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Zusammenfassung
Ausgangslage und Ziel

Der Tiefbahnhof Luzern ist eines der wichtigsten aktuellen Bahninfrastrukturprojekte. Mit seiner
Realisierung sollen dringend bendtigte Kapazitatserweiterungen sowohl fir den Fernverkehr als
auch den Regionalverkehr geschaffen werden. Mit den dann mdglichen Angebotsausbauten
werden die Bahnpassagierfrequenzen am Bahnhof Luzern gegeniber heute um ca. 40% zu-
nehmen und den Nachfragedruck auf die umliegende Verkehrsinfrastruktur erhdhen.

Der Verkehrsverbund Luzern plant in den Konzepten ,,Agglomobil due® und ,Bus 2030“ diverse
Angebotsanpassungen im stadtischen und regionalen Busnetz (z.B. neue Durchmesserlinien),
welche ebenfalls Kapazitatsausbauten am Bahnhof Luzern erfordern.

Den wachsenden Bedlrfnissen der einzelnen Verkehrsmittel und Nutzergruppen stehen nur
beschrankte Platzreserven gegeniber. Eine wesentliche Herausforderung fur die Planungen im
Umfeld des Bahnhofs Luzern liegt in der Vermeidung von daraus resultierenden Konflikten.

Wahrend die bahntechnischen Ldsungen fir die neuen Zufahrten und den eigentlichen Tief-
bahnhof im Teilprojekt Infrastruktur bearbeitet werden, liefert die vorliegende Arbeit ein Varian-
tenstudium zur Abwicklung des stadtischen Verkehrs im Bahnhofsumfeld. Unter der Teilprojekt-
bezeichnung ,Verkehr und Umfeld“ werden Ideen fur den offentlichen Verkehr, den Langsam-
verkehr und den motorisierten Individualverkehr ausgearbeitet und dargestellt. Dabei werden
neben dem Bahnhofplatz auch die umliegenden Strassenrdume von Zentralstrasse, Pila-
tusstrasse, Bahnhofstrasse, die Zufahrt zur Seebriicke, der Ubergang zum Europaplatz sowie
der Bereich Frohburg-/Robert-Zind-Strasse betrachtet. Schnittstellen beider Teilprojekte sind
die verschiedenen Bahnhofszugénge (Ein-/Ausgange, Unterfihrungen, Parkhausrampen etc.).

Grundlagen und Randbedingungen

Randbedingungen aus OV-Sicht sind die unterschiedlichen Realisierungsschritte bei den Bus-
konzepten Agglomobil due und Bus 2030. Fur den MIV wurden verschiedene Szenarien zur
Verkehrsentwicklung im Innenstadtbereich berlcksichtigt — insbesondere die Moéglichkeit einer
langfristigen Verkehrsreduktion mit dem Projekt Bypass, sowie die allféllige Sperrung des
Bahnhofplatzes fir den MIV.

ilg
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Perimeter Bahnhofsumfeld Verkehrsszenarien (Modellauswertungen ,Bypass*)
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Die parallel laufenden Planungen zum Entwicklungsschwerpunkt (ESP) Bahnhof Luzern und
Umgebung wurden ebenfalls beriicksichtigt, insbesondere Aussagen bzgl. Erschliessung Inseli,
Velorouten und Parkierung.

Eine umfangreiche Konfliktanalyse sowie Lésungsansatze zur Optimierung des Verkehrsre-
gimes auf dem Bahnhofplatz liegen mit der Studie ,Optimierung Bahnhofplatz Luzern* (Stadt
Luzern/ ewp, 2009) bereits vor.

Vorgehen

Definition von Anforderungen und Zielen

Im Vordergrund standen die Ubergeordneten verkehrlichen Zielsetzungen des kantonalen
Richtplanes: OV-Bevorzugung, Bereitstellung der nétigen Kapazitat fir den MIV, Verbesserung
von Sicherheit und Komfort im Langsamverkehr. Am Bahnhofplatz selbst ging es insbesondere
um die Funktionalitat als OV-Knoten, die Bedeutung als stadtischer Platz (,Visitenkarte®) sowie
seine Verbindungsfunktion als zentrales Netzelement fir alle Verkehrsarten.

Analyse

Die Beurteilung der verkehrlichen und stadtebaulichen Qualitat zeigt eine Vielzahl von Defiziten
und Konflikten. Dazu gehdren die haufigen Kapazitatsiiberlastungen in der Hauptverkehrszeit,
die zahlreichen Konfliktsituationen zwischen den einzelnen Verkehrsarten (inkl. Eigenbehinde-
rungen beim Busverkehr), die ungentigende Kapazitat der Durchmesserhaltestellen fiir die ge-
planten Angebotsausbauten, die schwierige Orientierung fiir umsteigende Fahrgaste sowie auf
den Fusswegbeziehungen, die hohe Verkehrsdominanz auf dem Platz in Verbindung mit wenig
attraktiven Fussgangerflachen und einer hohen Trennwirkung fiir den Langsamverkehr.

LOsungsansatze

Aufgrund der unterschiedlichen Charakteristik des westlichen (Durchgangsachse) und des 0stli-
chen (Aufenthalt, OV-Plattform) Platzbereiches, wurden die Lésungsansatze fir das Verkehrs-
regime zunachst flir beide Teilbereiche unabhangig entwickelt und in einem spaterem Schritt
sinnvolle Kombinationen gesucht. Dies erfolgte jeweils fiir unterschiedliche Szenarien der Ver-
kehrsentwicklung.

ki Eifi/Aussteigehaltekariten
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P

Machbare und beziglich der Zieldefinitionen grundsatzlich sinnvolle Verkehrsregimes wurden
einer qualitativen Grobbeurteilung unterzogen. Bewertet wurden die Qualitat der Verkehrssys-
teme, die Auswirkungen auf Siedlung (Stadtebau) und Umwelt sowie die Realisierungsrisiken.
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Die Grobbeurteilung der Losungsansatze brachte die folgenden Erkenntnisse:

Das heutige Verkehrsregime mit den Durchmesserhaltestellen in Seitenlage, der Anord-
nung der Regionalbushaltestellen als ,Fischgratmuster” im 6stlichen Platzbereich und dem
Ringverkehr im Einbahnsystem kann die verkehrlichen Anforderungen grundsatzlich erfillen,
stellt aber langfristig aufgrund der Kapazitatsmangel bei den OV-Durchmesserlinien, der
teilweise beengten Platzverhaltnisse und der Vielzahl von Konflikten (insbesondere im 6stli-
chen Teil) keine attraktive Losung dar.

Die Entflechtung von MIV und OV auf der Durchgangsachse wirde in Verbindung mit ei-
ner OV-Seitenlage am Bahnhofplatz zwar Vorteile fiir die Umsteigestréme bringen; die erfor-
derlichen Umgestaltungsmassnahmen sind aber mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden
(Verkehrssteuerung, Querschnittsdimensionierung, Sicherheitsaspekte), welche den Perime-
ter Bahnhofsumfeld tberschreiten. Kapazitatsreserven flr eine leistungsfahige Abwicklung
der Verflechtungsbereiche stiinden auch im Szenario mit Verkehrsreduktion nicht zur Verfi-
gung.

Die Erschliessung des Bahnhofplatzes im Gegenverkehr Giber den Knoten Seebriicke ist
im Szenario mit Verkehrsreduktion denkbar, ein Gegenverkehrsregime vor der Bahnhofs-
halle ist aufgrund der zusatzlichen Konflikte mit den Umsteigestromen und der verstarkten
Trennwirkung nicht zweckmassig.

Fir eine Auslagerung der Bushaltestellen (Radiallinien) wurden keine Losungen gefun-
den, welche die heutige, aus Fahrgastsicht attraktive Situation gleichwertig ersetzen kénn-
ten. Eine Verlegung in die Bahnhof-, Zentral- und/oder Frankenstrasse scheitert an den un-
genligenden Platzverhaltnissen bzw. der umstandlichen Zufahrt. Ein Busdeck iber dem
Gleisfeld ist stadtebaulich heikel, wiirde Konflikte mit dem Bahnbetrieb verursachen und wa-
re ohne gréssere Zeitverluste kaum erreichbar. Ein unterirdischer Busterminal scheidet auf-
grund der hohen Kosten und der kaum lésbaren Integration der Zufahrtsrampen aus.

Alle Lésungsansatze hatten Verschlechterungen bei den Umsteigebeziehungen zur Folge.

Eine Auslagerung der Standplatze von Radiallinien (auf Bahnhofplatz nur noch Ein-/ Aus-
stieg) ware bei ausreichenden Wendezeitreserven zwar denkbar, bringt aber betriebliche
Schwierigkeiten im Fall von Verspatungen und ware unflexibel bei Veranderungen der Fahr-
planlage.

Variantenvertiefung

Aus der vertieften Untersuchung von Leistungsfahigkeit, Geometrie, moglichen Ausbauschritten
beim Busangebot und der Koordination mit dem Teilprojekt Infrastruktur wurden 3 zweckmas-
sige Varianten konkretisiert:

Eine Zwischenlésung (Variante A) mit moglichst geringen Eingriffen in die bestehenden Inf-
rastrukturen.

Eine Losung auf der Basis des heutigen Verkehrsregimes (Variante A+) ohne Verkehrsre-
duktion.

