschlagen, das Verkehrsproblem mit einem By-
Pass zu 6sen, welcher die in Richtung Grenchen fahrenden Fahrzeuge am Knoten vorbei-
fuhrt. Anschliessend kénnen sie tiber eine Verflechtungsstrecke in die Archstrasse einspu-
ren. Der By-Pass wird nachfolgend vereinfacht als «By-Pass Autobahn» bezeichnet.

47 12 et j
Riederene% en <

{? «By-Pass Flughafen»
N

Rémeij

witi N, mittel- bis langfristig

1

4
Boc

Archimatten

«By-Pass Autobahn»

Schit

— Nl < Y
Abbildung 8: Massnahme «By-Pass Autobahn». (Quelle: Bericht «\erkehrstechnische Analyse und
L8sungsansétze» transcon ag (2017)).

Motorisierter Individualverkehr
ASP 2015

Die mittleren Wartezeiten sowie die Staulingen an den beiden Knoten fr die VISSIM Si-
mulation mit «By-Pass Autobahn» sind in den untenstehenden Tabellen ersichtlich und
werden nachfolgend erlautert.
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Tabelle 5-1: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass

Autobahn», ASP 2015.
Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Ruckstau-
A5 Anschluss (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen chung) [s] weichung) [m]
Von links 187 (13) 384 (24) 484
Grenchen rechts 178 (15) 384 (24) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn
Ju 46 (23) 41 24) 169
Zirich
Von Arch links 68 (29) 91 (51) 360
rechts 48 (28) 91 (51) 360
Ausfahrt ab
6 (1) 2 (0) 30

Fahrbahn Biel

e Von Grenchen: Die mittlere Wartezeit der beiden Spuren von Grenchen her sowie
die Staulnge nimmt gegentiber der Ist-Situation leicht ab. Der By-Pass fihrt dazu,
dass die Anzah! der im Kreisel nach Grenchen abbiegenden Fahrzeuge um fast
50% abnimmt. Die von Grenchen her in den Kreisel einfahrenden Autos werden
dadurch weniger irritiert, wodurch der Verkehrsfluss geringfugig verbessert wird. .

e Ausfahrt ab Fahrbahn Ziirich: Die mittlere Wartezeit sowie die Staulange nimmt
im Vergleich zur Ist-Situation leicht zu. Durch den By-Pass kdnnen mehr Autos die
Autobahn verlassen. Dementsprechend mehr Autos fahren nach Arch und er-
schweren dadurch die Ausfahrt ab der Fahtbahn Zarich.

e Von Arch: Die mittlere Wartezeit sowie die Stauldnge von Arch her nimmt gegen-
uber der Ist-Situation ebenfalls leicht zu. Dies weil nun sowohl von Grenchen als
auch von der Autobahn von Solothurn her, mehr Fahrzeuge den Knoten befahren.

e Ausfahrt ab Fahrbahn Biel: Die Wirksamkeit des Losungsvorschlages aus dem
transcon Bericht, einen By-Pass in Richtung Grenchen zu erstellen, konnte durch
die Verkehrssimulation bestatigt werden. Der Riickstau kann durch den By-Pass
volistandig aufgeldst werden. Der By-Pass funktioniert auch unabhangig von an-
deren Massnahmen. Ohne By-Pass beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bleibt
zwar der schleichende Kolonnenverkehr auf der Archstrasse in Richtung Grenchen
bestehen, ein Ruckstau auf die Autobahn findet dadurch aber nicht mehr statt.
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Tabelle 5-2: Verlustzeiten und Rlckstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn», ASP 2015.

Knoten Arch-/

mittlere Verlustzeit

mittlere Ruckstau-

95% Ruckstau-

Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chung) [s] weichung) [m]
Von Grenchen West 381 (129) 363 (48) 483
Von Flughafen 486 (105) 417 (38) 485
von A5 Anschluss
27 (12) 49 (42) 404

Grenchen

¢ Von Grenchen West: Die mittlere Wartezeit sowie die Stauldnge nimmt im Ver-
gleich zur Ist-Situation einiges ab. Weil die Fahrzeuge beim Anschluss A5 Grenchen
besser in den Kreisel einfahren kénne, ist auch der Riickstau in den Kreisel Arch-/
Flughafenstrasse geringer, was wiederum zu einem besseren Verkehrsfluss am
Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse fuhrt. Die Wartezeit von rund 6-7 min bleibt jedoch
weiterhin gross.

e Von Flughafen: Die mittlere Wartezeit sowie die Staulange bleibt im Vergleich
zur Ist-Situation ungefahr gleich. Zwar lauft der Kreisel etwas besser ab, gleichzei-
tig kommen aber auch viel mehr Fahrzeuge von der Autobahn her. Diese beiden
Einflisse gleichen sich aus.

* Von A5 Anschluss Grenchen: Dadurch, dass mehr Autos ab der Autobahn kom-
men, steigt die Wartezeit sowie die Staulange vom Anschluss Grenchen her. Die
Verlustzeiten bleiben jedoch in einem akzeptablen Bereich.

ASP 2040

Der Einfluss der Verkehrszunahme bis im Jahr 2040 wurde ebenfalls mittels VISSIM-Simu-
lation Gberprift. Die Resultate sind in den untenstehenden Tabellen zusammengefasst und
werden anschliessend kurz beschrieben.
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Tabelle 5-3: Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn», ASP 2040. 2

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Rickstau- | 95% Ruckstau-
A5 Anschluss (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen chung) [s] weichung) [m]

Von links 170 (53) 349 (94) 484
ey rechts 162 (52) 349 (94) 484

Ausfahrt ab Fahrbahn

o 379 (174) 361 (114) 455
Zarich
Von Arch links 157 (52) 267 (104) 448
rechts 135 (53) 267 (104) 448
Ausfahrt ab
201 (558) 64 (136) 125

Fahrbahn Biel

Tabelle 5-4: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn», ASP 2040.

Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | Mittlere Rickstau- | 95% Ruckstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lénge (Standardab- | lange [m]
chung) [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 749 (58) 483'6) 485
Von Flughafen 743 (303) 429 (116) 485
Von A5  Anschluss

61 (52) - 139 (135) : 475
Grenchen

Grundsatzlich kann gesagt werden, dass das System bis ins Jahr 2040 auf allen Asten tber-
lastet ist. Anhand der Standardabweichungen ist zu erkennen, dass das System auf Grund
der hohen Verkehrsbelastung sehr sensibel reagiert. Die zufllige Ankunft der Fahrzeuge
in den einzelnen Simulationen fiihrt zu grossen Unterschieden in den Resultaten. Teilweise
staut sich der Verkehr vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis auf die Fahrbahn Biel zurtick
und bei anderen Simulationsdurchlaufen bleibt ein allzu grosser Riickstau aus. Diese Vari-
abilitat in der Stauentwicklung ist auch in der Realitat zu erwarten. Ohne Rickstau vom
Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wilrde der «By-Pass Autobahn» jedoch genligend Kapazi-
t4t bieten, um auch die Verkehrsbelastung der ASP 2040 zu bewaltigen.

Der «By-Pass Autobahn» [6st das Riickstauproblem auf die Fahrbahn Biel. Die Aussage
aus dem transcon Bericht kann durch die Verkehrsflusssimulation bestatigt werden.
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5.1.2

5.1.3

Offentlicher Verkehr

in untenstehender Tabelle ist zu erkennen, dass der «By-Pass Autobahn» keinen grossen
Einfluss auf den &ffentlichen Verkehr hat. Die Verlustzeiten im Vergleich zur Ist-Situation
bleiben mehr oder weniger gleich. '

Tabelle 5-5: Verlustzeiten Bus, «By-Pass Autobahn», ASP 2015.

Abschnitt mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) [s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 375 (99)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 118 (11)

Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 187 (13)

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 3(0)

Total 683 (123)

Fur die ASP 2040 verschlechtert sich die Verkehrssituation allgemein und der Bus verliert
noch mehr Zeit. Eine genaue Vorhersage ist.wie bereits beim motorisierten Individualver-
kehr kaum maglich. Auf eine Auflistung der Resultate wurde deshalb verzichtet.

Der «By-Pass Autobahn» hat keinen merkbaren Einfluss auf den éffentlichen Verkehr.

Technische Machbarkeit

Im Rahmen des Projekts wurden zwei Varianten der Linienfihrung des By-Passes bei der
Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel aufgezeigt:

e Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

» Variante 2 — By-Pass auf dem bestehenden Feldweg (Querung des Kanals)

Geometrie Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Der By-Pass beginnt ca. 100 m nach der bestehenden Autobahnausfahrt Grenchen ab der
Fahrspur Richtung Biel und soll méglichst nahe am Kreisel vorbeigefthrt werden. Die Mini-
malradien um den By-Pass mit 60 km/h zu befahren, mussen eingehalten werden. Die
Breite der Fahrspur und des Standstreifens (2.50 m) sind mit den Richtlinien des Bundes-
amts fur Strassen ASTRA projektiert worden. Der Niveauunterschied zwischen der Auto-
bahnausfahrt und der Archstrasse ist gering. Wegen der Verbreiterung des Autobahnan-
schlusses muss der Aarmattenkanal und der Feldweg auf einer Lange von ca. 85 m Rich-
tung Nord umgelegt werden. Die bestehenden B&schungen bei der Ausfahrtsrampe zum
Kreisel hin sind aufgrund der Strassenverbreiterung anzupassen. Der Kreisel liegt auf der
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Autobahnbriicke des Anschlusses Grenchen. Die Hohendifferenzen stellen fur die Ausfuh-
rung des By-Passes keine Probleme dar. Die Geometrie des Kreisverkehrs wird leicht ange-
passt werden (Breite der Kreiselfahrbahn, Breite der Zufahrt Fahrtrichtung Grenchen). Fur
die Verflechtungsstrecke am Ende des By-Passes ist ebenfalls gentigend Platz vorhanden.
Die bestehenden Stiitzmauer und die bestehende Bdschung beim Kreisel / nach dem Kreisel
in Richtung Grenchen missen fur den Bau des By-Passes angepasst werden. Die beste-
hende Unterfiihrung bei der Anschlussrampe Nord muss verléngert werden.

Die Variante 1 ist auf dem Plan Nr. 6770 / 32 ersichtlich.

Abbildung 9: By-Pass Variante 1

Geometrie Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Der By-Pass beginnt ca. 100 m nach der bestehenden Autobahnausfahrt Grenchen ab der
Fahrspur Richtung Biel und soll maglichst schnell den bestehenden Entwasserungskanal
queren und im Bereich des heutigen Feldwegs gefuhrt werden. Der bestehende Feldweg
und der bestehende Kanal miissen wegen der Verbreiterung des Autobahnanschlusses ver-
schoben werden. Die Minimalradien fur die Geschwindigkeit 60 km/h kdnnen eingehalten
werden. Die By-Passbreite wurde ebenfalls nach der Richtlinie vom Bundesamt fir Strassen
ASTRA projektiert. Bei dieser Variante sind keine Anpassungen im Bereich des Kreisels not-
wendig. Der geplante By-Pass verlguft entlang des Aarmattenkanals auf dem heutigen Feld-
weg. Die bestehende Unterfiihrung beim Damm des Autobahnanschlusses zu den bei der
ARA Regio Grenchen gelegenen Entwasserungsbecken, muss aus Sicherheitsgriinden ge-
schlossen werden. Der Zugang zu den Entwasserungsanlagen westlich des Autobahnan-
schlusses ist nur noch tber die Zufahrt zur ARA und die anschliessenden Feldwege méglich.
Fur die Verflechtungsstrecke am Ende des By-Passes ist genligend Platz vorhanden.
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Die Variante 2 ist auf dem Plan Nr. 6770 / 32 ersichtlich.

Abbildung 10: By-Pass Variante 2

Vergleich der beiden By-Pass Varianten

Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Nachteile

Vorteile

Anpassung von Stiitzmauern und
Béschungen auf der Ausfahrts-
rampe-und beim Kreisverkehr

Anpassung des bestehenden Feld-
wegs und des Kanals

Verldngerung der Unterfiihrung

Minimale Verlegung des Kanals
und des Feldwegs entlang der Au-
tobahn um nur ca. 85 m

Geringer Landerwerb / Landver-
brauch auf den nebenliegenden
Parzellen

Verflechtungsbereich By-Pass di-
rekt nach dem Anschiussknoten
an die Archstrasse

Klare Trennung zwischen MIV und
LV méglich
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Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Nachteile

Vorteile

Anpassung des bestehenden Feld-
wegs und des Kanals entlang der
Autobahn, Lange ca. 180 m

Getrennte Flhrung des Verkehrs
Fahrtrichtung Grenchen (Variante
1 — zwei Fahrstreifen auf der Au-

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

e  Grosserer Landerwerb notwendig febnIigTRE)

e Aufheben der. Unterfihrung bei * Fuk.lrung“auf dern GG,
der Anschlussrampe zur Auto- Kemesilangsgetalle
bahn o Klare Trennung zwischen MIV und

¢ Verflechtungsbereich By-Pass erst LAmoglich

vor der Zufahrt zu ARA

e  Zwei Querungen (Bricke / Durch-
lass) Uber den Aarmattenkanal

Empfehlung zum By-Pass Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel:

Aufgrund der Vor- und Nachteile der beiden Varianten empfehlen wir die Variante 1 «By-
Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt» zur weiteren Bearbeitung. Dies Auf-
grund des geringeren Landverbrauchs in der Witi-Schutzzone, sowie der besseren Tren-
nung zwischen Feldweg / Langsamverkehr und Strasse. Zudem kann die bestehende Un-
terfiihrung weiter genutzt werden.

Durch die Anpassungen an den Stiitzbauwerken bei der Variante 1 und der Verldngerung
der Unterfihrung ergeben sich fur die Variante leicht héhere Kosten als bei der Variante 2
(siehe Kp. 5.1.5). Trotzdem steht der Nutzen gegentiber den Kosten bei der Variante 1 in
einem besseren Verhaltnis.

Die Variante 1 ist in den nachsten Projektphasen detailliert auszuarbeiten. Dafur sind zu-
satzliche Projektgrundlagen (detaillierte Hohenaufnahmen Autobahn, Geologische Daten)
zu erheben.

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen

Der neue By-Pass tangiert den Aarmattenkanal und den Entwasserungskanal entlang der
Autobahn. Dieser gilt jedoch nicht als Fliessgewasser, sondern ist ein Werkkanal und kann
auch eingedolt oder verlegt werden.