Eine Losung, welche die Verkehrsreduktion mit Bypass/Spange Nord voraussetzt (Variante
B2).
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Losungen fir unterschiedliche Szenarien
Variante A

Die Variante A ist mittelfristig, d.h. vor Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs umsetzbar. Sie stellt
die nétige Infrastruktur fir die Durchbindung von heutigen Radial- zu neuen Durchmesserlinien
zur Verfigung. Ein spaterer Ausbau zu den langfristigen Varianten A+ und B2 ist mdglich.
Hauptbestandteile sind:

= Zweiter Doppelperron fir die Durchmesserlinien auf Seite Post/UBS

= Aufhebung Rechtsabbieger aus der Bahnhofstrasse (wegen Platzverhaltnissen an den Halt-
stellen)

= Zusammenlegung Linksabbieger MIV/Bus in Richtung Bahnhofplatz

= Zweiter Durchmesserperron in Richtung Seebriicke im Bereich des heutigen Perron 3 (Ver-
lagerung von Radiallinien in den Perron 4)

= Perron 4 und 6stlicher Platzbereich ohne Veranderungen

Ubersicht Variante A
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Variante A+

Die Variante A+ entspricht der Weiterentwicklung der Variante A fiir den Zustand mit Tiefbahn-
hof. Das Verkehrsregime selbst ist vom Tiefbahnhof weitgehend unabhangig. Diese L&sung
funktioniert sowohl mit als auch ohne Verkehrsreduktion und ware auch mit einer Sperrung der
Durchfahrt Richtung Inseli kompatibel. Die wesentlichen Elemente sind:

Zweiter Doppelperron auf Seite Post/UBS wie in Variante A (inkl. Aufhebung Rechtsabbieger
Bahnhofstrasse)

Option: Arkade im EG des UBS-Gebaudes (komfortablerer Durchgang an Engstelle)
Zwei Durchmesserperrons in Richtung See durch Umbau des heutigen Perron 2
Neugruppierung und behindertengerechter Ausbau der Haltestellen Perron 4
Anpassung der Zugange zum Untergeschoss (Perron 2 und Platzmitte)

neue Velostation im UG (Zufahrt Bahnhofstrasse)

neue Rampe fir Anlieferung / Zufahrt Parking 2 zwischen Bahnhof und KKL und Aufhebung
der bestehenden Ausfahrtsrampe Richtung See (Platzgewinn fir Bus und Langsamverkehr)

Unterbrechung des durchgehenden Einbahnringes fir den MIV (flr Bus/Taxi weiter moglich)

Kreisel Frohburgstrasse als Wendemadglichkeit fir Erschliessung Parking 2

Ubersicht Variante A+
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Variante B2

Voraussetzung fiir die Variante B2 sind eine Verkehrsreduktion auf den Hauptachsen und die
Aufhebung der MIV-Durchfahrt in Richtung Inseli. Damit sind Busspuren in der Pilatusstrasse in
beiden Richtungen und auf der Seebriicke in Richtung Schwanenplatz méglich. Die Erschlies-
sung des Bahnhofplatzes (fir Busse, Velos, sowie evtl. Taxis) findet im Gegenverkehr auf der
Seeseite statt. Die wesentlichen Elemente sind:

Aufhebung des Ringverkehrs, Erschliessung Bahnhofplatz Giber Knoten Seebrlicke

Sperrung MIV-Durchfahrt und Erschliessung tber Langensandbriicke—Inseli
(Durchfahrt Bahnhofplatz nur noch fiir Taxi moglich)

Zweiter Doppelperron auf Seite Post/UBS wie in Varianten A/A+, jedoch Vollsperrung Bahn-
hofstrasse fir den MIV (mehr Spielraum fiir Haltestellen und Fussgangerflachen)

Option: Arkade im EG des UBS-Gebaudes (komfortablerer Durchgang an Engstelle)

Zweiter Durchmesserperron in Richtung See liegt im Strassenraum vor dem heutigen Perron
2 (Anlage Perron 2 bleibt weitgehend unverandert)

Neugruppierung der Haltestellen Perron 4 als ,Hufeisen® (andere Anordnungen denkbar)
neue Velostation im UG (Zufahrt Bahnhofstrasse)

neue Rampe fir Anlieferung / Zufahrt Parking 2 zwischen Bahnhof und KKL und Aufhebung
der Ausfahrtsrampe Richtung See (Platzgewinn fiir Bus und Langsamverkehr)

Kreisel Frohburgstrasse als Wendemadglichkeit fir Erschliessung Parking

Wendemaglichkeit um Anlieferungsrampe herum fiir riickwartige Bahnhoferschliessung iber
Frohburgstrasse (Taxi, Kiss+Ride, evil. oberirdische Anlieferung)

Ubersicht Variante B2+
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Fazit und Empfehlungen

Die Variante A ist ein sinnvoller Zwischenschritt zur mdglichst raschen Realisierung weiterer
Durchmesserperrons.

Aus heutiger Sicht ist im Horizont mit Tiefbahnhof die Variante A+ weiterverfolgen.
So kénnen Abhangigkeiten zu anderen Planungen (Bypass etc.) vermieden werden und die
heute moglichen Verkehrsbeziehungen bleiben weitgehend erhalten.

Die Variante B2 ist als Option weiterhin zu bertcksichtigen.

Sie ermdglicht attraktivere Lésungen fiir den OV und den Langsamverkehr und bietet einen
grosseren stadtebaulichen Gestaltungsspielraum. Voraussetzungen sind jedoch eine Ver-
kehrsreduktion auf der Seebrlicke — Pilatus-/Zentralstrasse (Bypass, Spange Nord, ggf. wei-
tere flankierende Massnahmen) sowie die Unterbrechung der MIV-Durchfahrt Richtung
KKL/Inseli.

Der Zeitrahmen fiir die langfristigen Varianten A+ und B2 wird durch das Projekt Tiefbahnhof
bestimmt. Ein endgliltiger Variantenentscheid braucht deshalb erst zu erfolgen, wenn die
Umsetzung des Tiefbahnhofs gesichert ist. Hier sind die Ubergeordneten Planungsinstru-
mente ,Fabi“ (Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur) und PEB (Programm Eng-
passbeseitigung) entscheidend.

Fur die vollstandige Umsetzung der Varianten A+ und B2 bietet sich aus Effizienzgriinden
eine gemeinsame Umsetzung mit dem Tiefbahnhof an. Infrastrukturanpassungen zur Ver-
besserung von Fahrgastkomfort, Verkehrsablaufen sowie gestalterische Aufwertungen des
Bahnhofplatzes sind jedoch auch unabhangig vom Tiefbahnhof umsetzbar.

Bei allen Massnahmen bzgl. Verkehrsregime und Infrastruktur im Bereich des Bahnhofplat-
zes sind die parallelen Planungen des Entwicklungsschwerpunktes (ESP) Bahnhof Luzern
und Umgebung zu berlicksichtigen.
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Der Kanton Luzern strebt als Kapazitatsausbau auf der Schiene die Realisierung eines Tief-
bahnhofs Luzern mit Durchmesserlinie an. Die Zufahrt erfolgt unterirdisch ab Ebikon und fihrt
weiter in den Raum Heimbach zur Stammstrecke Richtung Emmenbricke. In einer ersten
Etappe soll der Tiefbahnhof als Kopfbahnhof mit Zufahrt von Ebikon ausgebildet werden. Mit
der Zunahme der Passagierfrequenzen aufgrund des dank dem Tiefbahnhof besseren Angebo-
tes entsteht ein erhdhter Nachfragedruck auf die umliegende Verkehrsinfrastruktur. Einerseits
durften die Konfliktsituationen zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln und Anspruchsgruppen
zunehmen, andererseits stehen den wachsenden Bedirfnissen nur beschrankte Platzreserven
gegeniber.

Das Vorprojekt Tiefbahnhof Luzern wird in den sechs Teilprojekten, ,Markt, Angebot und Roll-
material®, Infrastruktur, Finanzierung, ,Kommunikation und Lobbying“, ,Verkehr und Umfeld*
und Gesetzgebung bearbeitet.

Politstrategische Flhrung

Gesamtprojektleitung
Kanton Luzern
Kanton Cbwalden
Kanton Nidwalden
Stadt Luzern
SBE Infrastruktur

I
[ | [ | | |

Markt, Angebot Infrastruktur Finanzierung Kommunikation Verkehr und Gesetzgebung
und Rollmaterial und Lobbying Umfeld

ewp bucher dillier AG Luzern
und
infras AG Ziirich

Abbildung 1: Organisation Gesamtprojekt Tiefbahnhof Luzern

= Das Teilprojekt Markt, Angebot und Rollmaterial soll aufzeigen wie der 6ffentliche Verkehr im
Raum Luzern nach der Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern ca. im Jahre 2030 abgewickelt
werden soll. Der Fokus liegt dabei auf dem Angebot auf der Schiene und des strassenge-
bundenen 6ffentlichen Verkehrs.

= Das Teilprojekt Infrastruktur zeigt die technische L6sung der neuen Zufahrten und des Tief-
bahnhofs auf. Die Abgrenzung liegt dabei bei den verschiedenen Aufgéngen / Zugangen
vom, bzw. zum Bahnhof Luzern.

= Die Titel der Teilprojekte Finanzierung, ,Kommunikation und Lobbying“ und Gesetzgebung
sprechen flr sich.

= Im Teilprojekt Verkehr und Umfeld sollen Lésungen fiir die Abwicklung des Verkehrs im Um-
feld des Bahnhofs Luzern nach der Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs aufgezeigt werden.
Nach der Realisierung des Tiefbahnhofs Luzern sollen rund 40 % mehr Passagiere als heute
den Bahnhof Luzern benutzen. Die Abwicklung der Personenstrome innerhalb des Bahnhofs
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wird im Teilprojekt Infrastruktur untersucht. Im hier beschriebenen Teilprojekt Verkehr und
Umfeld soll aufgezeigt werden wie die grésseren Personenstrome im Umfeld des Bahnhofs
abgewickelt werden. Es sind Ideen flr den offentlichen Verkehr, den Langsamverkehr und
den motorisierten Individualverkehr auszuarbeiten und darzustellen. Der Perimeter umfasst
die Zentralstrasse (exkl. Bundesplatz), den Bahnhofplatz inkl. der angrenzenden Bereiche
der Pilatusstrasse, der Bahnhofstrasse und der Seebriicke, sowie die Robert-Ziind-Strasse
und den Bereich Inseliquai.

Die Stadt Luzern hat, im Auftrag des Kantons Luzern, bereits eine Studie zur Optimierung des
Bahnhofplatzes ausarbeiten lassen. Es liegt ein Schlussbericht vom Februar 2009 vor. Dieser
Bericht ist eine Grundlage fir die Bearbeitung des Teilprojekts Verkehr und Umfeld.

Die Realisierung des Bypasses der Autobahn A 2 hat eine Verkehrsreduktion in der Innenstadt
zur Folge. Da die Realisierung bis zur Eréffnung des Tiefbahnhofs noch unsicher ist, sind die
Untersuchungen mit den zwei Zustanden mit und ohne Bypass Luzern (Variante kurz) durchzu-
fuhren.

1.2 Aufgabenstellung und Ziele
Auftrag

Das Teilprojekt Verkehr und Umfeld des Gesamtprojektes Tiefbahnhof Luzern soll aufzeigen,
wie das umliegende Verkehrssystem das durch den Tiefbahnhof Luzern (und andere Faktoren)
verursachte erhohte Verkehrsaufkommen aufnehmen kann. Es soll im Rahmen der vorliegen-
den Studie fur die Verkehrsinfrastruktur rund um den Bahnhof Luzern der Nachweis erbracht
werden, dass die Transportketten auch mit der héheren Nachfrage funktionieren. Auf dem Weg
zu einer Bestldsung sind verschiedene Losungsansatze auszuarbeiten und zu bewerten. Dabei
geht es um die optimale Abwicklung des Busbetriebs, des Fussganger- und Veloverkehrs sowie
des motorisierten Individualverkehrs auf dem Bahnhofplatz sowie die Sicherstellung eines funk-
tionierenden Gesamtverkehrssystems im gesamten Bahnhofsumfeld. Die Variantenstudie soll
eine fundierte Basis fiir die Ausarbeitung eines Vorprojekts darstellen. Um die Zielsetzungen
der Studie zu erreichen, sind wichtige Fragestellungen zu klaren, z.B. was die massgebenden
Einflussgréssen beziiglich Platzbedarf und Lage sind und wie die Handlungsspielraume bei
verschiedenen Szenarien der Verkehrsentwicklung aussehen.

Ziele

Das Teilprojekt Verkehr und Umfeld soll die folgenden planerischen Aufgaben beantworten:

= Sicherstellung einer effizienten Abwicklung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens auf
dem Bahnhofplatz und im umliegenden Strassennetz.

= Ausarbeitung und Bewertung verschiedener Losungen zum Regime der verschiedenen Ver-
kehrsarten.

= Vertiefte Ausarbeitung und Darstellung einer Bestlésung bzw. von empfohlenen Losungen
fur unterschiedliche Szenarien unter Berlicksichtigung der Aufwartskompatibilitat.

= Ergebnis ist eine Varianten- und Machbarkeitsstudie fir die Verkehrsinfrastruktur rund um
den Bahnhof nach Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs Luzern, welche die optimale Abwick-
lung des Busbetriebs, des Fussganger- und Zweiradverkehrs sowie des MIV auf dem Bahn-
hofplatz und den angrenzenden Strassenraumen darstellt.
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Perimeter

Beim Untersuchungsgebiet ist zwischen dem eigentlichen Planungsperimeter aus Bahnhofplatz
und den unmittelbar angrenzenden Strassenziigen (inkl. Personenunterfihrung Sid als wichti-
ges Element der Bahnhoferschliessung) und dem weiter gefassten Betrachtungsperimeter hin-
sichtlich der verkehrlichen Auswirkungen zu unterscheiden.

& chwanenplatz | | Bearbeitungsperimeter
|

rl l--

j Betrachtungsperimeter

Vierwaldstattersee

Abbildung 2: Ubersicht Perimeter
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Schnittstellen zum Teilprojekt Infrastruktur

Bei Verkehrsregime und Gestaltung des Bahnhofplatzes zu berlicksichtigende Schnittstellen mit

der Infrastruktur des Tiefbahnhofs sind die ggf. anzupassenden Personenzugange zum Unter-
geschoss (Verteilebene), Notausgange, die Zufahrt(en) fir die Anlieferung, die Zu-/ Wegfahrten
zu unterirdischen Parkierungsanlagen (verbleibendes Parking 2, ggf. neue Velostation), allfalli-
ge neue Fuss-/Veloverbindungen unterhalb des Bahnhofplatzes sowie weitere technische Anla-
gen (z.B. Entliftung, Lastenaufziige etc.).

- \ ¢+ il Verteilebene UG
o ! | g Zugange
- P im Platzbereich
- ! |« Zu/Ausfahrt Parking

Tlefbahnhof: _

o rE Anlieferungi |

Abbildung 3: Schnittstellen zwischen Verkehr+Umfeld
*und Infrastruktur Tiefbahnhof

1.3 Vorgehen

Definition der Anforderungen aus Sicht der unterschiedlichen Nutzergruppen (verkehrliche
und nicht verkehrliche Anspriiche an den Bahnhofplatz)

Analyse der heutigen Verkehrssituation (inkl. absehbarer Entwicklungen)

Ideen, Losungsansatze zum Verkehrsregime
— Auswabhl zielfiihrender Kombinationen von Elementen

Grobbeurteilung der Lésungsansatze bzgl. Verkehrsregime / Machbarkeit / Chancen und
Realisierungsrisiken

Evaluation eines Variantenfachers aus grundsatzlich sinnvollen Lésungsansatzen und quali-
tativer Grobvergleich dieser Varianten
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= Variantenvertiefung bzgl. Haltestellensituation / Betriebsablauf der einzelnen Verkehrsarten,
Geometrie, Leistungsfahigkeit sowie Koordination mit dem Teilprojekt Infrastruktur

= Ausarbeitung und Darstellung von Vorzugslésungen fiir unterschiedliche Zeithorizonte bzw.
Szenarien der Verkehrsentwicklung (z.B. mit/ohne Reduktion des Durchgangsverkehrs)

Definition Anforderungen und Ziele » Kapitel 3

Ubergeordnete Ziele
Verkehrliche und nicht verkehrliche Anforderungen der verschiedenen Nutzergruppen

Bestandsanalyse und Beurteilung » Kapitel 4

Beurteilung der verkehrlichen und r&umlichen Situation im heutigen Zustand
Absehbare Entwicklungen

Entwicklung Ideen und L6sungsansatze > Kapitel 5

Lésungsansatze Verkehrsregime, Zielfiihrende Kombinationen von Elementen
Variantenreduktion

Variantensynthese und Grobbeurteilung » Kapitel 6

Variantensynthese und qualitativer Vergleich
(Qualitat Verkehrsablauf, Stadtebau, Abhangigkeiten und Risiken)

Planerische Vertiefung » Kapitel 7

- Haltestellensituation / Betrieb

- Geometrie und Leistungsfahigkeit

- Koordination mit Infrastruktur

- Ausarbeitung und Darstellung Vorzugslésungen fir unterschiedliche Zeithorizonte

Variantenempfehlungen > Kapitel 8
- Empfehlungen fiir die verschiedenen Zeithorizonte / Verkehrsszenarien

Abbildung 4: Arbeitsschritte
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2 Grundlagen
Grundlagen aus dem Gesamtprojekt Tiefbahnhof
[1] Vorprojekt Infrastruktur Tiefbahnhof Luzern, vif Kanton Luzern, in Erarbeitung

Die vorliegende Studie zu Verkehr und Umfeld ist eines von 6 Teilprojekten des Vorprojektes
Tiefbahnhof Luzern. Bei der Bearbeitung war insbesondere die Koordination mit dem Teilprojekt
Infrastruktur zu berlicksichtigen, welches sich mit dem eigentlichen Tiefbahnhof — d.h. der ge-
samten Infrastruktur unter der Oberflache — beschaftigt.

Koordinationsbedarf hinsichtlich Grundlagen und Lésungsansatzen bestand demnach an allen
Schnittstellen zwischen den Infrastrukturanlagen des Tiefbahnhofs und dem Verkehrsregime im
Umfeld (vgl. Abbildung 3) sowie dort, wo sich Interessenbereiche beider Teilprojekte Uberlagern
(z.B. ,Raumkonflikt“ zwischen unterirdischer Veloparkierung und geplanten Kommerzflachen).

[2] Veranderung der Personenstrome an den Bahnhofzugangen (Aktennotiz aus dem
Teilprojekt Infrastruktur, Basler & Hofmann, 30.1.2012)

Grundlagen zur Verkehrsentwicklung
[3] Studie Bus 2030, Mengengerist mit Tiefbahnhof, metron, Januar 2012

Das Konzept Bus 2030 gibt fir den Bahnhofplatz die massgebende Anzahl Haltekanten und
deren Langen vor. Das Konzept ist nach Aussagen des Verkehrsverbundes Luzern nicht ab-
schliessend, sondern diirfte durch spatere Angebotsplanungen gegebenenfalls optimiert wer-
den. Es ist aufgrund des vorliegenden Ergebnisses (Stand Konzept vom 17. Januar 2012) da-
von auszugehen, dass die Angaben dem Maximalbedarf an endenden und wendenden Linien
entsprechen durften. Gegeniliber dem heutigen Zustand ist eine optionale Durchmesserlinie
(20/24) vorgesehen. Als Folge einzelner Tangentiallinien und verbesserter Anschliisse an die S-
Bahn an den Agglomerationsbahnhéfen reduziert sich die Anzahl auf den Bahnhofplatz fahren-
der Linien von 27 auf 22 Linien (unter Bertcksichtigung der im Konzept Bus 2030 nicht erwahn-
ten Linien 71 und Tellbus). Aufgrund von Taktverdichtungen bei den nach wie vor Uber den
Bahnhofplatz verkehrenden Linien, bleibt jedoch die Anzahl in der Spitzenstunde verkehrender
Busse im Zustand mit Tiefbahnhof gegeniber heute fast unverandert (ca. 160 Abfahrten).
Im Laufe der Projekterarbeitung wurde angenommen, dass gegeniiber dem Konzeptstand vom
17. Januar 2012 nebst der Durchmesserlinie 20/24 zuséatzlich die Linien 14/31 zu Durchmesser-
linien verknlpft und die Linie 4 auf die gegenliberliegende Seeseite verlangert werden kann.
(vgl. folgende Tabelle)
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Ausgangslage 2011 | Bus 2030 Anpassungen 2030
(Horizont Tiefbahnhof) (mdgliche Weiterentwicklung)

Durchmesserlinien 1,6,7,8 1,6,7,8 1,6,7,8
(Abfahrten Spitzenstunde) 20/24 20/24, 14/31, 4
Radiallinien 2,4,9,10, 11,12, 2,4,9,10, 11,12, 2,9,10, 11, 12,

14,18, 19, 14, 18, 19, 18, 19,

20, 21, 22*, 23*, 24, 21, 21,

50, 51%, 52, 53, 50, 52, 50, 52,

61,71,72,73,TB 61,71,72,73, TB 61,71,72,73, TB

Tabelle 1: Buslinien am Bahnhof Luzern, Angebotsentwicklung [3]
*) Die Verkirzung der Linien 22, 23, 51 ist bereits Gegenstand Angebotskonzept ,Agglomobil due* [6] (Horizont 2018)

Die Angebotsplanung beim Bus ist nicht Gegenstand des vorliegenden Teilprojekts Verkehr und
Umfeld. Es ist allerdings denkbar, dass hinsichtlich der erforderlichen Haltestelleninfrastruktur
Empfehlungen resultieren, die Anzahl zum Bahnhof fliihrender Linien zu reduzieren.