Um die angrenzende Witi-Schutzzone zu schonen, wird der Bypass mdglichst nah am be-
stehenden Autobahnanschluss entlanggefuhrt. Gemass Rucksprache mit dem ARP ist der
Eingriff durch den By-Pass in die Witischutzzone gering, so dass dem Projekt von Seiten
ARP zugestimmt werden kann (vgl. Kapitel 2.3). ‘
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Die Massnahme tangiert die bestehende Hochdruckerdgasleistung. Die Anpassungen bzw.
die Verlegung der Leitung sollte in weiteren Phasen mit dem Gasverbund Mittelland (GVM)
abgeklart werden.

Bestehende GVM
Hochdruckerdgasleitung

Abbildung 11: Bestehende GVM Hochdruckerdgasleitung

Ausfiihrung

Der By-Pass kann grésstenteils gebaut werden, wahrend das bestehende Strassennetz in
Betrieb bleibt. Bei den baulichen Massnahmen im Anschlussbereich der bestehenden Stras-
sen sind Einschrankungen, kurzzeitige Sperrungen und ein streifige Verkehrsfuhrungen vor
zu sehen. Vor allem in den Anschlussbereichen zu den bestehenden Strassen sind die not-
wendigen Sicherheitsmassnahmen einzuhalten. Da die Bauarbeiten jedoch grésstenteils
ausserhalb des bestehenden Strassenareals realisiert werden, ist mehrheitlich ein einfacher
und rascher Bauablauf moglich.

| Die Machbarkeit des By-Passes A5 Anschluss Grenchen ist gewahrleistet.
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5.1.4 Langsamverkehrsfithrung

Die angrenzenden Feldwege mUssen aufgrund des By-Passes teilweise leicht verschoben
und angepasst werden. Es gibt die Moglichkeit, den Langsamverkehr mit einer separaten
Briicke Gber die Autcbahn zu fihren. Andernfalls kann der Langsamverkehr auch wie bis
anhin Uber die Autobahnbriicke gefiihrt werden.

Briicke tiber der Autobahn

Der Langsamverkehr wird auf einer neuen, separaten Briicke Uber die Autobahn gefthrt.
Die Breite der Briicke betragt rund 4.00 m. Die min. Lichte Hohe Uber den Fahrspuren der
Autobahn ist gewahrleistet. Die max. Langsneigung auf der Rampe betragt 6 %. Am Ende
/ am Anfang der Briickenrampen erfolgt der Anschluss an den Bestand. Die genaue Linien-
flhrung muss in den nachsten Projektphasen auf der Grundlage von zusatzlichen Héhen-
aufnahmen im Bereich der Autobahn (ASTRA Perimeter) und weiteren Projektgrundlagen
(Geologie) konkretisiert werden.

Die neue LV-Bricke ist auf dem Plan Nr. 6770 / 33 ersichtlich.

Abbildung 12: Neue Briicke fir den Langsamverkehr

Neue Rampe zur bestehenden Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel

Der Langsamverkehr (Radverkehr Fahrtrichtung Grenchen und Zufussgehende in beiden
Richtungen) wird auf einer neuen Rampe ab dem Feldweg zu den beiden Ausfahrtsspuren
ab der Fahrbahn Richtung Biel gefuhrt. Der Langsamverkehr muss die beiden Ausfahrts-
spuren niveaugleich queren. Wegen der hohen Geschwindigkeitsdifferenz kann es zu ge-
fahrlichen Situationen zwischen dem LV und dem MIV kommen. Die genaue Lage der
Rampe muss in den néchsten Projektphasen auf der Grundlage von zusétzlichen Héhen-
aufnahmen im Bereich der Autobahn (ASTRA Perimeter) und weiteren Projektgrundlagen
(Geologie) konkretisiert werden.

Weiter in Fahrtrichtung Grenchen ist eine Verbreiterung der bestehenden Gehwege zu ei-
nem gemeinsamen Rad- / Gehweg vorgesehen. Der Veloverkehr Fahrtrichtung Arch bleibt
wie im Ist-Zustand auf der Fahrbahn.
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Die neue LV-Rampe ist auf dem Plan Nr. 6770 / 34 ersichtlich.

= 7 i . i ,'I.
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Abbildung 13: Neue Rampe fir den Langsamverkehr

Vergleich der beiden Langsamverkehrsfithrungen

Neue LV-Brlicke

Nachteile

Vorteile -

¢ Hohe Kosten (je nach Ausgestal-
tung der Brlcke)

e Zusatzlicher Landerwerb fur den
und die An-
schlussrampen zur Briicke

Bruckenneubau

e Erhohung der Sicherheit fiir den
Langsamverkehr

e Klare Trennung zwischen LV und
MV

e  Attraktive
bindung als Zugang zum Naher-

Langsamverkehrsver-

holungsgebiet an der Aare

Neue LV-Rampe

Nachteile

Vorteile

e Kreuzung/ Konflikt zwischen dem
MIV und dem LV bei der Querung
der beiden Ausfahrtsspuren

¢ Keine Verbesserung der Situation
fur den Veloverkehr Fahrtrichtung
Arch

e Massnahmen / Anpassungen auf
der bestehenden Briicke sind not-
wendig

¢ Geringe Kosten

e Wenig zusatzlicher Landerwerb
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5.1.5

Empfehlung zur Langsamverkehrsfiihrung:

Der Langsamverkehr kann mit dem Neubau einer separaten Briicke weiter auf der gewohn-
ten Route gefihrt werden. Die separate Linienfiihrung stellt eine Qualitatssteigerung fur
den Langsamverkehr dar, weil keine Autobahnein- / und ausfahrt niveaugleich gekreuzt
werden muss. Aufgrund der besseren Sicherheit des Langsamverkehrs empfehlen wir die
Variante 1 —«Brlcke (iber der Autobahn» weiter zu bearbeiten.

Grobkostenschatzung

Die Kostengenauigkeit betragt 30 %. Die Kosten fur die beiden Varianten By-Pass Aus-
fahrt ab Fahrbahn Biel basieren auf der Machbarkeitsstudie.

Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Die Erstellungskosten fur die Variante 1 betragen rund CHF 2.5 Millionen exkl. MwSt. In
der Grobkostenschatzung fur die erste Variante sind folgende Massnahmen / Anpassungen

berticksichtigt:

e  Ausbau des By-Passes; Flache ca. 4'800 m2

o Anpassungen auf der Ausfahrtrampe; Flache ca. 400 m2
o  Zusatzliche Anpassungen auf dem Kreisverkehr

e Anpassung des Kanals und der Feldwege

e Anpassung der StUtzmauern

e Landerwerb auf den Parzellen Nr. 406 und 90522

Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Die Grobkosten der zweiten Variante betragen rund CHF 2.0 Millionen exkl. MwSt. In
der Grobkostenschatzung fur die zweite Variante sind folgende Massnahmen / Anpassun-
gen bertcksichtigen:

e Ausbau des By-Passes; Flache ca. 4'000 m2
e Anpassungen auf der Ausfahrtrampe; Flache ca. 400 m2
o Zusitzliche Anpassungen auf dem Kreisverkehr
* Anpassung des Kanals und der Feldwege
¢ Landerwerb auf den Parzellen Nr. 406, 90522 und 365

e Querungen des Kanals

Die Kosten fir einen By-Pass Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel stehen in
einem guten Verhaltnis zum erwarteten Nutzen.
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5.1.6

5.1.7

Neue Briicke fir den Langsamverkehr

Beim Neubau einer separaten Bricke fur den Langsamverkehr rechnen wir mit Erstellungs-
kosten von rund CHF 3.0 bis 4.5 Millionen exkl. MwsSt. Dies hangt stark von der gewahl-
ten Ausfihrungsart und der architektonischen Gestaltung ab.

Die Kosten fur eine neue Langsamverkehrsrampe zur Autobahnausfahrt wurden nicht er-
mittelt, da in Absprache mit den Auftraggebern diese Variante aufgrund der Sicherheits-
defizite fir den Langsamverkehr nicht weiterbearbeitet werden soll.

Projektrisiken

In der Machbarkeitsstudie wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten)
erkannt:

e  Zusatzliche Anpassung der Mauer entlang der Autobahnausfahrt
e Verkehrsftihrung wahrend der Bauzeit

¢ Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag

o Verlegung der GVM Hochdruckerdgasleitung

+ Verlegung von Werkleitungen und Kanalen (insbesondere im Zusammenhang mit
der ARA Regio Grenchen und der Entwasserung der Autobahn)

e Zusatzliche Anforderungen aufgrund Witi-Schutzzone und/oder dem Wasser- und
Zugvogelreservat von nationaler Bedeutung.

e  Grundwasser

Fazit / Empfehlung

Die Verkehrsfluss Simulation konnte die Aussagen aus dem transcon Bericht bestatigen.
Der «By-Pass Autobahn» l6st das Rickstauproblem auf der Ausfahrt ab der Fahrbahn Biel.
Die Machbarkeitsstudie hat zudem ergeben, dass fur die Ausflhrung keine grésseren
Schwierigkeiten zu erwarten sind. Kosten und Nutzen stehen in einem guten Verhaltnis.
Die Massnahme ist aus diesen Griinden zu empfehlen. Die Massnahme sollte als erste der
mittelfristig vorgeschlagenen Massnahmen umgesetzt werden.
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5.2

5.2.1

Knoten Arch- / Flughafenstrasse: By-Pass Zufahrt An-
schluss Grenchen

Damit der Verkehrsstrom vom Autobahnanschluss A5 Grenchen in Richtung Grenchen bes-
ser abfliessen kann, wurde im transcon Bericht als zweite Massnahme ein By-Pass beim
Kreisel Arch- /Flughafenstrasse von der Arch- in die Flughafenstrasse vorgeschlagen. Die
Massnahme wird nachfolgend vereinfacht als «By-Pass Flughafen» bezeichnet. Die Wir-
kung der Massnahmenkombination «By-Pass Autobahn» und «By-Pass Flughafen» auf den
MIV und den 8V wurde mit dem Verkehrssimulationsprogramm VISSIM Uberprift. Zudem
wurde eine Machbarkeitsstudie fur den «By-Pass Flughafen» durchgefuhrt sowie ein Vor-
schlag fur die Fihrung des Langsamverkehrs erarbeitet.

| N\ -

Riederene(\g en

Boc

Archmatten

«By-Pass Autobahn»

/ E —
= - L)

= .'\' SN 7 a 24
Abbildung 14: Massnahme By-Pass Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Richtung Biel und By-Pass
Arch- / Flughafenstrasse

Motorisierter Individualverkehr
ASP 2015

In nachfolgender Tabelle sind die mittleren Verlustzeiten sowie die mittlere und die 95%
Riickstauldnge aus der VISSIM Simulation mit der Massnahmenkombination «By-Pass Au-
tobahn» und «By-Pass Flughafen» fur die ASP 2015 zusammengefasst. Die Resultate wer-
den nachfolgend diskutiert.
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Tabelle 5-6: Verlustzeiten und Rickstauléngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2015.

Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Riickstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chung [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 732 (133) 43_7 37 484
Von Flughafen 58 (26) 73 (44) 293
Von A5 Anschluss

6 (1) 1(1) 29
Grenchen

Von Grenchen West: Die mittlere Verlustzeit sowie die Riickstauldnge nimmt fur
die von Grenchen herkommenden Fahrzeuge durch den «By-Pass Flughafen» wie-
der zu. Dies weil durch den «By-Pass Flughafen» sowohl von der Autobahn als
auch aus Richtung Flughafen mehr Fahrzeuge den Kreisel passieren und dadurch
die von Grenchen herkommenden Fahrzeuge blockieren.

Von Flughafen: Wie bereits der «By-Pass Autobahn» wirkt sich auch der «By-Pass
Flughafen» positiv auf die folgende Einfahrt aus. Die einfahrenden Autos werden
nicht mehr durch die in den selben Ast ausfahrenden Autos irritiert, wodurch sich
die mittleren Verlustzeiten sowie die Ruickstauldngen verringern. Obwohl sich die
Verlustzeiten stark verringern bleibt die Verkehrsqualitat mit einer Verlustzeit von
> 45 s ungenlgend.

Von A5 Anschluss Grenchen: Fur die ASP 2015 sind die Verlustzeiten vor dem
Kreisel, aufgrund des Ruckstaus auf den anderen Asten, von der Autobahn her
auch ohne «By-Pass Flughafen» in einem akzeptablen Bereich. Die Verlustzeiten
sowie die Rickstauldngen verringern sich durch den «By-Pass Flughafen» jedoch
noch einmal.

Bemerkung: Fir die Verkehrsfluss Simulation wird davon ausgegangen, dass sich die Kno-

tenstréme nicht verandern. In Realitat ist jedoch anzunehmen, dass bei zu grossen Unter-
schieden der Verlustzeiten von Grenchen West und aus Richtung Flughafen eine Umvertei-
lung der Fahrzeugzuflisse auf den beiden Asten stattfindet und sich die Verlustzeiten und

Staul&ngen wieder ausgleichen.
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Tabelle 5-7: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2015.

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Ruckstau-
A5 Anschluss Gren- (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chen chungy) [s] weichung) [m]
Von links 190 (10) 395 (20) 484
SIENEIey rechts 179 (10) 395 (20) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn
7 49 (24) 44 (27) 192
Zirich
Von Arch links 68 (36) 94 (67) 345
rechts 50 (31) 94 (67) 345
Ausfahrt ab Fahrbahn
6 (1) 2 (0) 30

Biel

Der «By-Pass Flughafen» hat keinen merklichen Einfluss auf den Knoten A5 Anschluss
Grenchen. Die mittleren Verlustzeiten sowie die Rickstaulangen bleiben auf allen Asten

mehr oder weniger gleich.

ASP 2040

Die Resultate aus der Verkehrsfluss-Simulation fur die ASP 2040 sind in den untenstehen-
den Tabellen zusammengefasst und werden nachfolgend kurz beschrieben.

Tabelle 5-8: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafens, ASP 2040.

Knoten Arch-/

mittlere Verlustzeit

mittlere Rickstau-

95% Ruckstau-

Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chung) [s] weichung) [m]
Von Grenchen West 1407 (164) 497 (4) 484
Von Flughafen 287 (131) 359 (90) 481
Von A5 Anschluss
7(1) 2(2) 94
Grenchen

e Von Grenchen West: Die Verlustzeiten sowie die Rickstaulangen nehmen bis ins
Jahr 2040 .noch einmal zu.
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¢ Von Flughafen: Die Verlustzeiten sowie die Ruckstauldngen in Richtung Flugha-
fen nehmen bis ins Jahr 2040 ebenfalls zu. Der Rickstau in Richtung Flughafen
bleibt in der Variante mit «By-Pass Flughafen» jedoch auch in der ASP 2040 deut-
lich kleiner als der Rickstau in Richtung Grenchen, wéhrend er in der Variante
ohne «By-Pass Flughafen» relativ ausgeglichen verteilt ist. Wie bereits bei den Re-

sultaten der ASP 2015 angemerkt, ist jedoch eine Verlagerung des Verkehrs zu

erwarten.

e Von A5 Anschluss Grenchen: Der Verkehr von der Autobahn kann dank dem
«By-Pass Flughafen» auch in der ASP 2040 Problemlos abfliessen, so dass im Ge-
gensatz zu der Variante ohne «By-Pass Flughafen» auch in Zukunft nicht mit einem
Ruckstau vom Kreisel bis auf die Autobahn gerechnet werden muss.

Tabelle 5-9: Verlustzeiten und Ruckstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafens, ASP 2040.

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Ruckstau-
A5 Anschluss (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen chung) [s] ‘weichung) [m]
Von links 196 (17) 389 (24) 484
Grenchen rechts 187 (16) 389 (24) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn ) .

i 363 (102) 383 (60) 480
Zarich
Von Arch links 137 (54) 239 (114) 443

rechts 116 (54) 239 (114) 443
Ausfahrt ab Fahrbahn
7(1) 2(0) 30

Biel

Die Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen bleiben gegen-

iber der Variante ohne «By-Pass Flughafen» mehr oder weniger unverandert. Durch den
«By-Pass Flughafen» staut es jedoch nicht mehr vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis
auf die Autobahnausfahrt ab Fahrbahn Biel zuriick. Die Verkehrsqualitat kann fur die Aus-
fahrt ab Fahrbahn Biel durch den Bau des zweiten By-Passes auch flr die ASP 2040 hoch-

gehalten werden.
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Der «By-Pass Flughafen» hat alleine keinen Einfluss darauf, dass der Verkehr auf der
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel besser abfliesst. In Kombination mit dem «By-Pass Autobahn»
verhindert er jedoch, dass sich die Fahrzeuge mit zunehmendem Verkehr bis 2040, vom
Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wieder auf die Autobahn zurlick stauen. Die Aussagen
aus dem transcon Bericht konnen somit bestatigt werden.

5.2.2 Offentlicher Verkehr

Der By-Pass beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse beeinflusst auch den &ffentlichen Ver-

kehr. Dadurch, dass sich der Riickstau auf der Flughafenstrasse stark verklrzt, verliert auch

der Bus weniger Zeit.

Tabelle 5-10: Verlustzeiten Bus, «By-Pass Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2015

* Abschnitt

mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) [s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen

14 (12)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 48 (12)
Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 189 (10)
Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Bruicke 3(0)
Total 254 (34)

Mit der Verkehrszunahme bis 2040, verliert der Bus, wie aus untenstehender Tabelle er-
sichtlich ist, vor allem auf den ersten beiden Abschnitten wieder mehr Zeit. Der Zeitverlust
auf dem Abschnitt vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis vor den Knoten A5 Anschluss
Grenchen bleibt hingegen relativ Konstant.

Tabelle 5-11: Verlustzeiten Bus, "By-Pass Autobahn und "By-Pass Flughafen®, ASP 2040.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

Abschnitt mittlere Verlustzeit [s]
Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 220(124)
Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 75(11)
Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 196 (17)
Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 4(0)
- Total 495 (152)

Der «By-Pass Flughafen» wirkt sich positiv auf den &éffentlichen Verkehr aus. Der Effekt
konnte jedoch durch eine mogliche Verkehrsumlagerung von der Arch- auf die Flugha-
fenstrasse geringer ausfallen als erwartet.
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5.2.3 Technische Machbarkeit
Geometrische Machbarkeit

Der By-Pass soll méglichst nahe am Kreisel vorbeigefuhrt werden. Es gibt keine angrenzen-
den Bauwerke, welche die Spurbreite beschrénken, daher kann die Breite der Fahrspur
geméss den Vorgaben der VSS Normen dimensioniert werden. Zwischen der Arch- und der
Flughafenstrasse sind keine Hohendifferenzen vorhanden. Fur die Verflechtungsstrecke am
Ende des By-Passes ist ebenfalls genligend Platz vorhanden.

Die Variante Kreisel Flughafenstrasse ist auf dem Plan Nr. 6770 / 35 ersichtlich.

Abbildung 15: By-Pass Flughafen

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen
Es sind keine Konflikte mit Werkleitungen zu erkennen.
Ausflihrung

Der By-Pass kann gréssstenteils gebaut werden, wihrend das bestehende Strassennetz in
Betrieb bleibt. Dies vereinfacht die Bauarbeiten.

Die Machbarkeit des By-Passes Arch- / Flughafenstrasse ist gewahrleistet.
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5.2.4

5.2.5

Langsamverkehrsfithrung

Wegen dem zusatzlichen Fahrstreifen muss eine zweite Mittelinsel zwischen Ausfahrt Rich-
tung Flughafenstrasse und By-Pass vorgesehen werden. Weiter werden die Fussganger ent-
lang des By-Passes gefiihrt (Verschiebung Gehweg).

Die Radfahrenden werden wie bis anhin auf Radstreifen und Radwegen zum Kreisel Arch-
/ Flughafenstrasse gefiihrt.

Eine sichere Langsamverkehrsfiihrung kann gewahrleistet werden.

Grobkostenschitzung

Die Kostengenauigkeit betragt £30 %. Die Kosten basieren auf den Plédnen der Machbar-
keitsstudie. Die Anlagekosten betragen rund CHF 500°000.- inkl. MwsSt.

e In den Kosten ist der Verbreiterung fiir den By-Pass von 17200 m? bertcksichtigt.

‘o In den Kosten ist eine Anpassung auf die bestehende Fahrbahn von 500 m? be-
ricksichtigt.

e In den Kosten ist ein Landerwerb von 560 m? berticksichtigt.

Die Kosten fiir den By-Pass Flughafen liegen in einem guten Verhaltnis zum erwarteten
Nutzen gemass der Verkehrssimulation.

5.2.6 Projektrisiken

Es wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten) erkannt:

o Verbreiterung der Strasse Richtung Flughafen Grenchen (Konflikt Flughafen / Lan-
debahn)

e Verkehrsablauf wahrend der Bauzeit

e Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag
e Verlegung von Werkleitungen

e Landerwerb

e  Grundwasser

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003



A5 Anschluss Grenchen / Archstrasse

Technischer Bericht

5.2.7 Fazit / Empfehlung
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1 Einleitung

Der Autobahnanschluss A5 Grenchen wird von Grenchen her tiber die Archstrasse erschlos-
sen. In den Spitzenstunden am Morgen und Abend stellt sich zwischen dem Autobahnan-
schluss Grenchen und dem Knoten Arch-/ Flughafenstrasse jeweils in beiden Richtungen
ein rollender Kolonnenverkehr ein. Regelmdassig kommt es auch zu Riickstaus Uber den
Knoten hinaus. Ein weiteres Nadel6hr stellt die Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel dar.
Es bilden sich in den Spitzenstunden regelmassig Rickstaus, welche Uber die Ausfahrts-
rampe hinausgehen, was immer wieder zu geféhrlichen Situationen auf der Autobahn
fuhrt.

Unter der Verkehrssituation leidet auch der dffentliche Verkehr. Auf Grund des hohen Ver-
kehrsaufkommens verkehrt der Bus von Grenchen nach Arch in den Spitzenstunden fast
taglich mit rund 10 — 20 min Verspatung. Dadurch kann das Erreichen der Anschlisse in
Arch nicht gewahrleistet werden. ’

Um die Situation genauer zu analysieren wurde bereits im Jahr 2017 durch die transcon ag
eine verkehrstechnische Untersuchung durchgefthrt, in welcher Massnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssituation vorgeschlagen wurden. Aufgrund der Stellungnahmen des
ASTRA und des AVT Kanton Solothurn sollen die im Bericht ausgearbeiteten Massnahmen
weiterverfolgt und vertieft untersucht werden. Mit einer Verkehrsfluss-Simulation sollen
einerseits die Abhangigkeiten der einzelnen Massnahmen untersucht und die Gesamtwir-
kung des Lésungsansatzes aufgezeigt werden. Andererseits ist mit einer Machbarkeitsstu-
die die Umsetzbarkeit der Massnahmen zu priifen.
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2 Grundlagen

2.1  Studie transcon ag

Die verkehrstechnische Situation rund um den Autobahnanschluss Grenchen, sowie der
Arch- und Flughafenstrasse wurde bereits im Jahr 2017 von der transcon ag untersucht.
Als Grundlage diente eine eigens durchgefihrte Verkehrserhebung im Mai und Juni 2016.
Die Analyse sowie Lésungsvorschlage zur Verbesserung der Verkehrssituation wurden im
Bericht «Verkehrstechnische Analyse und Lésungsansatze» (2017) festgehalten.

Die verkehrstechnische Untersuchung dient als Grundlage zu den hier vorgestellten weiter-
fuhrenden Untersuchungen. Zum besseren Verstandnis wird das Fazit aus dem transcon
Bericht nachfolgend kurz wiederholt:

Verkehrsablauf

» Die Behinderungen konzentrieren sich auf die Hauptverkehrszeiten. Wahrend
den Nebenverkehrszeiten weist das System Leistungsreserven auf.

* Langere Ruckstaus (> 300 m) werden wahrend rund 30 Minuten registriert. Da-
beikonnen die Verlustzeiten bis zu 7 Minuten betragen.

e Zwischen dem Anschluss Grenchen und dem Kreisel Arch- / Flughafenstrasse
stellt sich in beiden Richtungen ein rollender Kolonnenverkehr ein. Das Ge-
schwindigkeitsniveau liegt in der Regel Uber 15 km/h.

*  Wahrend der Hauptverkehrszeit ist die Leistungsfahigkeit des Systems erreicht;
Ruckstaus vom einen Kreisel beeintrachtigen zeitweise den Verkehrsablauf beim
vorgelagerten Knoten, so dass das Leistungsangebot im System nicht optimal
genutzt werden kann.

Kreisel Arch- / Flughafenstrasse

» Aufgrund der hohen Belastung auf der Archstrasse vom Anschluss Grenchen
wird die Leistungsfahigkeit dieser Zufahrt wahrend der Hauptverkehrszeit tber-
schritten, obwohl die Anzahl Fahrzeuge auf der Kreiselfahrbahn (vortrittsbe-
rechtigte Fahrzeuge) sehr klein ist. Auf der Zufahrt stellt sich ein rollender Ko-
lonnenverkehr ein.

»  Wahrend der Abendspitze beeintrachtigt der Riickstau vom benachbarten Kno-
ten Anschluss Grenchen den Verkehrsablauf beim Kreisel. Die Ausfahrt aus dem
Kreisel ist nicht gewdhrleistet und die vorhandenen Zeitlticken im Kreisel kén-
nen von den Fahrzeugen auf der Flughafen- und der Archstrasse nicht genutzt
werden. Bei diesen Zufahrten stauen sich die Fahrzeuge. Dabei stellt sich im
Kreisel oftmals das Prinzip des «Reissverschlusses» ein, so dass die Fahrzeuge
aus der Arch- und Flughafenstrasse annahernd gleichberechtigt sind.
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Anschluss Grenchen

e Die Leistungsfahigkeit der Zufahrt von Grenchen (linker Fahrstreifen) und der
Ausfahrt von Solothurn wird wahrend der Hauptverkehrszeit am Morgen und
Abend erreicht.

o Wahrend der Abendspitze liegt auch bei den tbrigen beiden Zufahrten die Ver-
kehrsbelastung im Bereich des Leistungsangebots, so dass der Kreisel keine Re-
serven mehr ausweist.

Unfallgeschehen

e Im ganzen Untersuchungsgebiet kann das Unfallgeschehen als moderat beur-
teilt werden. Unfallschwerpunkte wurden keine identifiziert.

Busse des 6ffentlichen Linienverkehrs

e Linie 33 Grenchen — Arch — Biren:
Vom Stau betroffen sind insbesondere die Kurse um 7.02 Uhr von Baren nach
Grenchen und um 16.37 bzw. 17.37 Uhr von Grenchen nach Biren. Gemass
BGU verkehren die beiden Abendkurse regelmassig mit 20 bzw. 10 Minuten
Verspatung. ;

¢ Linie 23 Grenchen Fichtenweg — Bahnhof Nord — Bahnhof Stid - Flughafen
Mangels Wendemaglichkeit direkt bei der Endhaltestelle Flughafen mussen die
Linienbusse im Kreisel wenden und fahren bei Stausituationen entsprechende
Verspatungen ein.

Aus der Analyse der Verkehrssituation wurden anschliessend Losungsansatze zur Verbes-
serung der Situation ausgearbeitet. Hauptanliegen war es, den Riickstau auf die Auto-
bahn A5 zu vermeiden sowie den dffentlichen Verkehr zu priorisieren. Dies fthrte zum
Beschluss, dass in Richtung Grenchen eine nachfrageorientierte Strategie und in Richtung
Autobahnanschluss Grenchen ein angebotsorientierter Ansatz umgesetzt werden soll.

Folgende Massnahmen wurden im Bericht vorgeschlagen:
e A5 Anschluss Grenchen: By-Pass Ausfahrt aus Richtung Solothurn
e Knoten Arch-/ Flughafenstrasse: By-Pass Zufahrt Anschluss Grenchen
e Knoten Arch- / Flughafenstrasse: Bus-LSA zur Bevorzugung Flughafenstrasse

o Busstreifen Knoten Arch- / Flughafensirasse bis A5 Anschluss Grenchen
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By-Pass Zufahrt Anschluss Grenchen
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Abbildung 1: Optimierungsmassnahmen entlang der Archstrasse. (Quelle: Bericht «Verkehrstechni-

sche Analyse und Ldsungsansétze» transcon ag (2017))

2.2 Witi-Schutzzone

Die vorgesehenen Massnahmen liegen grésstenteils im Perimeter der «Landwirtschafts-
und Schutzzone Witi Grenchen — Solothurn». Aus diesem Grund wurde am 27.06.2018
eine Sitzung mit dem Amt fur Raumplanung (ARP) einberufen, damit die Ansichten und

Auflagen des ARPs moglichst friih ins Projekt miteinbezogen werden kénnen. Folgende

Schlussfolgerungen konnten aus der Sitzung gezogen werden:

Die Massnahmen sind aus Sicht des Amtes fir Umwelt maglich. Angemessene
Ersatzmassnahmen auf dem betroffenen Perimeter sind notwendig. Im Moment
gibt es aus Sicht des Amtes fur Raumplanung keine «Killerkriterien» die gegen das
Projekt sprechen.