[4] Gesamtsystem ,Bypass” (ZMB-Synthesebericht), Kanton Luzern, Februar 2002

Samtliche Uberlegungen zur Platzgestaltung Bahnhofplatz sind in den zwei Szenarien mit und
ohne Verkehrsreduktion vorzunehmen. Eine denkbare Mdglichkeit zur Verkehrsreduktion ist der
Bypass, welcher das Verkehrsaufkommen im Hauptstrom Uber die Seebricke um rund 30%
reduzieren soll (gem. Verkehrsmodellrechnungen aus [5]). Weitere Massnahmen zur Verkehrs-
reduktion sind derzeit nicht geplant.

Mit einer Verkehrsreduktion bestehen erweiterte Spielrdume in der Gestaltung des Bahnhof-
platzes und der Anordnung der verschiedenen Elemente.

Grundlagen aus tbergeordneten und parallelen Planungen

[5] Agglomerationsprogramm Luzern, 2. Generation, Schlussbericht, rawi/vif Kanton Lu-
zern, 5. Juni 2012

[6] AggloMobil due, Verkehrsverbund Luzern, 25. August 2012 (vgl. Tabelle 1)

[7] ESP Bahnhof Luzern, Entwurf, ecoptima und ewp im Auftrag Stadt Luzern, in Erarbei-

tung (Grundlage fiir aktualisierte Verkehrsmengen)
Ubrige Planungsgrundlagen

[8] AV-Daten, GIS Kanton Luzern, Stand Marz 2012

[9] Studie Optimierung Bahnhofplatz Luzern, ewp AG Effretikon, im Auftrag der Stadt
Luzern, 17. Februar 2009 (Grundlage Verkehrsmengen, Konfliktanalyse)

[10] Tages- und Wochenganglinien Belegung Bahnhofparking, Parkleitsystem Luzern AG,
Januar 2012

[11] Ausziige DTV-Plots aus kantonalem Verkehrsmodell, Aktualisierung 2010, vif Kanton
Luzern, Februar 2012

[12] Kantonaler Richtplan 2009 (rawi Kanton Luzern, 17.9.2009)
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[14]
[15]
[16]
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Radroutenkonzept 1994 und Uberarbeitung 2009, vif Kanton Luzern, 1994 / 2009

VSS-Normen
SIA-Normen

Fachordner Strassen www.vif.lu.ch
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3 Anforderungen und Ziele

3.1 Ziele

Es gelten die Zielsetzungen des kantonalen Richtplanes bzgl. des Gesamtverkehrs in den Zen-
tren und auf den Hauptentwicklungsachsen [12]:

» Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs zur Erhéhung der Gesamtverkehrskapazitat und zur
Steigerung der Energieeffizienz.

= Bereitstellung des fur die notwendige Mobilitét erforderlichen Strassenraumes fur den Moto-
risierten Individualverkehr.

= Erhdhung der Verkehrssicherheit und der Attraktivitat des Langsamverkehrs durch Bereit-
stellung der erforderlichen Verkehrsflachen.

Der Bahnhofplatz Luzern und der gesamte Bahnhofbereich stehen heute im Spanungsfeld zwi-
schen dem offentlichen Verkehr, dem Langsamverkehr und dem motorisierten Individualverkehr
sowie zahlreichen nicht verkehrlichen Anspriichen. Zum einen ist es der zentrale OV-Knoten fiir
die Stadt und die Region. Zum anderen handelt es sich auch im stadtischen Kontext um einen
wichtigen Platz, welcher den unterschiedlichsten Bedurfnissen gerecht werden muss. Diesen
Ansprichen muss der Platz auch in Zukunft geniigen — gerade dann, wenn die verkehrliche
Bedeutung mit dem Tiefbahnhof noch zunimmt. Aus diesen Anspriichen lassen sich weitere,
Ubergeordnete Ziele ableiten:

= Mdglichst stérungsfreie Abwicklung des Busbetriebs (Reduktion von Eigen- und Fremdbe-
hinderungen) und attraktive Umsteigeverhaltnisse (OV-Drehscheibe)

= Moglichst hohe Aufenthaltsqualitédt auf dem Bahnhofplatz (Funktion als ,Visitenkarte* der
Stadt), Spielraum flr gestalterische Optimierung nicht ,verbauen®.

= Beriicksichtigung der wachsenden Bedeutung des Veloverkehrs als Zubringer zum OV.
= Gewahrleistung der Erschliessungsqualitat fur den MIV (Zufahrt, Anlieferung etc.).

= Dezente Eingliederung von Gestaltungselementen, um die Platzwirkung nicht zu beeintrach-
tigen.

3.2 Anforderungen der Verkehrsteilnehmer

Die verschiedenen Nutzergruppen stellen unterschiedliche Anforderungen an den Bahnhofplatz
Luzern, wobei die verkehrlichen Anspriiche aufgrund der Bedeutung als zentrales Netzelement
fur alle Verkehrsarten im Vordergrund stehen.

Offentlicher Verkehr

= Leistungsfahige, direkte und behinderungsfreie Zufahrten (ohne Eigen- bzw. Fremdbehinde-
rung) unter Bericksichtigung der kiinftigen Angebotsentwicklung (Agglomobil due etc.)

= Genlgend Haltekanten fiir Durchmesser- und Radiallinien (Anzahl und Dimensionierung)

= Genligend grosse Perrons (Warte- und Zirkulationsbereiche fir Fahrgaste, Wetterschutz),
Gewabhrleistung behindertengerechter Zugange

= Gute Auffindbarkeit der Haltestellen und leichte Orientierung auf den Umsteigewegen
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= Modglichst aufwartskompatibles und flexibles Verkehrsregime, um Zwischenlésungen und
Etappierungen zu ermoglichen

= Bericksichtigung der speziellen Bedeutung des Schiffsverkehrs (Zugange zu den Anlege-
stellen, Umsteigeverhaltnisse).

= Ausreichende Anzahl Reservekanten/-flachen fir Einsatzfahrzeuge und/oder Bahnersatzbe-
trieb sowie Flexibilitat fir kiinftige Angebotsausbauten
Fussverkehr

= Attraktive, direkte, sichere, leistungsfahige, schnelle, verstandliche Verbindungen (insbeson-
dere fur OV-Umstieg), Beriicksichtigung der zentralen Funktion im stadtischen Fusswege-
netz

= Hohe Aufenthaltsqualitat: attraktive, geniigend dimensionierte Verweilflachen (auch als
Sammelplatz im Ereignisfall)

= Attraktive, sichere, direkte, leistungsfahige, schnelle, verstandliche Zugange von/zum Bahn-
hof, gute Orientierung auch fur Ortsunkundige (Touristenziel)
Veloverkehr

= Attraktive, direkte, sichere, leistungsfahige, schnelle, verstandliche Verbindungen, um die
Funktionalitat der stadtischen, regionalen und Uberregionalen Velorouten sicherzustellen

= Attraktive, sichere, leistungsfahige, gentigend dimensionierte, nah an den Velorouten und
den Zielorten befindliche Veloparkierung (moglichst gedeckt)
Motorisierter Individualverkehr

= Leistungsfahige, direkte und behinderungsfreie Zu- und Wegfahrten von und zum Bahnhof
sowie zur Querung des Stadtzentrums (ohne Eigen- bzw. Fremdbehinderung) sowie Gewah-
rung der Durchflusskapazitat auf den angrenzenden Hauptachsen

= Attraktive, sichere, leistungsfahige, genligend dimensionierte, nah am Zielort befindliche
Parkierung

= Attraktive, sichere, gentigend dimensionierte Moglichkeiten zur Bahnhofsvorfahrt fiir Kiss &
Ride, Taxi und fur die Anlieferung (Ver-/Entsorgung Bahnhofbetrieb und Kommerzflachen)

3.3 Stadtebau

Die stadtebaulichen Aspekte sind nicht Hauptthema der vorliegenden Studie. Der kiinftige
Bahnhofplatz soll neben einer Verkehrsdrehscheibe auch ein reprasentativer Stadtplatz sein.
Diese Anforderung ist in die Beurteilung der Varianten aufzunehmen.

3.4 Beurteilungskriterien

Aus den Anforderungen der einzelnen Nutzergruppen lassen sich die wichtigsten Kriterien fir
die Beurteilung der Ist-Situation sowie die zu erarbeitenden Lésungsansatze ableiten. Sie wer-
den den folgenden Bewertungsfeldern zugeordnet:

= Qualitat der Verkehrssysteme

= Siedlung und Umwelt

= Realisierungsrisiken

= Kosten
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Bewertungsfelder

Beurteilungskriterien

Indikatoren

Qualitat des Ver-

Betriebsablauf 6ffentlicher Verkehr

o Linienflilhrung der Durchmesserlinien

kehrssystems e Wendeméglichkeiten
o Flexibilitdt (Haltekanten), Kapazitatsreser-
ven
* Eigenbehinderungen
Umsteigen Bus — Bus ¢ Kurze, direkte Umsteigewege
Umsteigen Bus — Bahn o Kurze, direkte Umsteigewege
Fussverkehr e Einfache Orientierung
o direkte FUhrung
e Grosszligige Platzverhaltnisse
o Wenige Konfliktpunkte mit Gbrigem Verkehr
o Aufenthaltsqualitat
Veloverkehr  Direkte und einfache Linienfiihrung
¢ Wenige Konfliktpunkte mit Gbrigem Verkehr
e Gut erreichbare Abstellanlagen
Motorisierter Individualverkehr « Direkte Bahnhofsvorfahrt
o Erreichbarkeit Parking
o Leistungsfahigkeit der Knoten (Stau) und
der Kantonsstrassen
Taxi o Direkte Bahnhofsvorfahrt
o Abstellplatze
Car ¢ Ein- und Ausstieg in Bahnhofsnahe
(Zugang Stadtzentrum, See, KKL etc.)
Verkehrssicherheit ¢ Anzahl Konfliktpunkte zwischen den Ver-
kehrstragern
e Fahrgeometrien
Siedlung und Handlungsspielraum stadtebauliche |« Zusammenhingende Freiflachen
Umwelt Gestaltung
Beeintrachtigung des Wohnumfeldes | « Verkehrsverlagerung
Risiken Machbarkeit « Realisierung, absehbare bautechnische
Schwierigkeiten
Abhéangigkeit von weiteren OV- » Umsetzung Agglomobil / Bus 2030
Planungen « Angebotskonzept Bahn mit Tiefbahnhof
Abhangigkeiten von weiteren Pla- « Verkehrsreduktion als Voraussetzung
nungen MIV e Erschliessungskonzept Parking und Inseli
Kosten Infrastrukturkosten e Erstellungskosten
Betriebskosten e Unterhaltskosten