Fir das Wasser- und Zugvogelreservat von nationaler Bedeutung ist das UVEK (Eid-
genossisches Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation) zu-
standig.

In die nachsten Phasen des Projekts muss das Amt far Landwirtschaft einbezogen
werden.

Nach Wunsch / Anforderungen des ARPs muss der Landverbrauch minimiert wer-
den (Projektoptimierung).

Geringfugige Anderungen kénnen innerhalb des Nutzungsplanes durch die Regie-
rung genehmigt werden. Es ist voraussichtlich keine Anpassung des Nutzungspla-
nes erforderlich.
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2.3

Gesamtverkehrsmodell Kanton Solothurn (GVM) 2015 /
2040 '

Fur samtliche Kapazitatsberechnungen und Simulationen (VISSIM) wurde das im Herbst
2017 aktualisierte Gesamtverkehrsmodell (GVM) 2015 und 2040 des Kantons Solothurn
verwendet. Die Verkehrszahlen weichen teilweise massgeblich von den Zahlen im transcon
Bericht («Verkehrstechnische Analyse und Losungsansatze», 2017) ab. Bei den mittleren
Wartezeiten muss deshalb mit Abweichungen zwischen den Resultaten aus dem transcon
Bericht und der Simulation gerechnet werden. Die Hauptaussagen im transcon Bericht blei-
ben jedoch bestehen. Weil die neusten Verkehrszahlen des GVM 2015 und 2040 bis zum
jetzigen Zeitpunkt nur fir die Abendspitze (ASP) vorliegen, konnte die Morgenspitze (MSP)
nicht simuliert werden. Gemass dem Bericht der transcon ag, kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass sich in der MSP und ASP die gleichen Engpésse einstellen.

Untenstehend sind die Knotenstréme der beiden Knoten fir die ASP 2015 und 2040 ab-
gebildet.

GVM 2015, ASP
Anschluss A5 Grenchen Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse
Grenchen Grenchen West
1166 ) 587
by o
el el e = SR
—|™M o el )
VNG M
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Abbildung 2: Knotenstréme am Anschluss A5 Grenchen sowie am Kreisel Arch- / Flughafenstrasse
gemdass GVM 2015 und 2040.
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2.4

Weil es sich um Massnahmen im Umfeld des A5-Anschlusses handelt, welche mittelfristig
umgesetzt werden sollen, wurden die Verkehrssimulation zuerst jeweils mit den Zahlen aus
dem GVM fur die ASP 2015 durchgefthrt. Zudem sind die Zahlen mit weniger Unsicher-
heiten behaftet und die Wirkung der Massnahmen lassen sich besser mit dem Ist-Zustand
vergleichen. In einem zweiten Schritt wurden die Simulationen mit den Zahlen fur die ASP
2040 wiederholt, um abzuschétzen, wie sich die Verkehrssituation mit den Massnahmen
in Zukunft verandern wird.

Modellierung (VISSIM)

Die Verkehrssituation auf dem Ubergeordneten Strassennetz wurde mit PTV VISSIM (Ver-
sion 7.0) modelliert und analysiert. Bei allen Varianten wurde die Verlustzeit der jeweiligen
Knotenzufahrten eruiert. Diese ergibt sich aus der Differenz zwischen der effektiv benétig-
ten Fahrzeit und der Fahrzeit bei optimalem Verkehrsfluss. Zusatzlich wurden die mittleren
sowie die 95% Stauldngen gemessen. Jede Simulation wurde jeweils 10-mal mit unter-
schiedlichen Startzufallszahlen durchgefthrt. Die zusatzlich zu den Mittelwerten angege-
bene Standardabweichung dient als Anhaltspunkt, wie gross die Streuung der Resultate
ausgefallen ist. Folgende Modellierungen wurden vorgenommen:

e Ist Situation: Die Ist-Situation wurde sowohl mit den Zahlen aus dem Bericht der
transcon ag als auch mit der Verkehrsbelastung ASP 2015 (GVM) modelliert. Die
Simulation mit den Zahlen der transcon ag diente zur Verifizierung des Modells.
Das zweite Modell mit der Verkehrsbelastung ASP 2015 (GVYM) als Referenz fir
alle weiteren Modelle, um eine Aussage (ber die Wirksamkeit der einzelnen Mas-
snahmen treffen zu kénnen. Auf der Grundlage der Ist-Situation wurden die je-
weiligen Massnahmen hinzugefugt, bzw. das Verkehrsnetz entsprechend ange-
passt.

e By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn Biel: Die Verkehrssimulation wurde sowohl mit
der Verkehrsbelastung der ASP 2015 (GVM) sowie der ASP 2040 (GVM) durchge-
fuhrt. Gegenuber der Ist-Situation unterscheidet sich dieses Modell einzig durch
den By-Pass bei der Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel.

e By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn Biel und By-Pass Kreisel Arch- / Flugha-
fenstrasse: In diesem Modell wurde zusatzlich zum By-Pass bei der Autobahn der
By-Pass in Richtung Flughafen beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse ergénzt. Dass
Modell wurde ebenfalls fir die Verkehrszahlen der ASP 2015 (GVM) sowie 2040
(GVM) ausgewertet.

*  Bus-LSA Kreisel Arch- / Flughafenstrasse: Die OV-Massnahme einer Bus Ampel
beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wurde nur fiir die ASP 2015 (GVM) gepriift.
Auf Grund der erhaltenen Resultate wurde auf weitere Simulationen verzichtet.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003



A5 Anschluss Grenchen / Archstrasse 12

Technischer Bericht

e Busstreifen Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis Anschluss A5 Grenchen: Die
Wirkung der Busspur wurde in verschiedenen Massnahmenkombinationen ge-
prift. Sowohl ohne als auch mit einem bzw. zwei By-Passen. Die Verkehrssimula-
tion wurde sowohl mit der Verkehrsbelastung der ASP 2015 (GVM) sowie der ASP
2040 (GVM) durchgefihrt.

Um Unklarheiten beziiglich der Namensgebung der einzelnen Zufahrtsstrecken zu vermei-
den, werden die in diesem Bericht verwendeten Bezeichnungen fir die beiden Knoten in

den nachfolgenden Abbildungen dargestellt.

Autob: \hnaa;s‘.a!;t ab Fahrbahn Zarich

Abbildung 4: Beschriftung Zufahrten Anschluss Grenchen
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3

3.1

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

Ist-Situation

Individualverkehr

In untenstehende Tabelle sind die mittleren Verlustzeiten sowie die Riickstauldngen aus der
VISSIM-Simulation fur die Ist-Situation der ASP 2015 aufgelistet und werden mit den be-
rechneten mittleren Wartezeiten aus dem transcon Bericht verglichen.

Tabelle 3-1: Verlustzeiten am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, Vergleich Ist-Situation ASP 2015 und
transcon Bericht

Knoten
Arch-/Flughafenstrasse

mittlere Verlustzeit aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [s]

mittlere Wartezeit aus
transcon Bericht [s]

von Grenchen West 646 (97) 12
von Flughafen 422 (72) 14
von Anschluss Grenchen 9 (3) 45

Tabelle 3-2: Ruckstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, Ist-Situation ASP 2015

Knoten
Arch-/Flughafenstrasse

mittlere Ruckstaulange aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [m]

95% Ruckstaulange aus
VISSIM-Modell [m]

von Grenchen West 431 (23) 485
von Flughafen 419 (30) 485
von Anschluss Grenchen 4 (5) 191

Die mittleren Wartezeiten aus dem Modell und dem transcon Bericht am Knoten Arch- /
Flughafenstrasse weisen auf den ersten Blick riesige Unterschiede auf, welche sich aller-
dings begriinden lassen. In der VISSIM Simulation der Ist-Situation ist sehr gut zu erkennen,
dass der Ruckstau vom A5 Anschluss Grenchen in Richtung Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse
dafur verantwortlich ist, dass der Verkehr aus dem Kreisel nicht abfliessen kann. Dies fihrt
zu den hohen Verlustzeiten. Bei der Wartezeitenberechnung im transcon Bericht konnte
der Einfluss des Riickstaus nicht berlicksichtigt werden. Die Verlustzeiten von der Autobahn
in Richtung Kreisel Arch-/Flughafenstrasse sind relativ klein. Im transcon Bericht fallt die
mittlere Wartezeit héher aus. Dies kann damit begriindet werden, dass sich die Autos be-
reits bei der Autobahnausfahrt stauen und deshalb die Zahl der Fahrzeuge, welche den
Kreisel passieren geringer wird. Obwohl die mittleren Wartezeiten grosse Unterschiede auf-
weisen, stimmt die Stauentwicklung mit den Aussagen aus dem transcon Bericht tiberein.
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Tabelle 3-3: Verlustzeiten am Knoten Anschluss A5 Grenchen, Vergleich Ist-Situation ASP 2015 und

transcon Bericht

Knoten
A5 Anschluss Grenchen

mittlere Verlustzeit aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [s]

mittlere Wartezeit aus
transcon Bericht [s]

Von Grenchen links 216 (11) >>45
rechts 206 (10) <10
Ausfahrt ab Fahrbahn Zarich 30(11) 40
Von Arch *links 47 (33) 33
rechts 34 (29) <10
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel 367 (62) >> 45

Tabelle 3-4: Riickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, Ist-Situation ASP 2015.

Knoten
A5 Anschluss Grenchen

mittlere Rickstauldnge aus
VISSIM-Modell
(Standardabweichung) [m]

95% Ruckstaulange aus
VISSIM-Modell {m]

Von Grenchen links 401 (30) 483
rechts 401 (30) 483
Ausfahrt ab Fahrbahn Zirich | 24(11) 135
Von Arch links 57 (62) 268
rechts 57 (62) ’268
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel 413 (37) 482

Die Verlustzeiten aus der VISSIM Simulation, die von keinem vorhergehenden Knoten be-

aeinflusst werden, stimmen relativ gut mit den Wartezeiten aus dem transcon Bericht Uber-
ein. Bei den Zufahrten, welche sich erst ganz am Schluss in zwei Spuren aufteilen, sind die

Verlustzeiten aus der Simulation héher, weil sich die Autos zuvor auf einer Spur befunden

haben. Diese Tatsache konnte in den Berechnungen der transcon ag nicht berticksichtigt

werden. Im Modell zeigt sich auch, das die Leistungsfahigkeit vor allem bei der Ausfahrt

ab der Fahrbahn Biel sowie von Grenchen her, stark Uberschritten wird. Dies deckt sich mit
den Aussagen aus dem transcon Bericht.
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3.2

Die Simulation der Ist- Situation bestatigt die Erkenntnisse aus dem transcon Bericht und
liefert plausible Resultate, obwoht die aus der Simulation erhaltenen mittleren Verlust-
zeiten zum Teil stark von den berechneten mittleren Wartezeiten abweichen. Die Ab-
weichungen kénnen wie oben beschrieben jedoch begriindet werden. Die Zusammen-
hange zwischen den einzelnen Knoten werden durch die Simulation klar ersichtlich.

Langsamverkehr

Durch den Projektperimeter fihrt eine nationale Skatingroute von Schweiz Mobil. Diese
tberquert die Autobahnbricke und fuhrt entlang der Archstrasse bis zum Kreisel Arch- /
Flughafenstrasse, wo sie entlang der Flughafenstrasse weitergefithrt wird. Die nationale
Veloroute tangiert den Projektperimeter nicht. Jedoch dient die Strecke tber die Autobahn-
briicke und entlang der Arch- und Flughafenstrasse als Alltagsroute fir den Veloverkehr.
Sowohl die nationale Skatingroute als auch die Alltagsroute Velo kreuzen bei der Auto-
bahnbriicke je eine Ein- und Ausfahrt der Autobahn. Ansonsten ist der Rad- bzw. Skating-

weg grossziigig ausgebaut und durch ein Bankett von der Strasse abgetrennt.
54 %

-

Basisnetz Alltagsverkehr”
Auf/ entlang Kantonsstrasse resp. Alternativstrecke zu Kantonsstrasse

—_— Erganzungstrecke zu Kantonsstrasse / Netzerganzung

------------- Geplante Erganzungsstrecke zu Kantonssirasse oder Nelzerganzung
S Kantonssirasse mit Velofahrverbot

Freizeitnetz, signalisierte Routen {SchweizMobil)
- lles Velo Routen

» 3302 Geplanie Velo Routen

s=s=es  Mountainbike Routen

223330 Geplante Mountainbike Routen
0]

sesvunw Skating Routen

333332 Geplante Skating Routen

1]
seesae Kanu Routen

Abbildung 5: Auszug Netzplan Velo, Kanton Solothurn (Quelle: AVT, Stand 28.02.2014)
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3.3 Offentlicher Verkehr

Um. die Wirksamkeit der 8V Massnahmen abschatzen zu kénnen, wurde zuerst die Ist-
Situation simuliert und die Verlustzeiten der &V Linien gemessen. Um genauere Aussagen
darber zu treffen, in welchem Abschnitt der Bus am meisten Zeit verliert, wurde die Stre-
cke zwischen dem Beginn des Modells und der Haltestelle «Brlicke» in vier Abschnitte un-
terteilt. In untenstehender Abbildung sind die vier Abschnitte ersichtlich.

Abschnitt 1:
Anfang Modell bis Haltestelle

Flughafen

Abschnitt 2:

Haltestelle Flughafen bis nach
Kreisel

Abschnitt 3:

Nach Kreisel bis vor Anschluss
A5

Abschnitt 4:

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle
A Briicke

Abbildung 6: Beschriftung Abschnitte Messung Verlustzeit Bus
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Wie aus untenstehender Tabelle zu erkennen ist, verliert der Bus die meiste Zeit auf dem
Abschnitt vor der Haltestelle Flughafen. Die Gesamtverlustzeit von ca. 10-15 min stimmt
mit den Angaben des Busbetriebs Grenchen und Umgebung (BGU) tberein. Aufgrund die-
ser Verspatungen kénnen die Anschlisse an den Endhaltstellen in den Stosszeiten nicht
immer gewahrleistet werden.