Tabelle 2: Kriterienlibersicht
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4 Analyse

4.1 Allgemeines und Geschichte

Der Bereich des heutigen Bahnhofplatzes war schon ein Verkehrsknotenpunkt zwischen Eisen-
bahn- und Schiff als sich die stadtische Mobilitdt noch weitgehend auf den Langsamverkehr
beschrankte. Der erste Kopfbahnhof in unmittelbarer Nahe der Schiffsanlegestellen entstand
bereits 1856. Mit dem Ausbau des nationalen Eisenbahnnetzes, der Einfuhrung des Dampf-
schiffbetriebes, der Entwicklung des stadtischen, 6ffentlichen Nahverkehrs (zuerst Tram, dann
Bus) und der zunehmenden Funktion der benachbarten Strassen als Hauptverbindungen fir
den motorisierten Individualverkehr nahm die Bedeutung der Verkehrsdrehscheibe Bahnhof-
platz in den letzten 150 Jahren standig zu.

Die heutige Form des Bahnhofplatzes stammt aus den 90er Jahren. Rund um den Torbogen,
welcher als Monument des 1971 abgebrannten Luzerner Bahnhofs bestehen blieb, wurden zwei
Busstationen erstellt. Neben den Wegen zu diesen Bushaltestellen, haben die Fusswegverbin-
dungen in Richtung Altstadt stark an Bedeutung gewonnen. Mit der Eréffnung des KKL im Jahr
2000 stieg auch die Bedeutung der durchgehenden Fusswegachse Altstadt — Bahnhofplatz —
Europaplatz.

Mit den zunehmenden Mobilitatsbediirfnissen beim Langsamverkehr, OV und MIV erhéht sich
auch das Konfliktpotenzial zwischen den einzelnen Verkehrstragern auf dem Platz. In der Folge
werden die heutigen Schwachstellen anhand der Beurteilungskriterien aufgefihrt. Weiter wird
aufgezeigt, mit welchen Entwicklungen bei den einzelnen Nutzergruppen zu rechnen ist.

4.2 Qualitat der Verkehrssysteme

421 Ubersicht

Der Bahnhofplatz wird heute in erster Linie als Verkehrsknoten wahrgenommen. Raumlich pragt
die ,Fussgéangerinsel“ mit dem Torbogen in der Mitte den Platz. Die Flache dient zum einen als
Verteilflache zu den einzelnen Bushaltestellen aber auch als Durchgangsachse fir Verbindun-
gen in Richtung Altstadt, See und KKL. Weiter wird sie als Aufenthalts- und Eventflache ge-
nutzt.

Ein Grossteil der Flache des Bahnhofplatzes wird vom 6ffentlichen Verkehr beansprucht. Im
Ostlichen Teil des Platzes sind die Haltekanten der Regionalbusse angeordnet (Perron 4), im
westlichen Teil die stéadtischen Buslinien (Perron 1-3).

Gepragt wird der Platz zudem vom motorisierten Individualverkehr (Durchfahrt Richtung Inseli,
Bahnhofsvorfahrt, Erschliessung Parkhauser, Taxiverkehr), welcher den Platz in einem Ein-
bahnring ,umfasst“ und entsprechend von der Umgebung trennt.

Der Veloverkehr tritt auf dem Platz nur untergeordnet in Erscheinung (Velostreifen ebenfalls im
Einbahnring). Uber den Platz fiihren wichtige stadtische und regionale/iiberregionale Velorouten
und die Zufahrten zu den um den Bahnhof platzierten Veloabstellplatzen. Auffallend ist vor al-
lem die umfangreiche Veloparkierung entlang der Bahnhoffront.
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Die hohe Nutzungsintensitat bei allen Verkehrstragern fihrt zu zahlreichen Konfliktsituationen
und Flachenkonkurrenzen. Eine umfassende Konfliktanalyse wurde in der Studie [9] erstellt
(vgl. Ubersicht im Anhang).

== MIV-Hauptachsen == Fussgénger-Hauptachsen

== MIV-Nebenachsen [ Busperrons
— Riickstaugefahr mit Kenfliktpotential [T7] Mangelhafte Orientierung, !
-«==p Konfliktstrome Konflikte zw. Fussgangern und Bussen %,

Abbildung 5: Ubersicht Bahnhofplatz, ausgewahlte Verkehrskonflikte (Spureniibersicht: vgl. Anhang A)

422 Offentlicher Verkehr
Buslinien

Insgesamt wird der Bahnhofplatz von 26 Buslinien bedient. Davon sind vier Linien Durchmes-
serlinien. Rund % der Radiallinien verlassen den Bahnhofplatz in Richtung Pilatusstrasse.
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Linientyp Anzahl | Linien Richtung Pilatusstr. | Linien Richtung Seebrlicke
Durchmesserlinien | 4 1,6/8,7 1,6/8,7

Radiallinien Stadt 9 2,4,9,10,11, 12,18 14,19

Radiallinien Agglo 6 20, 21, 53 22,23,24

Radiallinien Region |8 50, 51, 52,61, 71, 72, Tellbus | 73

Tabelle 3: Linienlbersicht nach Typ und Richtung

. =msm Durchmesserlinie
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|
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Dieselbuslinie

O

Haltestellenbereich

Abbildung 6: Ubersicht Buslinien und Abfahrtsorte (Situation 2011)
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Haltestellensituation

Im Folgenden wird die Geometrie der bestehenden Bushaltestellen kurz beschrieben und hin-
sichtlich des Fahrgastkomforts grob beurteilt.

Perron 1 (Durchmesserlinien in Richtung Pilatusstrasse)

Abbildung 7: Perron 1
(Quelle: Streetview maps.google.ch)

Der Perron 1 ist fur die Busse direkt anfahrbar. Er ist 4.5 bis 10 Meter breit und etwas mehr als
die Halfte ist Uberdacht. Kleinere Engpasse bestehen beim Abgang in die Personenunterfiih-
rung. Der Zugang zur langen Haltekante tber nur eine Unterfiihrung ist fir den Fahrgastkomfort
nicht optimal (Umsteigewege). Kapazitatsreserven sind noch vorhanden.

Perron 2 (Durchmesserlinien in Richtung Seebriicke)

| Abbildung 8: Perron 2
(Quelle: Streetview maps.google.ch)

Der Perron 2 ist 11m breit und komplett Gberdacht. An der schmalsten Stelle betragt die Durch-

gangsbreite nur ca. 3m, was den Fahrgastkomfort bereits heute einschrankt. Mit dem erwarte-

ten Nachfragewachstum geniigen die Platzverhaltnisse in diesem Bereich den gesetzten Anfor-

derungen nicht mehr:

= Kapazitatsiiberlastung der (zu kurzen) Haltekante

= keine LSA-gesicherte Wegfahrt aus der Haltestelle (Konflikt beim Einfadeln in Verkehrs-
strom)

= schlechter Witterungsschutz (Wind)

= unattraktive (oberirdische) Zuganglichkeit, Querung Perron 3 erforderlich
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Perron 3 (stadtische Radiallinien)

Abbildung 9: Perron 3 (Quelle: maps.google.ch)

Der Perron 3 besteht aus einzelnen Haltekanten, welche 1-2 Meter breit sind. Die Perrons sind
nur mit Uberquerung von Fahrbahnflachen erreichbar. Die Orientierung ist schwierig. Der Per-
ron 3 ist vollstdndig ausgelastet bzw. teilweise bereits liberlastet und nicht mit dem Buskonzept
2030 kompatibel. Beim Perron 3 treten grossere Eigenbehinderungen zwischen den einzelnen
Buslinien (gleichzeitige Ein-/Ausfahrten, Doppelbelegung Haltekante Linien 10/11) sowie mit
querenden Fussgangern auf. Die einzelnen Perrons sind als Warteflachen zu klein und nicht
behindertengerecht ausgebaut.

Perron 4 (regionale Radiallinien)

1| Abbildung 10: Perron 4
(Quelle: maps.google.ch)

Der Perron 4 besteht aus schrag angeordneten Haltekanten, welche 1-2 Meter breit sind. Es
steht ein zentraler, Gberdachter Wartebereich zur Verfligung. Die einzelnen Haltekanten ent-

Seite 27



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

sprechen nicht den Anforderungen bzgl. Dimensionierung, Behindertengerechtigkeit und attrak-
tiver Zuganglichkeit. Der zentrale Wartebereich diirfte langfristig zu knapp dimensioniert sein
(zu wenig Sitzgelegenheiten, zu schmaler Durchgang auf Fusswegverbindung Stadt — KKL).

Behindertengerechtigkeit

Aufmerksamkeitsfelder fiir sehbehinderte Personen sind bei allen Perrons an der in Fahrtrich-
tung ersten Tur markiert. Uber die Fahrbahnflachen der Perrons 3 und 4 fiihren zudem taktile
Leitlinien, von denen einige allerdings einen sehr schlechten Zustand aufweisen.

Fir den Zugang der Perrons 1 und 2 von/zum Untergeschoss steht ein Lift zur Verfliigung; die
Einzelperrons 3 und 4 haben Rampen an den Stirnseiten. Die Haltekanten selbst sind jedoch
bei allen Perrons nicht behindertengerecht (Haltekantenhdhe ca. 12-13 cm).

Die Erarbeitung von Standards zur behindertengerechten Gestaltung der Haltstellen lauft der-
zeit (Zusammenarbeit vif, Stadt Luzern, Behindertenverbande, OV-Unternehmen).