Tabelle 3-5: Verlustzeiten Bus, ASP (Verkehrszahlen GVM 2015)

Abschnitt mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) [s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 314 (70)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 115 (5)

Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 216 (11)

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 3(0)

Total 648 (86)
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4 Kurzfristige Massnahmen

Um die Verkehrssituation bei der Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Biel kurzfristig zu

verbessern, schlagen wir folgende signaltechnischen und baulichen Massnahmen vor:

Verbesserung der Sichtverhaltnisse durch Verschiebung / Demontage von Ver-
kehrssignalen

Best. Hecken in der Sichtberme zurlickschneiden
Versetzung / Anpassungen des Gelanders / Zauns auf der Autobahnbriicke
Reduktion der Geschwindigkeit auf der Autobahnbriicke

Bauliche oder markierungstechnische Anpassungen des Kreisverkehrs (Vergrosse-

‘rung des Mittelrings beim Kreisel, Anpassung der Einfahrtsradien)

Anpassung der Linienfahrung auf der Ausfahrisrampe im Bestand, d.h. Korrektur
der Markierung (Verschiebung Richtung Grenchen, Korrektur des Langsgefalles)

Durch die Massnahmen sollen vor allem die Sichtweiten verbessert, sowie das Einfahren in
den Kreisel erleichtert werden, damit der Abfluss ab der Autobahn erhéht werden kann.

Kantcn Sclothun
Gerwinde Grenchen

Machbarkeitsstudie Grenchen
_Kurzfristlge Massnahimen V1
Siiation | ;500

Duters 15, Mies 2010, 1w b o e

Abbildung 7: Mégliche kurzfristige Massnahmen, Autobahnausfahrt ab Fahrbahn Biel.
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5.1

5.1.1

Mittelfristige Massnahmen

Auf Basis der Ist-Situation wurden die im transcon Bericht vorgeschlagenen Massnahmen
stufenweise ins Verkehrsmodell eingebaut. Die Resultate der Verkehrsfluss-Simulationen
sowie der Machbarkeitsstudien zu den einzelnen Massnahmen werden in den nachfolgen-
den Kapiteln zusammengefasst.

A5 Anschluss Grenchen: By-Pass Ausfahrt ab Fahrbahn
Biel

Bei der Ausfahrt ab Fahrbahn Biel kommt es in den Spitzenstunden regelméssig zu Ruick-
staus, welche Gber die Ausfahrtsspur hinausreichen und die Autofahrer dazu zwingen, sich
bereits auf dem Pannenstreifen aufzustellen. Dies fuhrt immer wieder zu gefahrlichen Si-
tuationen. Im transcon Bericht wird vorgeschlagen, das Verkehrsproblem mit einem By-
Pass zu lésen, welcher die in Richtung Grenchen fahrenden Fahrzeuge am Knoten vorbei-
fuhrt. Anschliessend kénnen sie ber eine Verflechtungsstrecke in die Archstrasse einspu-
ren. Der By-Pass wird nachfolgend vereinfacht als «By-Pass Autobahn» bezeichnet.

- ~ [CANTS sy 0
\ %) + :
Riederendygen

1
N

Witi

mittel- bis langfristig

«By-Pass Flughafen»
: Rdmerfeld
Nt

Arahmatten

«By-Pass Autobahn»

Schiy

— = 3 A >3 «
Abbildung 8: Massnahme «By-Pass Autobahn». (Quelle: Bericht <<Verkehrste?hnische Analyse und
L8sungsansatze» transcon ag (2017)).

Motorisierter Individualverkehr
ASP 2015

Die mittleren Wartezeiten sowie die Stauladngen an den beiden Knoten fur die VISSIM Si-
mulation mit «By-Pass Autobahn» sind in den untenstehenden Tabellen ersichtlich und
werden nachfolgend erldutert.
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Tabelle 5-1: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass

Autobahn», ASP 2015.
Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Rilckstau-
A5 Anschluss (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen chung) [s] weichung) [m]
Von links 187 (13) 384 (24) 484
Cighcnen rechts 178 (15) 384 (24) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn
ok 46 (23) 41 (24) 169
Zurich
Von Arch links 68 (29) 91 (61) 360
rechts 48 (28) 91 (51) 360
Ausfahrt ab
6 (1) 2(0) 30

Fahrbahn Biel

» Von Grenchen: Die mittlere Wartezeit der beiden Spuren von Grenchen her sowie
die Stauldnge nimmt gegenuiber der Ist-Situation leicht ab. Der By-Pass fuhrt dazu,
dass die Anzahl der im Kreisel nach Grenchen abbiegenden Fahrzeuge um fast
50% abnimmt. Die von Grenchen her in den Kreisel einfahrenden Autos werden
dadurch weniger irritiert, wodurch der Verkehrsfluss geringfigig verbessert wird. .

e Ausfahrt ab Fahrbahn Zirich: Die mittlere Wartezeit sowie die Staulange nimmt
im Vergleich zur Ist-Situation leicht zu. Durch den By-Pass kénnen mehr Autos die
Autobahn verlassen. Dementsprechend mehr Autos fahren nach Arch und er-
schweren dadurch die Ausfahrt ab der Fahrbahn Zirich.

e Von Arch: Die mittlere Wartezeit sowie die Staulange von Arch her nimmt gegen-
Uber der Ist-Situation ebenfalls leicht zu. Dies weil nun sowohl von Grenchen als
auch von der Autobahn von Solothurn her, mehr Fahrzeuge den Knoten befahren.

o Ausfahrt ab Fahrbahn Biel: Die Wirksamkeit des Losungsvorschlages aus dem
transcon Bericht, einen By-Pass in Richtung Grenchen zu erstellen, konnte durch
die Verkehrssimulation bestatigt werden. Der Ruckstau kann durch den By-Pass
vollstandig aufgel®st werden. Der By-Pass funktioniert auch unabhéngig von an-
deren Massnahmen. Ohne By-Pass beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bleibt
zwar der schleichende Kolonnenverkehr auf der Archstrasse in Richtung Grenchen
bestehen, ein Riickstau auf die Autobahn findet dadurch aber nicht mehr statt.
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Tabelle 5-2: Verlustzeiten und Rickstauléngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahns, ASP 2015.

Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | mittlere Rickstau- | 95% Riickstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chung) [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 381(129) 363 (48) 483
Von Flughafen 486 (105) 417 (38) 485
Von A5 Anschluss

27 (12) 49 (42) 404
Grenchen

* Von Grenchen West: Die mittlere Wartezeit sowie die Stauldnge nimmt im Ver-
gleich zur Ist-Situation einiges ab. Weil die Fahrzeuge beim Anschluss A5 Grenchen
besser in den Kreisel einfahren k&nne, ist auch der Riickstau in den Kreisel Arch- /
Flughafenstrasse geringer, was wiederum zu einem besseren Verkehrsfluss am
Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse fuhrt. Die Wartezeit von rund 6-7 min bleibt jedoch
weiterhin gross.

e Von Flughafen: Die mittlere Wartezeit sowie die Staulange bleibt im Vergleich
zur Ist-Situation ungefahr gleich. Zwar lauft der Kreisel etwas besser ab, gleichzei-
tig kommen aber auch viel mehr Fahrzeuge von der Autobahn her. Diese beiden
Einflusse gleichen sich aus.

* Von A5 Anschluss Grenchen: Dadurch, dass mehr Autos ab der Autobahn kom-
men, steigt die Wartezeit sowie die Staulinge vom Anschluss Grenchen her. Die
Verlustzeiten bleiben jedoch in einem akzeptablen Bereich.

ASP 2040

Der Einfluss der Verkehrszunahme bis im Jahr 2040 wurde ebenfalls mittels VISSIM-Simu-
lation Gberprift. Die Resultate sind in den untenstehenden Tabellen zusammengefasst und
werden anschliessend kurz beschrieben.
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Tabelle 5-3: Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn», ASP 2040. '

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Rickstau- | 95% Ruckstau-
A5 Anschluss {Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen chung) [s] weichung) [m]
von links 170 (53) 349 (94) 484
Grenchen rechts 162 (52) 349 (94) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn

. 379 (174) 361 (114) 455
Zurich
Von Arch links 157 (52) 267 (104) 448

rechts 135 (53) 267 (104) 448

Pufalt ab 201 (558) 64 (136) 125
Fahrbahn Biel

Tabelle 5-4: Verlustzeiten und Riickstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass

Autobahn», ASP 2040.
Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | Mittlere Rickstau- | 95% Ruckstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- lénge [m]
chung) [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 749 (58) 483'(6) 485
Von Flughafen 743 (303) 429 (116) 485
VYon A5  Anschluss

61(52) - 139 (135) 475
Grenchen

Grundsétzlich kann gesagt werden, dass das System bis ins Jahr 2040 auf allen Asten tber-
lastet ist. Anhand der Standardabweichungen ist zu erkennen, dass das System auf Grund
der hohen Verkehrsbelastung sehr sensibel reagiert. Die zufallige Ankunft der Fahrzeuge
in den einzelnen Simulationen fuhrt zu grossen Unterschieden in den Resultaten. Teilweise
staut sich der Verkehr vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis auf die Fahrbahn Biel zurtick
und bei anderen Simulationsdurchldufen bleibt ein allzu grosser Ruckstau aus. Diese Vari-
abilitst in der Stauentwicklung ist auch in der Realitat zu erwarten. Ohne Ruckstau vom
Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wiirde der «By-Pass Autobahn» jedoch gentigend Kapazi-
14t bieten, um auch die Verkehrsbelastung der ASP 2040 zu bewaéltigen.

Der «By-Pass Autobahn» st das Riickstauproblem auf die Fahrbahn Biel. Die Aussage
aus dem transcon Bericht kann durch die Verkehrsflusssimulation bestatigt werden.
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5.1.2

5.1.3

Offentlicher Verkehr

In untenstehender Tabelle ist zu erkennen, dass der «By-Pass Autobahn» keinen grossen
Einfluss auf den offentlichen Verkehr hat. Die Verlustzeiten im Vergleich zur Ist-Situation
bleiben mehr oder weniger gleich. '

Tabelle 5-5: Verlustzeiten Bus, «By-Pass Autobahn», ASP 2015.

Abschnitt mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) {s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 375 (99)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 118 (11)

Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 187 (13)

Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 3(0)

Total 683 (123)

Fur die ASP 2040 verschlechtert sich die Verkehrssituation allgemein und der Bus verliert
noch mehr Zeit. Eine genaue Vorhersage ist.wie bereits beim motorisierten Individualver-
kehr kaum moglich. Auf eine Auflistung der Resultate wurde deshalb verzichtet.

Der «By-Pass Autobahn» hat keinen merkbaren Einfluss auf den 6ffentlichen Verkehr.

Technische Machbarkeit

Im Rahmen des Projekts wurden zwei Varianten der Linienfihrung des By-Passes bei der
Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel aufgezeigt:

¢ Variante 1 — By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

e Variante 2 — By-Pass auf dem bestehenden Feldweg (Querung des Kanals)

Geometrie Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Der By-Pass beginnt ca. 100 m nach der bestehenden Autobahnausfahrt Grenchen ab der
Fahrspur Richtung Biel und soll moglichst nahe am Kreisel vorbeigefiihrt werden. Die Mini-
malradien um den By-Pass mit 60 km/h zu befahren, mussen eingehalten werden. Die
Breite der Fahrspur und des Standstreifens (2.50 m) sind mit den Richtlinien des Bundes-
amts fur Strassen ASTRA projektiert worden. Der Niveauunterschied zwischen der Auto-
bahnausfahrt und der Archstrasse ist gering. Wegen der Verbreiterung des Autobahnan-
schlusses muss der Aarmattenkanal und der Feldweg auf einer Lange von ca. 85 m Rich-
tung Nord umgelegt werden. Die bestehenden Béschungen bei der Ausfahrtsrampe zum
Kreisel hin sind aufgrund der Strassenverbreiterung anzupassen. Der Kreisel liegt auf der
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Autobahnbricke des Anschlusses Grenchen. Die Hohendifferenzen stellen fur die Ausfuh-
rung des By-Passes keine Probleme dar. Die Geometrie des Kreisverkehrs wird leicht ange-
passt werden (Breite der Kreiselfahrbahn, Breite der Zufahrt Fahrtrichtung Grenchen). Fur
die Verflechtungsstrecke am Ende des By-Passes ist ebenfalls gentigend Platz vorhanden.
Die bestehenden Stitzmauer und die bestehende Boschung beim Kreisel / nach dem Kreisel
in Richtung Grenchen missen fiir den Bau des By-Passes angepasst werden. Die beste-
hende Unterfihrung bei der Anschlussrampe Nord muss verlangert werden.

Die Variante 1 ist auf dem Plan Nr. 6770 / 32 ersichtlich.
RSN

Abbildung 9: By-Pass Variante 1

Geometrie Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Der By-Pass beginnt ca. 100 m nach der bestehenden Autobahnausfahrt Grenchen ab der
Fahrspur Richtung Biel und soll mdglichst schnell den bestehenden Entwasserungskanal
gueren und im Bereich des heutigen Feldwegs gefthrt werden. Der bestehende Feldweg
und der bestehende Kanal muissen wegen der Verbreiterung des Autobahnanschlusses ver-
schoben werden. Die Minimalradien fur die Geschwindigkeit 60 km/h kénnen eingehalten
werden. Die By-Passbreite wurde ebenfalls nach der Richtlinie vom Bundesamt fir Strassen
ASTRA projektiert. Bei dieser Variante sind keine Anpassungen im Bereich des Kreisels not-
wendig. Der geplante By-Pass verlauft entlang des Aarmattenkanals auf dem heutigen Feld-
weg. Die bestehende Unterflihrung beim Damm des Autobahnanschlusses zu den bei der
ARA Regio Grenchen gelegenen Entwasserungsbecken, muss aus Sicherheitsgrinden ge-
schlossen werden. Der Zugang zu den Entwasserungsanlagen westlich des Autobahnan-
schlusses ist nur noch tber die Zufahrt zur ARA und die anschliessenden Feldwege moglich.
Fur die Verflechtungsstrecke am Ende des By-Passes ist gentigend Platz vorhanden.
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Die Variante 2 ist auf dem Plan Nr. 6770 / 32 ersichtlich.