Behinderungen im Busverkehr

Aus dem._Studienauftrag Bahnhofplatz [9] liegt eine umfassende Konflikt- und Stérungsanalyse
vor (vgl. Ubersicht im Anhang). Diese stellt folgende Eigenbehinderungen des Busverkehrs fest:
= Ausfahrt Perron 3

= Ausfahrt Perron 1/ Ausfahrt Bahnhofplatz Richtung Pilatusstrasse

= Einfahrt Perron 2 bei (der hdufig vorkommenden) Ankunft mehrere Busse gleichzeitig

= Einfahrt Perron 4 bei blockierten Haltekanten (frihere Ankunft des Folgebusses als Abfahrt
des vorhergehenden Busses)

= Einfahrt Perron 1 bei (der hdufig vorkommenden) Ankunft mehrerer Busse gleichzeitig
Zudem wurden die folgenden Konflikte zwischen Busbetrieb und den Ubrigen Verkehrsarten
identifiziert:

= Ausfahrt Parking 1 und 2 / Ausfahrt Perron 4

= Bahnhofplatz Nord / Ausfahrt Perron 3 Richtung Seebriicke

= Spurwechsel bei Ausfahrten aus den Perrons 1 und 2 (insbesondere Richtung Seebriicke)

= Behinderungen durch Taxis und (Uberlastete) Platze beim Kiss+Ride

= Querende Fussgéanger vor dem Hauptzugang des Bahnhofs (Missachtung Rotlicht) sowie
Uber die Busfahrgassen der Perrons 3 und 4

Wendemadglichkeiten Trolleybus

Bei einer Sperrung der Seebriicke oder Fahrten vom und zum Busdepot werden die Trolleybus-
se am Bahnhofplatz gewendet. Wendefahrten von Buslinien von und zur Seebriicke ber die
Durchmesserperrons sind nicht moglich. Es fehlt eine Fahrleitung fir die Wendemdglichkeit von
der Seite Seebriicke. Mindestens die bestehenden Wendemdoglichkeiten missen auch in Zu-
kunft aufrecht erhalten bleiben.
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Beurteilung 6ffentlicher Verkehr

= Die Anordnung der Haltekanten flihrt in der Zufahrt zum Bahnhofplatz sowie bei der Weg-
fahrt zu zahlreichen Eigenbehinderungen. Es besteht kaum Flexibilitat bei Anderungen des
Busangebots. Positiv ist hingegen die direkte Flihrung der Durchmesserlinien im Bereich des
Hauptstromes an den Haltekanten der Perrons 1 und 2.

= An den vielen Kreuzungsstellen mit dem MIV besteht ein betrachtliches Konfliktpotenzial.

= Fur die Umsteiger ist die Orientierung auf dem Platz schwierig. Die Anordnung der Haltestel-
len ist zum Teil unibersichtlich (Perron 3) und die Platzverhaltnisse ungentigend (schmale
Einzelperrons 3 und 4). Die Umsteigewege Bahn-Bus und Bus-Bus sind unklar und die ober-
irdischen Zugange durch die erforderliche Querung von Fahrspuren erschwert.

= Die Haltekanten sind nicht behindertengerecht ausgebaut.

Mit den anstehenden Angebotsanpassungen (Bus 2030, Tiefbahnhof) werden sich bestehende
Kapazitatsengpasse und Konflikte weiter verscharfen. Dies gilt insbesondere fir die betriebliche
Situation an den Perrons 1 und 2 (hoéhere Busfrequenzen durch neue Linienverknipfungen,
Einsatz grésserer Fahrzeuge) sowie fiir die geometrischen Verhaltnisse an den unterdimensio-
nierten Einzelhaltestellen der Perrons 3 und 4.

4.2.3 Fussverkehr

Der Bahnhofplatz ist ein wichtiges Element stadtischer Fussverkehrsachsen (Seebriicke — Eu-
ropaplatz und Bahnhofstrasse — Europaplatz), dient dem Zugang zu den Schiffsanlegestellen
am See und ist Ausgangs- bzw. Endpunkt diverser Wanderrouten. Uber den Platz fiihren die
oberirdischen Verbindungen vom Bahnhof zur Altstadt und zahlreiche Umsteigebeziehungen
(Bus-Bus, Bahn-Bus). Ein zentrales Element fir die Fusswegbeziehungen ist die Flache beim
Torbogen. Problematisch und fir den Fussverkehr unattraktiv sind die erforderlichen Fahr-
bahnquerungen — insbesondere auf der Seeseite und vor dem Bahnhofgebaude. Fehlende
Sichtbeziige und die teilweise unibersichtliche Anordnung der Haltestellen erschweren insbe-
sondere fur Ortsunkundige die Orientierung. Die engen Platzverhaltnisse innerhalb des Bahn-
hofsgebaudes — sowohl beim Hauptzugang als auch bei den Abgangen ins Untergeschoss —
beeintrachtigen den Komfort auf den Fusswegverbindungen ebenfalls (nicht Bestandteil des
Teilprojektes Verkehr+Umfeld).

Neben der verkehrlichen Funktion dient der Bahnhofplatz als Treffpunkt — insbesondere die
Platzmitte beim Torbogen und die Bereiche der Bushaltestellen. Die Aufenthaltsqualitat ist je-
doch aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen gering.

Beurteilung Fussverkehr

= Die Orientierung fur Ortsfremde ist schwierig, da die Wegverbindungen nicht ersichtlich sind
(fehlende Sichtbezige).

= Die Flache beim Torbogen ist grossziigig bemessen. Die Querungsstellen sind eher schmal.
Es bestehen auf sdmtlichen Relationen Konflikte mit dem MIV und dem Busbetrieb. Beim
Umsteigen besteht zudem Konfliktpotenzial mit ein-/ausfahrenden Bussen.

= Der Verbindungskomfort auf der wichtigen stadtischen Fusswegachse Altstadt — KKL ist
stark eingeschrankt.

= Der Platz ist gepragt vom Verkehrsgeschehen; daher ist die Aufenthaltsqualitat gering.
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= Enge Platzverhaltnisse verringern die Attraktivitat der Fusswege auch innerhalb des Bahn-

hofgebaudes (z.B. Verkaufsflachen im Ausgangsbereich zum Bahnhofplatz).

Entwicklung der Personenfrequenzen
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Abbildung 11: Entwicklung der Personenfrequenzen bis 2030 links Morgenspitzenstunde / rechts Abendspitzenstunde

(Werte in Klammern von 2012) Quelle: Aktennotiz aus Teilprojekt Infrastruktur vom 30.1.2012 [2]

Die detaillierte Analyse und Beurteilung der Personenfrequenzen (zum/vom Bahnhof) ist Ge-
genstand des Teilprojektes Infrastruktur. An den (bestehenden) Zugangen zum Bahnhof ist in
den Spitzenstunden bis zum Jahr 2030 mit einer durchschnittlichen Zunahme der Personenfre-
quenzen von rund 70-75% gegenuber heute zu rechnen, wobei die Zunahme der Reisenden mit
ca. 70% und jene der bahnfremden Kunden mit ca. 80% prognostiziert werden [2]. Das heisst,
bestehende Engpasse und Konflikte werden sich weiter verscharfen.
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424 Veloverkehr

Uber den Bahnhofplatz fiihren diverse stadtische, regionale und tberregionale Velorouten. Die
wichtigsten Bestandteile der Veloinfrastruktur sind in der folgenden Ubersicht zusammenge-
fasst.

Regionale Velorouten @~ Stadtische Hauptachse
38 / Luzerner Hinterland - Rigi —so0 Abschnitt Velolandroute
mit / ohne Velostreifen

----- Ubrige Velostreifen
<« Fahrtrichtung

@ Informationspunkt Veloland
+ Wichtiges Ziel in Bhf-N&he
P Veloparkierung
P Mietvelos (PubliBike)

Nationale Velorouten
3 / Nord-Stid-Route
9/ Seen-Route

Regionale Velorouten I P

24 /| Emmental - Entlebuch P ' Nationale Velorouten
38/ Luzerner Hinterland - Rigi :'-‘ 5p p 3 / Nord-Siid-Route
56 / Seetal - Bozberg Y " 9/ Seen-Route

67 / Wynental-Route =
77 | Napf Bike (Mountainbike)

Lokale Velorouten
- / Suhrental-Route

Velostation Ost |50 Uni / Schulen h

¥

Abbildung 12: Veloinfrastruktur im Bahnhofsumfeld

Der Veloverkehr wird in der Regel auf Velostreifen parallel zum MIV gefuhrt. Konfliktpotenzial
besteht bei Spurwechseln und Abbiegevorgangen. Zwischen dem Bahnhof und der Post fehlen
durchgehende Velostreifen (Ausnahme: Linksabbieger zum Bahnhof). Fir Veloverbindungen
vom Hirschmattquartier in Richtung Inseli/Uni stellen Bahnhof und Gleisanlagen eine Barriere
dar.