Abbildung 10: By-Pass Variante 2

Vergleich der beiden By-Pass Varianten

Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Nachteile

Vorteile

Anpassung von Stlitzmauern und
Boschungen auf der Ausfahrts-
rampe und beim Kreisverkehr

Anpassung des bestehenden Feld-
wegs und des Kanals

Verlangerung der Unterfihrung

Minimale Verlegung des Kanals
und des Feldwegs entlang der Au-
tobahn um nur ca. 85 m

Geringer Landerwerb / Landver-
brauch auf den nebenliegenden {.
Parzellen

Verflechtungsbereich By-Pass di-
rekt nach dem Anschlussknoten
an die Archstrasse

Klare Trennung zwischen MIV und
LV maglich
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Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Nachteile

Vorteile

Anpassung des bestehenden Feld-
wegs und des Kanals entlang der
Autobahn, Ldnge ca. 180 m

Getrennte Fihrung des Verkehrs
Fahrtrichtung Grenchen (Variante
1 — zwei Fahrstreifen auf der Au-

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

o Grosserer Landerwerb notwendig [eLSlNEPS)

e Fuhrung auf dem best. Terrain,

o Aufheben der- Unterfuhrung bei
kleines Langsgefalle

der Anschlussrampe zur Auto-
bahn e Klare Trennung zwischen MIV und

e Verflechtungsbereich By-Pass erst Szt

vor der Zufahrt zu ARA

e Zwei Querungen (Brucke / Durch-
lass) Uber den Aarmattenkanal

Empfehlung zum By-Pass Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel:

Aufgrund der Vor- und Nachteile der beiden Varianten empfehlen wir die Variante 1 «By-
Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt» zur weiteren Bearbeitung. Dies Auf-
grund des geringeren Landverbrauchs in der Witi-Schutzzone, sowie der besseren Tren-
nung zwischen Feldweg / Langsamverkehr und Strasse. Zudem kann die bestehende Un-
terfihrung weiter genutzt werden.

Durch die Anpassungen an den Stltzbauwerken bei der Variante 1 und der Verldngerung
der Unterfithrung ergeben sich fir die Variante leicht hohere Kosten als bei der Variante 2
(siehe Kp. 5.1.5). Trotzdem steht der Nutzen gegenuber den Kosten bei der Variante 1 in
einem besseren Verhaltnis.

Die Variante 1 ist in den nachsten Projektphasen detailliert auszuarbeiten. Daftr sind zu-
satzliche Projektgrundlagen (detaillierte Hohenaufnahmen Autobahn, Geologische Daten)
zu erheben.

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen

Der neue By-Pass tangiert den Aarmattenkanal und den Entwasserungskanal entlang der
Autobahn. Dieser gilt jedoch nicht als Fliessgewdasser, sondern ist ein Werkkanal und kann
auch eingedolt oder verlegt werden.

Um die angrenzende Witi-Schutzzone zu schonen, wird der Bypass méglichst nah am be-
stehenden Autobahnanschluss entlanggefihrt. Geméss Rucksprache mit dem ARP ist der
Eingriff durch den By-Pass in die Witischutzzone gering, so dass dem Projekt von Seiten
ARP zugestimmt werden kann (vgl. Kapitel 2.3). ‘
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Die Massnahme tangiert die bestehende Hochdruckerdgasleistung. Die Anpassungen bzw.

die Verlegung der Leitung sollte in weiteren Phasen mit dem Gasverbund Mittelland (GVM)
abgeklart werden.

Bestehende GVM
Hochdruckerdgasleitung

Abbildung 11: Bestehende GVM Hochdruckerdgasleitung

Ausfuhrung

Der By-Pass kann grésstenteils gebaut werden, wahrend das bestehende Strassennetz in
Betrieb bleibt. Bei den baulichen Massnahmen im Anschlussbereich der bestehenden Stras-
sen sind Einschrankungen, kurzzeitige Sperrungen und ein streifige Verkehrsfihrungen vor
zu sehen. Vor allem in den Anschlussbereichen zu den bestehenden Strassen sind die not-
wendigen Sicherheitsmassnahmen einzuhalten. Da die Bauarbeiten jedoch grosstenteils
ausserhalb des bestehenden Strassenareals realisiert werden, ist mehrheitlich ein einfacher
und rascher Bauablauf méglich.

| Die Machbarkeit des By-Passes A5 Anschluss Grenchen ist gewahrleistet.
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5.1.4 Langsamverkehrsfiihrung

Die angrenzenden Feldwege mussen aufgrund des By-Passes teilweise leicht verschoben
und angepasst werden. Es gibt die Moglichkeit, den Langsamverkehr mit einer separaten
Bricke Uber die Autobahn zu fuhren. Andernfalls kann der Langsamverkehr auch wie bis
anhin Uber die Autobahnbricke gefthrt werden.

Briicke tiber der Autobahn

Der Langsamverkehr wird auf einer neuen, separaten Briicke Uber die Autobahn gefiihrt.
Die Breite der Briicke betragt rund 4.00 m. Die min. Lichte Hohe Uber den Fahrspuren der
Autobahn ist gewahrleistet. Die max. Langsneigung auf der Rampe betragt 6 %. Am Ende
/ am Anfang der Briickenrampen erfolgt der Anschluss an den Bestand. Die genaue Linien-
fuhrung muss in den nachsten Projektphasen auf der Grundlage von zusatzlichen Héhen-
aufnahmen im Bereich der Autobahn (ASTRA Perimeter) und weiteren Projektgrundlagen
(Geologie) konkretisiert werden.

Die neue LV-Briicke ist auf dem Plan Nr. 6770 / 33 ersichtlich.

2 / _.-.f-'//
’ 0y ,«:"h
e l'.=l

Abbildung 12: Neue Briicke fir den Langsamverkehr

Neue Rampe zur bestehenden Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel

Der Langsamverkehr (Radverkehr Fahrtrichtung Grenchen und Zufussgehende in beiden
Richtungen) wird auf einer neuen Rampe ab dem Feldweg zu den beiden Ausfahrtsspuren
ab der Fahrbahn Richtung Biel gefuihrt. Der Langsamverkehr muss die beiden Ausfahrts-
spuren niveaugleich queren. Wegen der hohen Geschwindigkeitsdifferenz kann es zu ge-
fahrlichen Situationen zwischen dem LV und dem MIV kommen. Die genaue Lage der
Rampe muss in den néchsten Projektphasen auf der Grundlage von zusétzlichen Héhen-
aufnahmen im Bereich der Autobahn (ASTRA Perimeter) und weiteren Projektgrundlagen
(Geologie) konkretisiert werden.

Weiter in Fahrtrichtung Grenchen ist eine Verbreiterung der bestehenden Gehwege zu ei-
nem gemeinsamen Rad- / Gehweg vorgesehen. Der Veloverkehr Fahrtrichtung Arch bleibt
wie im Ist-Zustand auf der Fahrbahn.
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Die neue LV-Rampe ist auf dem Plan Nr. 6770 / 34 ersichtlich,

Abbildung 13: Neue Rampe fur den Langsamverkehr

Vergleich der beiden Langsamverkehrsfithrungen

Neue LV-Briicke

Nachteile

Vorteile -

¢ Hohe Kosten (je nach Ausgestal-
tung der Brlicke)

o Zusatzlicher Landerwerb fur den
und die An-
schlussrampen zur Briicke

Brickenneubau

e Erhohung der Sicherheit fir den
Langsamverkehr

e Klare Trennung zwischen LV und
MIV

e Attraktive Langsamverkehrsver-
bindung als Zugang zum Naher-
holungsgebiet an der Aare

Neue LV-Rampe

Nachteile

Vorteile

e Kreuzung/ Konflikt zwischen dem
MIV und dem LV bei der Querung
der beiden Ausfahrtsspuren

* Keine Verbesserung der Situation
fur den Veloverkehr Fahrtrichtung
Arch

e Massnahmen / Anpassungen auf
der bestehenden Briicke sind not-
wendig

¢ Geringe Kosten

e Wenig zusatzlicher Landerwerb
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Empfehlung zur Langsamverkehrsfiihrung:

Der Langsamverkehr kann mit dem Neubau einer separaten Briicke weiter auf der gewohn-
ten Route gefuhrt werden. Die separate Linienflihrung stellt eine Qualitatssteigerung fur
den Langsamverkehr dar, weil keine Autobahnein- / und ausfahrt niveaugleich gekreuzt
werden muss. Aufgrund der besseren Sicherheit des Langsamverkehrs empfehlen wir die
Variante 1 —«Brlicke tGber der Autobahn» weiter zu bearbeiten.

5.1.5 Grobkostenschitzung

Die Kostengenauigkeit betragt £30 %. Die Kosten fir die beiden Varianten By-Pass Aus-
fahrt ab Fahrbahn Biel basieren auf der Machbarkeitsstudie.

Variante 1 - By-Pass entlang der bestehenden Autobahnausfahrt

Die Erstellungskosten fur die Variante 1 betragen rund CHF 2.5 Millionen exkl. MwsSt. In
der Grobkostenschatzung fir die erste Variante sind folgende Massnahmen / Anpassungen
berucksichtigt:

e  Ausbau des By-Passes; Flache ca. 4'800 m2

Anpassungen auf der Ausfahrtrampe; Flache ca. 400 m2
e Zusatzliche Anpassungen auf dem Kreisverkehr

e Anpassung des Kanals und der Feldwege

e Anpassung der Stiitzmauern

e lLanderwerb auf den Parzellen Nr. 406 und 90522

Variante 2 - By-Pass auf dem bestehenden Feldweg

Die Grobkosten der zweiten Variante betragen rund CHF 2.0 Millionen exkl. MwSt. In
der Grobkostenschatzung fir die zweite Variante sind folgende Massnahmen / Anpassun-
gen bertcksichtigen:

e Ausbau des By-Passes; Flache ca. 4'000 m2

Anpassungen auf der Ausfahrtrampe; Flache ca. 400 m2
e Zusatzliche Anpassungen auf dem Kreisverkehr

* Anpassung des Kanals und der Feldwege

¢ Landerwerb auf den Parzellen Nr. 406, 90522 und 365

e Querungen des Kanals

Die Kosten fur einen By-Pass Autobahnausfahrt ab der Fahrspur Richtung Biel stehen in
einem guten Verhaltnis zum erwarteten Nutzen.
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5.1.6

5.1.7

Neue Briicke fiir den Langsamverkehr

Beim Neubau einer separaten Bricke fur den Langsamverkehr rechnen wir mit Erstellungs-
kosten von rund CHF 3.0 bis 4.5 Millionen exkl. MwSt. Dies hangt stark von der gewahl-
ten Ausflhrungsart und der architektonischen Gestaltung ab.

Die Kosten flr eine neue Langsamverkehrsrampe zur Autobahnausfahrt wurden nicht er-
mittelt, da in Absprache mit den Auftraggebern diese Variante aufgrund der Sicherheits-
defizite fur den Langsamverkehr nicht weiterbearbeitet werden soll.

Projektrisiken
In der Machbarkeitsstudie wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten)
erkannt:
o  Zusatzliche Anpassung der Mauer entlang der Autobahnausfahrt
o Verkehrsfihrung wahrend der Bauzeit
e Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag
e Verlegung der GVM Hochdruckerdgasleitung
e Verlegung von Werkleitungen und Kanalen (insbesondere im Zusammenhang mit
der ARA Regio Grenchen und der Entwasserung der Autobahn)
e Zusatzliche Anforderungen aufgrund Witi-Schutzzone und/oder dem Wasser- und
Zugvogelreservat von nationaler Bedeutung.
e  Grundwasser
Fazit / Empfehlung

Die Verkehrsfluss Simulation konnte die Aussagen aus dem transcon Bericht bestatigen.
Der «By-Pass Autobahn» [6st das Rickstauproblem auf der Ausfahrt ab der Fahrbahn Biel.
Die Machbarkeitsstudie hat zudem ergeben, dass fiir die Ausfihrung keine grésseren
Schwierigkeiten zu erwarten sind. Kosten und Nutzen stehen in einem guten Verhaltnis.
Die Massnahme ist aus diesen Grunden zu empfehlen. Die Massnahme sollte als erste der -
mittelfristig vorgeschlagenen Massnahmen umgesetzt werden.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003



A5 Anschluss Grenchen /7 Archstrasse 32

Technischer Bericht

5.2

5.2.1

Knoten Arch- / Flughafenstrasse: By-Pass Zufahrt An-
schluss Grenchen

Damit der Verkehrsstrom vom Autobahnanschluss A5 Grenchen in Richtung Grenchen bes-
ser abfliessen kann, wurde im transcon Bericht als zweite Massnahme ein By-Pass beim
Kreisel Arch- /Flughafenstrasse von der Arch- in die Flughafenstrasse vorgeschlagen. Die
Massnahme wird nachfolgend vereinfacht als «By-Pass Flughafen» bezeichnet. Die Wir-
kung der Massnahmenkombination «By-Pass Autobahn» und «By-Pass Flughafen» auf den
MIV und den 6V wurde mit dem Verkehrssimulationsprogramm VISSIM Uberprift. Zudem
wurde eine Machbarkeitsstudie fur den «By-Pass Flughafen» durchgefuhrt sowie ein Vor-
schlag fur die Fhrung des Langsamverkehrs erarbeitet.

s I =g 9 ‘6\\\‘" e
- &
I '., - Riederendagen

«By-Pass Flughafen»

Rémeeld

Boc

Archmatten

«By-Pass Autobahn»

Abbildung 14: Massnahme B}—Pas Autobahnausfahrt ab der Fahrbahn Rih?ug Biel und By—Pas?
Arch- / Flughafenstrasse

=

Motorisierter Individualverkehr
ASP 2015

In nachfolgender Tabelle sind die mittleren Verlustzeiten sowie die mittlere und die 95%
Riickstaulange aus der VISSIM Simulation mit der Massnahmenkombination «By-Pass Au-
tobahn» und «By-Pass Flughafen» fur die ASP 2015 zusammengefasst. Die Resultate wer-
den nachfolgend diskutiert.
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Tabelle 5-6: Verlustzeiten und Riickstauléngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2015.

Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | mittlere Rickstau- | 95% Riickstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange {m]
chung [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 732 (133) 437 (37) 484
Von Flughafen 58 (26) 73 (44) 293
Von A5 Anschluss

6 (1) (N 29
Grenchen

¢ Von Grenchen West: Die mittlere Verlustzeit sowie die Ruckstauldnge nimmt fur
die von Grenchen herkommenden Fahrzeuge durch den «By-Pass Flughafen» wie-
der zu. Dies weil durch den «By-Pass Flughafen» sowohl von der Autobahn als
auch aus Richtung Flughafen mehr Fahrzeuge den Kreisel passieren und dadurch
die von Grenchen herkommenden Fahrzeuge blockieren.

s Von Flughafen: Wie bereits der «By-Pass Autobahn» wirkt sich auch der «By-Pass
Flughafen» positiv auf die folgende Einfahrt aus. Die einfahrenden Autos werden
nicht mehr durch die in den selben Ast ausfahrenden Autos irritiert, wodurch sich
die mittleren Verlustzeiten sowie die Ruickstaulédngen verringern. Obwohl sich die
Verlustzeiten stark verringern bleibt die Verkehrsqualitat mit einer Verlustzeit von
> 45 s ungenlgend.

s Von A5 Anschluss Grenchen: Fur die ASP 2015 sind die Verlustzeiten vor dem
Kreisel, aufgrund des Riickstaus auf den anderen Asten, von der Autobahn her
auch ohne «By-Pass Flughafen» in einem akzeptablen Bereich. Die Verlustzeiten
sowie die Riickstauldngen verringern sich durch den «By-Pass Flughafen» jedoch
noch einmal.

Bemerkung: Fur die Verkehrsfluss Simulation wird davon ausgegangen, dass sich die Kno-
tenstrome nicht verandern. In Realitat ist jedoch anzunehmen, dass bei zu grossen Unter-
schieden der Verlustzeiten von Grenchen West und aus Richtung Flughafen eine Umvertei-
lung der Fahrzeugzuflisse auf den beiden Asten stattfindet und sich die Verlustzeiten und
Staulangen wieder ausgleichen.
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Tabelle 5-7: Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2015.

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Ruickstau-
A5 Anschluss Gren- (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chen chung) [s] weichung) [m]
Von links 190 (10) 395 (20) 484
Grenchen rechts 179 (10) 395 (20) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn

B ‘ 49 (24) 44 (27) 192
Ztirich
Von Arch links 68 (36) 94 (67) 345

rechts 50 (31) 94 (67) 345

Ausfahrt ab Fahrbahn
o 6(1) 2 (0) 30

Der «By-Pass Flughafen» hat keinen merklichen Einfluss auf den Knoten A5 Anschluss
Grenchen. Die mittleren Verlustzeiten sowie die Riickstauldngen bleiben auf allen Asten

mehr oder weniger gleich.

ASP 2040

Die Resultate aus der Verkehrsfluss-Simulation fur die ASP 2040 sind in den untenstehen-

den Tabellen zusammengefasst und werden nachfolgend kurz beschrieben.

Tabelle 5-8: Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten Arch- / Flughafenstrasse, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafen», ASP 2040.

Knoten Arch-/ mittlere Verlustzeit | mittlere Rickstau- | 95% Ruckstau-
Flughafenstrasse (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
chung) [s] weichung) [m]

Von Grenchen West 1407 (164) 497 (4) 484
Von Flughafen 287 (131) 359 (90) 481
Von A5 Anschluss

' 7(1) 2(2) 94
Grenchen

¢ Von Grenchen West: Die Verlustzeiten sowie die Riickstaulangen nehmen bis ins

Jahr 2040 noch einmal zu.
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¢ Von Flughafen: Die Verlustzeiten sowie die Ruckstauldngen in Richtung Flugha-
fen nehmen bis ins Jahr 2040 ebenfalls zu. Der Riickstau in Richtung Flughafen
bleibt in der Variante mit «By-Pass Flughafen» jedoch auch in der ASP 2040 deut-
lich kleiner als der Rickstau in Richtung Grenchen, wahrend er in der Variante
ohne «By-Pass Flughafen» relativ ausgeglichen verteilt ist. Wie bereits bei den Re-
sultaten der ASP 2015 angemerkt, ist jedoch eine Verlagerung des Verkehrs zu
erwarten.

e Von A5 Anschluss Grenchen: Der Verkehr von der Autobahn kann dank dem
«By-Pass Flughafen» auch in der ASP 2040 Problemlos abfliessen, so dass im Ge-
gensatz zu der Variante ohne «By-Pass Flughafen» auch in Zukunft nicht mit einem
Ruckstau vom Kreisel bis auf die Autobahn gerechnet werden muss.

Tabelle 5-9: Verlustzeiten und Rickstauléngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen, mit «By-Pass
Autobahn» und «By-Pass Flughafens, ASP 2040.

Knoten mittlere Verlustzeit | mittlere Riickstau- | 95% Rickstau-
A5 Anschluss (Standardabwei- lange (Standardab- | lange [m]
Grenchen | chung) [s] - ‘weichung) [m]
Von links 196 (17) 389 (24) 484
Cindye rechts 187 (16) 389 (24) 484
Ausfahrt ab Fahrbahn )
- 363 (102) 383 (60) 480
Zirich
Von Arch links 137 (54) 239 (114) 443
rechts 116 (54) 239 (114) 443
Ausfahrt ab Fahrbahn
71 2(0) 30

Biel

Die Verlustzeiten und Rickstauldngen am Knoten A5 Anschluss Grenchen bleiben gegen-
giber der Variante ohne «By-Pass Flughafen» mehr oder weniger unverandert. Durch den
«By-Pass Flughafen» staut es jedoch nicht mehr vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis
auf die Autobahnausfahrt ab Fahrbahn Biel zurtick. Die Verkehrsqualitat kann fir die Aus-
fahrt ab Fahrbahn Biel durch den Bau des zweiten By-Passes auch fur die ASP 2040 hoch-
gehalten werden.
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Der «By-Pass Flughafen» hat alleine keinen Einfluss darauf, dass der Verkehr auf der
Ausfahrt ab Fahrbahn Biel besser abfliesst. In Kombination mit dem «By-Pass Autobahn»
verhindert er jedoch, dass sich die Fahrzeuge mit zunehmendem Verkehr bis 2040, vom
Kreisel Arch- / Flughafenstrasse wieder auf die Autobahn zurtick stauen. Die Aussagen
aus dem transcon Bericht konnen somit bestatigt werden.

5.2.2 Offentlicher Verkehr

Der By-Pass beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse beeinflusst auch den &ffentlichen Ver-

kehr. Dadurch, dass sich der Riickstau auf der Flughafenstrasse stark verkiirzt, verliert auch

der Bus weniger Zeit.

Tabelle 5-10: Verlustzeiten Bus, «By-Pass Autobahn» und «By-Pass Flughafens, ASP 2015

* Abschnitt

mittlere Verlustzeit
(Standardabweichung) [s]

Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen

14 (12)

Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 48 (12)
Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 189 (10)
Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Briicke 3(0)
Total 254 (34)

Mit der Verkehrszunahme bis 2040, verliert der Bus, wie aus untenstehender Tabelle er-
sichtlich ist, vor allem auf den ersten beiden Abschnitten wieder mehr Zeit. Der Zeitverlust
auf dem Abschnitt vom Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis vor den Knoten A5 Anschluss
Grenchen bleibt hingegen relativ Konstant.

Tabelle 5-11: Veerlustzeiten Bus, "By-Pass Autobahn und "By-Pass Flughafen*, ASP 2040.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG

Abschnitt mittlere Verlustzeit [s]
Anfang Modell bis Haltestelle Flughafen 220(124)
Haltestelle Flughafen bis nach Kreisel 75(11)
Nach Kreisel bis vor Anschluss A5 196 (17)
Vor Anschluss A5 bis Haltestelle Bricke 4(0)
- Total 495 (152)

Der «By-Pass Flughafen» wirkt sich positiv auf den &ffentlichen Verkehr aus. Der Effekt
kdnnte jedoch durch eine mogliche Verkehrsumlagerung von der Arch- auf die Flugha-
fenstrasse geringer ausfallen als erwartet.
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5.2.3 Technische Machbarkeit

Geometrische Machbarkeit

Der By-Pass soll maglichst nahe am Kreisel vorbeigefuhrt werden. Es gibt keine angrenzen-
den Bauwerke, welche die Spurbreite beschranken, daher kann die Breite der Fahrspur
gemass den Vorgaben der VSS Normen dimensioniert werden. Zwischen der Arch- und der
Flughafenstrasse sind keine Hohendifferenzen vorhanden. Fir die Verflechtungsstrecke am
Ende des By-Passes ist ebenfalls gentigend Platz vorhanden.

Die Variante Kreisel Flughafenstrasse ist auf dem Plan Nr. 6770/ 35 ersichtlich.

Abbildung 15: By-Pass Flughafen

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen
Es sind keine Konflikte mit Werkleitungen zu erkennen.
Ausfiihrung

Der By-Pass kann grosstenteils gebaut werden, wahrend das bestehende Strassennetz in
Betrieb bleibt. Dies vereinfacht die Bauarbeiten.

Die Machbarkeit des By-Passes Arch- / Flughafenstrasse ist gewahrleistet.
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5.2.4 Langsamverkehrsfiihrung

Wegen dem zusétzlichen Fahrstreifen muss eine zweite Mittelinsel zwischen Ausfahrt Rich-
tung Flughafenstrasse und By-Pass vorgesehen werden. Weiter werden die Fussganger ent-
lang des By-Passes geflihrt (Verschiebung Gehweg).

Die Radfahrenden werden wie bis anhin auf Radstreifen und Radwegen zum Kreisel Arch-
/ Flughafenstrasse geftihrt.

Eine sichere Langsamverkehrsfuhrung kann gewahrleistet werden.

5.2.5 Grobkostenschatzung

Die Kostengenauigkeit betragt +30 %. Die Kosten basieren auf den Planen der Machbar-
keitsstudie. Die Anlagekosten betragen rund CHF 500'000.- inkl. MwsSt.

e Inden Kosten ist der Verbreiterung fiir den By-Pass von 1’200 m? beriicksichtigt.

o In den Kosten ist eine Anpassung auf die bestehende Fahrbahn von 500 m2 be-
ricksichtigt.

e Inden Kosten ist ein Landerwerb von 560 m? beriicksichtigt.

Die Kosten fiir den By-Pass Flughafen liegen in einem guten Verhéltnis zum erwarteten
Nutzen gemass der Verkehrssimulation.

5.2.6 Projektrisiken

Es wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten) erkannt:

e Verbreiterung der Strasse Richtung Flughafen Grenchen (Konflikt Flughafen / Lan-
debahn)

o Verkehrsablauf wihrend der Bauzeit

e Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag
e Verlegung von Werkleitungen

e Landerwerb

e Grundwasser

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG Version 003



A5 Anschluss Grenchen / Archstrasse 39

Technischer Bericht

5.2.7 Fazit / Empfehlung

5.3

Die Simulation zeigt, dass durch den «By-Pass Flughafen» auch der Ruckstau in Richtung
Flughafen stark reduziert wird und daftr im Gegensatz ein erhdhter Ruickstau in Richtung
Grenchen West zu erwarten ist. In Realitdt ist jedoch eher mit einer Verlagerung des Ver-
kehrs zwischen den beiden Asten zu rechnen. Die genaue Verkehrsentwicklung auf den
Asten Arch- und Flughafenstrasse sowie den tatsdchlichen Einfluss auf die Buslinie von
Grenchen nach Arch kann deshalb, anhand der durchgefthrten Untersuchungen, kaum
vorhergesagt werden. Der «By-Pass Flughafen» ist dennoch zu empfehlen, weil damit das
Verkehrsproblem vom A5 Anschluss Grenchen in Richtung Grenchen auch auf langfristige
Sicht geldst werden kann. Die baulichen Herausforderungen sowie die Projektrisiken sind
zudem gering. Ebenso stehen Kosten und Nutzen in einem guten Verhaltnis. Der «By-Pass
Flughafen» kann sowohl gleichzeitig mit dem «By-Pass Autobahn» oder erst bei steigen-
dem Ruckstau auf der Archstrasse realisiert werden.

Knoten Arch- / Flughafenstrasse: Bus-LSA zur Bevorzu-
gung Flughafenstrasse

Um die Verlustzeit des 6Vs zu verringern, lautet ein Vorschlag im transcon Bericht, eine
Ampel fir die Busbevorzugung beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse aufzustellen. Im Laufe
der Verkehrsanalyse kam zudem die Idee einer Busspur entlang der Flughafenstrasse als
Alternative zur LSA beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse auf. Diese alternative Variante
wird ebenfalls in diesem Kapitel behandelt.

. ) G e
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— ;;.-._‘_: I Rledereneg en
'4 «By-Pass Flughafen»
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Romerfeld
N

mittel- bis Iangfnstlg

Boc

Archmatten

«By-Pass Autobahn»

Abbildung 16: Massnahme Busbevorzugung mittels LSA beim Kreisel Arch-/ F/ughafenstrasse
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5.3.1

5.3.2

Motorisierter Individualverkehr
LSA zur Bushevorzugung

Der Individualverkehr wird durch eine Bus LSA beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse stark
beeintrachtigt. Weil sich das System bereits an und teilweise iber der Belastungsgrenze
befindet, kdnnen bereits kurze Rotphasen Ruckstaus verursachen, von welchen sich das
System in den Spitzenstunden kaum mehr erholen kann. Méchte man ‘mit Hilfe der BUS-
LSA den Ruckstau auf der Flughafenstrasse abfliessen lassen, damit der Bus nicht mehr im
Stau steht, mussen die anderen beiden Strange unverhaltnismassig lange zuriickgehalten
werden, was zu langen Rickstaus bis auf die Autobahn und in alle anderen Richtung fth-
ren wirde. Auf eine Auflistung der genauen Zahlen wurde deshalb verzichtet.

Busspur entlang der Flughafenstrasse

Eine Busspur entlang der Flughafenstrasse hatte keinen nennenswerten negativen Einfluss
auf den Individualverkehr.

Von einer LSA zur Busbevorzugung beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse ist auf Grund
des grossen Ruckstaus auf allen Zufahrtsachsen zum Kreisel abzuraten. Eine Busspur
entlang der Flughafenstrasse ware hingegen denkbar und wiirde den MIV kaum negativ
beeinflussen.