Gemass Radroutenkonzept des Kantons Luzern [13] haben Verbesserungen an den bestehen-
den Radverkehrsanlagen im Bereich Bahnhofplatz/Seebriicke eine besonders hohe Prioritat.
Der Bahnhofplatz ist dort zudem als Massnahmenschwerpunkt bzgl. Verkehrssicherheit aufge-
fuhrt. Als neue Anlage mit hoher Prioritat ist ein Anschluss vom Hirschmattquartier (Habsbur-
gerstr.) zur PU Sid vorgesehen, wobei die Art der Massnahme noch nicht definiert ist (vgl. Ab-
bildung 13).
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bestehende Anlage neue Anlage

Verbesserung

v Radverkehrsanlage oder
Angebot auf schwach be-
fahrenen Kantonsstrassen
{DTV < 2'500 Miz. / Tag und
signalisierte Hochstgeschwindig-
ket < 60 ki)

v Angebot auf schwach be-

------ fahrenen Strassen und Wegen
(soweit gemass Wunschiinien-
plan ein Bedirfiniss verhanden ist)

poonoan Radweg

eccooeo Radstreifen
riefriricicde Verkehrsberuhigung
i Art der Massnahme noch offen
Massnahmen auf unfall-
. trachtigen Knoten
. Massnahmen auf unfall-
tréichtigen Abschnitten

1. Prioritat
2. Prioritat
3. Prioritat

Abbildung 13: Massnahmen gemass Radroutenkonzept [13]

Veloparkierung (heutige Situation inkl. aktueller Ausbauplane)

Die Veloparkierungsanlagen im direkten Bahnhofsumfeld sind dezentral angeordnet. Angeboten
werden derzeit ca. 2'000 Veloabstellplatze (mit Ausbau Station Ost ca. 2800 ab 2013). Mit Aus-
nahme der Velostation Ost sind die Abstellplatze kostenlos. Die Hauptstandorte sind:

= Entlang Zentralstrasse ca. 300 Platze

= Pilatusstrasse ca. 200-300 (im Bereich der Zugange zum UG), Mischnutzung mit anderen
stadtischen Zielen

= Vor der Bahnhofhalle (Kopf) ca. 350 Platze

= Beim KKL ca. 250 Platze

»  Velostation Ost ca. 350 (wird derzeit auf ca. 1100 Platze erweitert')

= Bahnhofstrasse ca. 200-300 (im ¢stlichen Teil, Bereich Busperron 1), Mischnutzung mit an-
deren stadtischen Zielen

= Motoabstellplatze ca. 50 (entlang Zentralstrasse und beim KKL)

Trotz dieser dezentralen Anordnung verfiigen nicht alle Einzugsgebiete Uber direkt erreichbare,
zielnahe Abstellanlagen am Bahnhof (z.B. aus Richtung Seebriicke/Bahnhofsstrasse nur Ab-
stellanalgen der Bahnhofstrasse direkt erreichbar).

Nutzungsintensitat und Bedarfsanalyse

Mit der Realisierung des Tiefbahnhofes wird der Bedarf an attraktiven Veloabstellanlagen weiter
zunehmen. Hier besteht ein erhebliches Ausbaupotenzial.
Die letzte Bedarfsanalyse aus dem Jahre 19977 erwahnt folgende Nachfragewerte:

= Im Mittel wurden im Bahnhofumfeld ca. 1450 abgestellte Zweirader gezahlt (Maximalwerte
um 1600). Davon sind 8-10% Roller und Motorrader und 3-4% Mofas.

" Bericht ,Ersatz Velostation infolge Umbaus Bahnhof SBB* (Stadt Luzern, 28.9.2011), Baubeginn August 2012
2 Zahlungen und Umfragen der SBB im Sommer 1997
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* Rund 37% der Velofahrten mit Ziel Bahnhof benutzen Seebriicke oder Bahnhofstrasse als
Zufahrt zum Bahnhof, rund 43% die Zentral- bzw. Habsburger- oder Morgartenstrasse, und
rund 10% den Inseliquai.

* Rund 65% der Velofahrenden benutzen fiir die Weiterfahrt den Zug.

Aus heutiger Sicht kann erganzt werden, dass die bestehenden rund 2‘000 Veloabstellplatze
ausser bei Regen und Schnee meist voll belegt bzw. die besonders zielnahen Abstellplatze
(z.B. Bahnhoffront) Uberlastet sind. Der aktuelle Angebotsausbau (Velostation Ost, s.0.) dirfte
die bestehenden Kapazitatsengpasse zunachst entscharfen.

Mit der fur den Tiefbahnhof prognostizierten Zunahme des Passagieraufkommens um 40% (nur
Bahnreisende) und der Erweiterung der kommerziellen Angebote im Bahnhof kann langfristig
jedoch davon ausgegangen werden, dass bei der Veloparkierung erneute Kapazitatsengpasse
auftreten. Diese wiirden sich verscharfen, falls heute bestehende Abstellplatze im Rahmen von
Umgestaltungen (z.B. Bahnhofstrasse, Vorderseite Bahnhof) aufgehoben bzw. nicht vollstandig
ersetzt werden.

Eine kiinftig zunehmende Velonutzung lasst sich zudem aus libergeordneten Randbedingungen
ableiten (verkehrspolitische Ziele gem. Aggloprogramm, Label ,Energiestadt®, Reglement nach-
haltige stadtische Mobilitat, Stadteinitiative, Verstarkte Nutzung von e-Bikes etc.).

Beurteilung Veloverkehr

= Fur Verbindungen Uber den dstlichen Bahnhofplatz stehen Velostreifen entlang des Ein-
bahnringes zur Verfigung. Auf der Hauptachse Seebriicke — Pilatus-/Zentralstrasse fehlen
Veloanlagen mit Ausnahme eines Linksabbiegestreifens in Richtung Bahnhof. Damit fehlt ei-
ne attraktive innerstadtische Nord-Sid-Verbindung (Seebriicke — Tribschenstadt).

= Verbindungen zwischen Hirschmattquartier und dem Gebiet Inseli/Uni sind nur Gber Umwe-
ge moglich.

= Problematisch sind die Konflikte mit dem MIV bei Spurwechseln und Abbiegevorgangen —
insbesondere auf dem hoch belasteten Abschnitt zwischen Seebriicke und Pilatus-/ Zent-
ralstrasse.

= Bestehende Kapazitatsprobleme werden mit dem Ausbau_der Velostation Ost entscharft.
Nach Realisierung des Tiefbahnhofs sind jedoch erneute Uberlastungen absehbar.

= Die richtungsgetrennte FUhrung im Einbahnsystem Uber den Platz und die Platzierung der
Velostreifen zwischen hoch belasteten Fahrspuren erschwert die Orientierung fur ortsunkun-
dige bzw. weniger routinierte Velonutzer.

= Fur Velofahrende aus Richtung Seebriicke und Bahnhofsstrasse sind zielnahe Abstellanal-
gen am Bahnhof (Umstieg SBB) nur schwer zu erreichen.
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425 Motorisierter Individualverkehr

Die Hauptachsen des MIV sind Seebriicke — Zentralstrasse sowie Seebriicke — Pilatusstrasse.
Diese beiden Achsen pragen den Bahnhofplatz auf der westlichen Seite. Untergeordnete Ach-
sen sind die Verbindungen Seebriicke — Inseli und Pilatusstrasse — Inseli. Uber den Bahnhof-
platz werden zudem die Parkhauser aus Richtung Seebricke, Pilatusstrasse und Zentralstrasse
erschlossen.

<+—» MIV-Hauptachsen
MIV-Nebenachsen
Kiss+Ride

SEnESTE

Abbildung 14: Ubersicht MIV / Parkierung

Qualitat Verkehrsablauf / Leistungsféhigkeit

Die Hauptverkehrsachsen im Bereich des Bahnhofplatzes sind heute sehr hoch ausgelastet und
in der Hauptverkehrszeit treten Kapazitatsengpasse auf. Bei einer Gesamtauslastung von ndrd-
lichem (Seebriicke) und sitdlichem Teilknoten (Pilatus-/Zentralstrasse) von 85% in der Spitzen-
stunde waren theoretisch noch gewisse Reserven vorhanden. Die Leistungsfahigkeit der LSA-
Anlagen wird allerdings oft nicht erreicht, weil die verfligbare Griinzeit durch Behinderungen in
der Zufahrt zu den einzelnen Signalgruppen nicht voll genutzt werden kann (vgl. Konfliktanalyse
aus [9] im Anhang). Problematisch sind beispielsweise die Aufschaukelungseffekte durch Riick-
staus im Bereich der Bahnhofplatzzufahrt von der Zentral- und insbesondere Pilatusstrasse her,
sowie bei der Ausfahrt der Busse von Perron 3 und 4 in Richtung Seebriicke. Zur Verminderung
der Rickstaus von der Pilatusstrasse zum Bahnhofplatz werden derzeit kurzfristige Massnah-
men geprift (Verlangerung Busspur, Abbiegeverbot MIV).

Szenarien fur die Verkehrsentwicklung
Fir den Zielzustand 2030 muss in zwei Szenarien geplant werden: Einerseits mit einem unver-

anderten Regime des Ubergeordneten Verkehrs und etwa gleich bleibender Verkehrsbelastung
auf dem Hauptnetz. Andererseits mit einer Verkehrsreduktion von etwa 30% auf den Hauptach-
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sen im Zentrum. Diese Verkehrsreduktion steht im Zusammenhang mit Realisierung des Pro-

jektes Bypass (inkl. Spange Nord/Siid), welches die gesamte Innenstadt von Luzern vom MIV
entlasten soll.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurden zudem die zusatzlichen Fahrten aus der Vollent-
wicklung ESP [7] berticksichtigt.

-

aEsTASANEN

Fluhmdhlgrain

1 Auswertung aus kantonalem
Verkehrsmodell KVIM

Legende:

T TIL L L LR

Pilarspiats

|1087700 Referenzzustand 2030 ohne Bypass und Spange Nord
| 72600 Zustang|B1 2030 mit Bypass und Spange Nord

| -36°200) Zustand B1 2030 minus Referenzzustand 2030
grin = Abnahme / rot = Zunahme

Abbildung 15: Szenarien Verkehrsentwicklung (Quelle: Auswertung Verkehrsmodellrechnungen, vif 2012)

Parkierung (heute)

Im direkten Bahnhofsumfeld bestehen heute die folgenden Parkierungsmdglichkeiten:

= Bahnhofparking P1 (392 PP) / P2 (75 PP) unter dem Bahnhofplatz bzw. KKL, davon effektiv
377 offentlich nutzbare Parkplatze

= Bahnhofparking P3 (592 PP) hinter der Uni (Parkhaus Frohburg), davon effektiv 284 6ffent-
lich nutzbare Parkplatze und 32 Mobility-Platze

= Kiss+Ride vor dem Bahnhof (5 Platze) mit heute zu knappen Platzverhaltnissen (Kapazitats-
probleme auch wegen Missbrauchs als Parkplatz)

Parkierung — Entwicklung mit Tiefbahnhof

Fir die Realisierung des Tiefbahnhofs wird das Parking 1 aufgehoben und kann am gleichen
Standort nicht ersetzt werden. Im verbleibenden Volumen des heutigen Parking 1 sollen bspw.
Veloparkierung und Anlieferung sowie weitere Kommerzflachen untergebracht werden. Hinge-
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gen sollen die 75 Parkplatze des Parkings 2 (KKL) weiterhin angeboten werden.
Das langfristige Angebot und Betriebsregime fiir die Parkierung im Bahnhofsumfeld wird im
Rahmen des Projektes ESP [7] detailliert untersucht.