Offentlicher Verkehr

Eine zusatzliche Busbevorzugung beim Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse wirde zwar, sofern
auf der Flughafenstrasse ein Riickstau vorhanden ist, einen Zeitgewinn bringen, die Ampel
misste, wie bereits in Kapitel 5.3.1 erwahnt, die anderen Verkehrsstréme jedoch so lange
blockieren, dass dies nicht verantwortet werden kann (Rickstau auf die Autobahn). Als
Alternative zur Bus-LSA ware eine Busspur entlang der Flughafenstrasse denkbar. Der ge-
naue Zeitgewinn ist wie in Kapitel 5.2.1 und 5.2.2. jedoch kaum abzuschéatzen.

Sowoh! eine LSA zur Busbevorzugung als auch eine Busspur entlang der Flugha-
fenstrasse bringen flur den 6V einen Zeitgewinn. Wieviel Zeit mit den Massnahmen ge-
nau gewonnen werden kann, ist nicht vorherzusagen und hangt stark davon ab, ob und
wie sich der Verkehr nach den beiden Massnahmen «By-Pass Autobahn» und «By-Pass
Flughafen» verlagert.
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5.3.3

534

5.3.5

Technische Machbarkeit

Geometrische Machbarkeit

Das Erstellen einer Bus-LSA stellt technisch keine Herausforderung dar und ist machbar.
Das Erstellen einer Busspur entlang der Flughafenstrasse wére technisch ebenfalls méglich.
Allerdings mussten dafur die relativ neu gepflanzten Baume entfernt und der breite Velo-
weg verschmalert werden.

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen

Das Erstellen einer LSA beeintrachtigt keine Werke und benétigt auch keinen zusétzlichen
Landerwerb.

Ausfiihrung

Das Erstellen einer Bus-LSA kann ohne grosse Beeintrachtigung des bestehenden Systems
erfolgen.

Langsamverkehrsfiihrung

Die Fihrung des Langsamverkehrs (Velo) bei einer Busspur entlang der Flughafenstrasse
muss bei Bedarf genauer abgeklart werden. Eine Busspur hat einen grossen Einfluss auf die
Verkehrsfuhrung des Langsamverkehrs.

Bei der Projektierung der Bus LSA beim Kreisel Arch- / Flughafenstrasse muss die Fiihrung
des Langsamverkehrs in den nachsten Phasen berlcksichtigt werden. Da bereits heute ent-
lang der Archstrasse Radstreifen und Radwege vorhanden sind ist der Einfluss einer LSA
auf den Langsamverkehr gering.

Grobkostenschatzung

Die Kostengenauigkeit betragt +30 %. Die Anlagekosten fir eine Bus LSA betragen rund
CHF 200'000.- inkl. MwsSt.

e In den Kosten sind die Lichtsignalanlagen bei den Kreiselzufahrten Flugha-
fenstrasse und Archstrasse inkl. Zuleitungen und Induktionsschleifen berticksich-
tigt.

Fir eine Busspur entlang der Flughafenstrasse wurden keine Kosten ermittelt. Im Moment
ist der Nutzen der Busspur noch zu wenig klar belegt und auch die Spurlange einer allfaili-
gen Busspur ist nicht klar. Eine Kostenangabe ist daher zum jetzigen Zeitpunkt nicht sinn-
voll.

Die Kosten flir eine LSA zur Busbevorzugung beim Kreisel Flughafenstrasse / Archstrasse
stehen in einem schlechten Verhaltnis zum Nutzen.
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5.3.6 Projektrisiken
Es wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten) erkannt:
e Verkehrsablauf wéhrend der Bauzeit
e Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag
¢ Verlegung von Werkleitungen
e landerwerb

s  Grundwasser

5.3.7 Fazit / Empfehlung

Von einer LSA zur Busbevorzugung beim Kreisel Arch-/ Flughafenstrasse ist generell abzu-
raten. Eine Busspur entlang der Flughafenstrasse ware eine denkbare Alternative. Es ist
jedoch zu empfehlen, zuerst die beiden By-Passe «Autobahn» und «Flughafen» zu bauen
und anschliessend die neue entstandene Verkehrssituation noch einmal zu analysieren. Erst
dann kann eine gesicherte Aussage Uber den Nutzen einer Busspur entlang der Flugha-
fenstrasse getroffen werden.

BSB + Partner, Ingenieure und Planer AG _ Version 003



A5 Anschluss Grenchen / Archstrasse 43

Technischer Bericht

5.4

5.4.1

5.4.2

Busstreifen Knoten Arch-/ Flughafenstrasse bis A5 An-
schluss Grenchen

Als zweite Massnahme zur Verringerung der Verlustzeit des 6Vs wird im transcon Bericht
der Bau einer Busspur entlang der Archstrasse vorgeschlagen.
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g Aréhmatten

Abbildung 17: Massnahme Busstreifen entlang Archstrasse.

Motorisierter Individualverkehr

Auf den MIV hat die Busspur entlang der Archstrasse keinen grossen Einfluss. Deshalb wur-
den die mittleren Wartezeiten fir den MIV nicht erneut aufgelistet.

Offentlicher Verkehr

Auf der Archstrasse zwischen dem Kreisel Arch- / Flughafenstrasse bis AS Anschluss Gren-
chen stellt sich aufgrund der hohen Verkehrsbelastung in allen Simulationen ein rollender
Kolonnenverkehr ein. Weil die Abflussrate beim A5 Anschluss Grenchen relativ konstant
bleibt, bleibt auch die Verlustzeit des Buses sowie des MIV auf diesem Abschnitt sowohl
fur die ASP 2015 als auch fiir die ASP 2040 konstant und liegt zwischen 180 — 200 s. Der
Bus kann mit einer Busspur auf diesem Abschnitt demzufolge maximal 3 Minuten einspa-
ren.

Fir die Busspur wurden zwei Varianten gepruft. Bei der Variante «kurz» endet die Busspur
vor der Zufahrt zur ARA Regio Grenchen. Diese Variante ware aus bautechnischer Sicht
einfacher umzusetzen und kostenginstiger. Bei Variante «lang» wirde die Busspur bis kurz
vor den Knoten A5 Anschluss Grenchen gefiihrt. Auf die Machbarkeit und die Kosten der
beiden Varianten wird in Kapitel 5.4.3 und 5.4.5 genauer eingegangen.
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5.4.3

Variante «kurz»

Weil der Bus bei der Variante «kurz» noch ein Teil der Strecke auf der normalen Fahrbahn
fahren muss, liegt der Zeitgewinn noch-bei ca. 2 min.

Variante «lang»

Mit einer verlangerten Busspur wie in Variante «lang» vorgesehen kénnen die ganzen még-
lichen 3 Minuten eingespart werden.

Mit einer Busspur entlang der Flughafenstrasse liegt der Zeitgewinn fUr den Bus je nach
Variante zwischen 2-3 Minuten.

Technische Machbarkeit
Geometrische Machbarkeit

[m Rahmen des Projekts wurden zwei Varianten der Linienflihrung der Busspur aufgezeich-
net:

e Variante «kurz» — Busspur bis zur Zufahrt ARA Grenchen
e Variante «lang» — Busspur bis zum Kreisverkehr Autobahnanschluss Grenchen
Variante «kurz» - Busspur bis zur Zufahrt ARA Grenchen

Grundsatzlich ist entlang der Archstrasse gentigend Platz fUr eine Busspur vorhanden. Die
Busspur beginnt sofort nach der Ausfahrt vom Kreisel Flughafenstrasse. Der Veloverkehr
Fahrtrichtung Arch kann zusammen mit dem OV auf der Busspur gefiihrt werden. Bei der
Variante «kurz» wird die Strasse stdlich verbreitert und die Busspur bis vor die Zufahrt zur
ARA Regio Grenchen gefthrt.

Abbildung 18: Linienfihrung Busspur nach dem Kreisel Flughafen
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5.4.4

Variante «lang» — Busspur bis zum Kreisverkehr Autobahnabschluss Grenchen

Die Variante «lang» sieht vor, die Busspur bis kurz vor den Kreisel des Autobahnanschlusses
A5 Grenchen zu verlangern. Dafir schlagen wir eine Verbreiterung der Strasse auf der
Nordseite vor. So kann verhindert werden das die Parzelle der ARA tangiert wird. Die ge-
naue Lage und die Hohenverhaltnisse im Rampenbereich ist in den nachsten Projektphasen
zu klaren.
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Abbildung 19: Mégliche Linienfihrung bei der ARA

Werke Dritter, Zonenplan und Nutzungen sowie Werkleitungen

Fur die Verbreiterung der Strasse zugunsten einer Busspur ist Landerwerb notwendig. Der
Bau einer Busspur sollt keine Drittwerke tangieren. Kleinere Anpassungen an oberirdischen
Anlageteilen (z.B. Schachtabdeckungen) konnen nicht ausgeschlossen werden und sind
sogar wahrscheinlich. Gemass Riicksprache mit dem ARP ist der Eingriff durch die Busspur
in die Witischutzzone gering, so dass dem Projekt von Seiten ARP zugestimmt werden kann
(gem. Kapitel 2.3).

Ausfiihrung

Die Busspur kann ohne grossere Einschrankungen fur den Verkehr gebaut werden.

Die Machbarkeit der Busspur ist gewahrleistet.

Langsamverkehrsfiihrung

Auf der Nordseite der Strasse ist weiterhin ein Geh- / Radweg vorhanden. Radfahrende
Richtung Arch kénnen auf der Busspur gefiihrt werden. Je nach Kombination mit den Ub-
rigen mittelfristigen Massnahmen (By-Pass) profitiert der LV von einer neuen Busspur.
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5.4.5

5.4.6

Die Fiihrung des Langsamverkehrs (Velo) auf der Busspur erhaht die Sicherheit des LV
auf der Archstrasse.

Grobkostenschitzung

Die Kostengenauigkeit betrdgt +30 %. Die Anlagekosten betragen rund CHF 600'000.-
inkl. MwsSt.

* Inden Kosten ist der Verbreiterung fur die Busspur von 1’200 m?2 berticksichtigt.

e Inden Kosten ist Anpassung auf die bestehende Fahrbahn von 500 m2 berticksich-
tigt.
e Inden Kosten ist ein Landerwerb von 1’450 m2 beriicksichtigt.
Die Kosten wurden fur die Variante «kurz» ermittelt. Eine Anpassung bis zum Autobahn-
anschluss A5 fihrt zu deutlich héheren Kosten aufgrund der Anpassungen der Boschung

entlang der ARA Regio Grenchen. Hierzu sind zusatzliche Abklarungen mit der ARA und
zusatzliche Grundlageerhebungen notwendig.

Das Kosten-Nutzen-Verhdltnis fur die Busspur entlang der Archstrasse ist aufgrund des
geringen Zeitgewinns fir ein bis zwei Busse pro Tag kritisch zu hinterfragen.

Projektrisiken

Im Machbarkeitsstudie wurden folgenden Risiken (Risikokosten / zusatzliche Kosten) er-
kannt:

e Landerwerb in der Landwirtschafts- und Schutzzone Witi Grenchen
e Verkehrsablauf wahrend der Bauzeit

e Entsorgung von PAK-haltigem Asphaltbelag

e Verlegung / Anpassung von Werkleitungen

e Verbreiterung der Strasse bei der ARA Regio Grenchen

e  Grundwasser
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5.4.7

5.5

Fazit / Empfehlung

Die Busspur zwischen Arch-/ Flughafenstrasse wird durch den Standort der ARA einge-
schrankt und fuhrt bei der Variante «kurz» nur zu einem Zeitgewinn von rund 2 Minuten
fur den Bus in den Spitzenstunden. Sollte man sich fur den Bau der Busspur entscheiden,
ist zu empfehlen, dass eine Losung gesucht wird, in welcher die Busspur bis kurz von dem
Kreisel und nicht nur bis vor die ARA gezogen werden kann (Variante «lang»). Die Busspur
ist nur bedingt zu empfehlen, da es fraglich ist, ob die Kosten und der Nutzen in einem
guten Verhaltnis stehen.

Schlussfolgerung mittelfristige Massnahmen

Wie die Verkehrssimulationen und die Machbarkeitsstudien der untersuchten Massnahmen
zeigen, sind Grundsétzlich alle Massnahmen umsetzbar. Die Wirkung der beiden By-Passe
ist dabei am klarsten ersichtlich. Es empfiehlt sich, auf jeden Fall beide By-Passe zu erstellen.
Dies vor allem auch im Hinblick auf die steigenden Verkehrszahlen bis ins Jahr 2040 und
dartiber hinaus. Um nicht unnétige Kosten und Aufwand zu verursachen, lohnt es sich,
zuerst die beiden By-Passe zu erstellen und die Verkehrssituation fir den OV anschliessend
noch einmal neu zu beurteilen. Eine allfallige Busspur kénnte dann in einem zweiten
Schritt, nach einer Neubeurteilung der Verkehrssituation realisiert werden.
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6 ~ Langfristige Massnahmen

Um das Verkehrsproblem langfristig zu lésen und allen Verkehrsteilnehmer einen flissigen
Verkehr zu gewdhrleisten, misste der Knoten A5 Anschluss Grenchen komplett umgebaut
werden. Folgende weiterftihrende Ideen wurden in Zusammenhang mit der Verkehrsfluss-
Simulation und der Machbarkeitsanalyse angedacht:

Auffahrts-8

Auffahrt 8

«=#- Keine Linksabbieger mehr auf den beiden
F~"Halbkreiseln, welche die Kreiseleinfahrt
|blokieren.

Ausbau zusatzlichen Streifen auf der
utobahn

Abbildung 20: Variante Auffahits-8

Die Idee ist, dass die jeweiligen Linksabbieger, welche auf die Autobahn fahren wollen, die
Kreiseleinfahrten nicht mehr blockieren. Dadurch kommt es zu weniger Riickstau. Die Mas-
snahme benétigt jedoch relativ viel Platz und bedingt einen Umbau des gesamten An-
schlusses.
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3-Spurige Autobahnbriicke
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Abbildung 21: Variante 3-Spurige Autobahnbriicke.

Bei dieser Variante soll der Verkehr in Richtung Arch 2-Spurig Uber die Autobahnbricke
gefihrt werden. Dies ermdglicht es, dass die Linksabbieger von Solothurn her und die in
den Kreisel einfahrenden Autos von Grenchen her, sich nicht mehr gegenseitig blockieren.
Stattdessen kénnen sie sich anschliessend auf der Autobahnbricke verflechten.

Die Erweiterung der Autobahnbriicke um eine Spur bedingt, dass der Langsamverkehr se-
parat Uber eine eigene Bricke gefthrt wird, damit die Bricke nicht verbreitert werden
muss.
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