Anlieferung

Anlieferungsflachen befinden sich heute auf beiden Seiten des Bahnhofs:

= Anlieferung Ostseite
Hier befindet sich die Hauptanlieferung fur die Railcity und die Restauration im Oberge-
schoss. Der vertikale Transport erfolgt Uber einen Lift im Sockelbau. Die Anlieferungsflache
ist durch Ein- und Ausfahrtbarrieren von Fremdnutzungen gesichert.

= Anlieferung Westseite (Migros)
Die Migros wird Uber eine eigene Anlieferungsflache beliefert, welche sich entlang der Zent-
ralstrasse befindet und durch Hebeseile von Fremdnutzungen gesichert ist.

Beurteilung MIV

= Heute ist eine direkte Bahnhofszufahrt moglich. In den Hauptverkehrszeiten kommt es re-
gelmassig zu Rlckstaus, was die Erreichbarkeit einschrankt.

= Die Parkhauser sind von den Hauptachsen gut erreichbar.

= Die Hauptachsen sind sehr hoch ausgelastet. Die theoretische Leistungsfahigkeit der Licht-
signalanlagen an den einzelnen Teilknoten kann durch die Vielzahl gegenseitiger Behinde-
rungen in den Zufahrten nicht ausgeschopft werden. Aufgrund der kurzen Entfernungen und
der damit begrenzten Staurdume Ubertragen sich die Behinderungen auf benachbarte Sig-
nalsteuerungen (z.B. Stérungen am Fussgangerstreifen Haupteingang behindern die Zufahrt
aus Richtung Pilatusstrasse).

= Kapazitatsengpasse werden sich langfristig vor allem durch eine zeitliche Ausdehnung der
Verkehrsspitzen bemerkbar machen; die Verkehrsmenge selbst kann aufgrund der hohen
Netzauslastung kaum noch zunehmen.

4.2.6 Taxi

Die Erschliessung fiir den Taxiverkehr ist attraktiv geldst. Auf dem Bahnhofplatz befinden sich
heute 12 prominente Standplatze direkt vor der Bahnhofshalle. Die Standplatze sind aus samtli-
chen Richtungen direkt erreichbar.

427 Car

Der Reisebusverkehr ist fur den Bahnhof nur von untergeordneter Bedeutung. Ein-und Aus-
stiegmdglichkeiten befinden sich auf der Seeseite und dienen vor allem dem Zugang zu den
Schiffen. Cars kdnnen nicht direkt auf dem Bahnhofplatz abgestellt werden, sondern haben ihre
Standplatze am Inseliquai (Inselipark).

Ein- und Ausstiegsmdglichkeiten im Bereich des Bahnhofplatzes sind auch langfristig denkbar.
Die Standplatze am Inseliqaui werden im Projekt ESP jedoch in Frage gestellt. Hier sollen we-
niger zentrale Flachen gefunden werden.
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4.2.8 Verkehrssicherheit / Konflikte
Aus dem Studienauftrag Bahnhofplatz [9] liegt eine umfassende Konflikt- und Stérungsanalyse
vor (vgl. Ubersicht im Anhang). Wesentliche Konflikte sind:

= Ausfahrt Perron 3, Busse untereinander und mit MIV (insbesondere konflikttrachtige Aus-
fahrten in Richtung Seebriicke)

= Ausfahrt Perron 4 mit Ausfahrt Parking und MIV-Strom aus Richtung Inseli

= Einfahrten Perrons 1 und 2: Zu kurze Perronkanten, in der Folge Riickstau Gber Knoten und
Blockierung weiterer Verkehrsbeziehungen (sowohl OV wie MIV)

= Fussgangerquerung zwischen Bahnhofgebaude und Torbogen Uber Fahrspuren mit MIV und
ov

= Keine bzw. umstandliche oberirdische Fussgangerverbindung vom Bahnhof zum Perron 1;
(unterirdischer Zugang aus dem Bahnhofsgebaude fiir ortsunkundige schwer erkennbar)

= Fussgangerstréome und Busmandver auf Perron 3

4.3 Siedlung und Umwelt

431 Stadtebauliche Bedeutung

Der grosszligige Bahnhofplatz ist fir das Stadtbild von pragender Bedeutung. Er wird auf drei
Seiten von grdsseren Bauten klar begrenzt, auf der Seeseite ist der Platz hingegen offen bzw.
durch die bestehenden Baume transparent abgesetzt.

Das wesentliche gestalterische Element ist der Torbogen, welcher zudem als der Treffpunkt am
Bahnhof genutzt wird. Dies flihrt allerdings auch zu einer gewissen Attraktivitat fiir ,Randstandi-
ge“. Andere Bauten, wie z.B. Haltestellenunterstande sind klar untergeordnet

Der Bahnhofplatz ist heute primar eine Verkehrsdrehscheibe und wird auch so wahrgenommen.
Fir die Gestaltung sind deshalb in erster Linie Aspekten der Verkehrssicherheit und Funktiona-
litdt entscheidend. Auch fir den Fussverkehr geht es vor allem darum, attraktive Verbindungen
zu gewahrleisten, wahrend die Qualitdt zum Verweilen und Flanieren hier weniger im Vorder-
grund steht. Wichtige Fusswegverbindungen sind insbesondere die direkte Achse vom Bahn-
hofseingang zum See, sowie die Querverbindung zwischen Altstadt und Europaplatz (KKL).

Unabhangig vom kiinftigen Verkehrsregime ist davon auszugehen, dass der Bahnhofplatz auch
langfristig der Funktion als (iberregionaler OV-Knoten und seiner zentralen Lage in den Ver-
kehrsnetzen aller Verkehrsarten gerecht wird. Das heisst der Bahnhofplatz bleibt priméar ein
Verkehrsknotenpunkt.

4.3.2 Andere Nutzungen auf oder im unmittelbaren Umfeld des Bahnhofplatzes

In regelmassigen Abstanden finden auf dem Bahnhofplatz Veranstaltungen statt (Kilbi, Stadt-
lauf, Marathon, Werbeveranstaltungen, Bar). Diese Flexibilitat zeichnet den Platz heute aus.
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5 Lésungsansatze zum Verkehrsregime

5.1 Projektelemente

Als Grundlage fiir die Lésungssuche werden fiir die einzelnen Anspruchsgruppen erforderliche
Projektelemente bzw. ,Module® definiert, welche fir die Funktionalitdt des Bahnhofplatzes ent-
scheidend sind. Die folgende Ubersicht zeigt die grundsatzlichen Anordnungsméglichkeiten
dieser Projektelemente.

Bereich Projektelement Mogliche Anordnungen
Offentlicher Haltestellen der Durchmesser- = Beidseitig an Hauptachse
Verkehr linien (Mittellage / Randlage)

= Teilweise auf Bahnhofplatz

Haltestellen der Radiallinien = Bahnhofplatz

= Bahnhofstrasse

= Hirschmattquartier

= Zentralstrasse

= Uber den Gleisfeldern

= Untergeschoss

= Ein-/Ausstieg Bahnhofplatz, Warteraum extern (z.B. Inseli)

Fussverkehr Fusswegverbindungen = oberirdische oder unterirdische Flihrung
Aufenthaltsbereich = Vorplatz Bahnhof
= Einbezug/Verknlpfung mit Seefront und/oder Europaplatz
(KKL)
Veloverkehr Velorouten = Fuhrung mit/neben MIV-Strom oder separate Verbindungen
Veloparkierung = Velostation im Untergeschoss

= Analog heute (oberirdische Velostation und Stellplatze)

Motorisierter Hauptachse = Verbindung Seebriicke - Pilatus-/ Zentralstrasse
Individualver- = Alternative Fiihrung Uber Bahnhofplatz
keh .

enr Verbindung Richtung Inseli = Uber Bahnhofplatz

= Unterirdische Verbindung
= Sperrung Bahnhofplatz (Verbindung uber Langensandbriicke)

Taxi = Bahnhoffront
Seitlich
Im Untergeschoss

Zubringer / Kiss & Ride = Bahnhoffront
= Seitlich
= im Untergeschoss

Parkierung = Aufhebung Parking 1 / Erhalt Parking 2 (KKL) als Randbedin-
gung des Projektes

Anlieferung = Seite KKL
= Untergeschoss

Gestaltung Torbogen = zentral auf Bahnhofplatz

Tabelle 4: Ubersicht Projektelemente
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5.2 Methodik

5.2.1 Definition Teilbereiche

Der Untersuchungsperimeter wird in zwei Teilbereiche unterteilt. Damit ist eine unabhangige
Betrachtung méglich und auch zweckmassig, weil die beiden Teilbereiche ganzlich anderen
Funktionen dienen. Ein Teilbereich ist der westliche Teil des Bahnhofplatzes mit der Hauptver-
kehrsachse Pilatus- / Zentralstrasse — Seebriicke (Durchgangsverkehr MIV und OV). Der ande-
re Teilbereich ist der 6stliche Teil des Bahnhofsplatzes mit seinen vielen Nutzungsansprichen
bzgl. Verkehr und Aufenthalt.

Fir beide Teilbereiche sind Szenarien mit oder ohne Verkehrsreduktion (bezogen auf den
Durchgangsverkehr auf der Hauptachse Pilatus- / Zentralstrasse — Seebrlicke) zu bertcksichti-
gen. Fir den Teilbereich Ost gibt es zudem die Optionen, die MIV-Durchfahrt aufzuheben
(Durchfahrt Inseli und Parkingzufahrt) und/oder den Flachenbedarf fir den OV-Betrieb zu redu-
zieren (Verlagerung von Haltestellen).

Teilbereich Ost
(,Aufenthalt)

= ohne MIV auf dem Platz

|
|
1
m b . mitMIVauf dem Platz
Teilbereich West _. - ohne Verkehrsreduktion
(,,Durchgangsverkehr®) l « mit Verkehrsreduktion
« Verkehrsregime 7 + Reduktion OV auf Platz
|

= ohne Verkehrsreduktion
= mit Verkehrsreduktion

Abbildung 16: Ubersicht Teilbereiche

5.2.2 Vorgehen zur Variantenreduktion

Variantenreduktion, Schritt 1 — Lésungsansatze Teilbereiche Ost / West

Die verschiedenen konzeptionellen Lésungsansatze fiir die Verkehrsfiihrung (nicht Platzgestal-
tung) werden daraufhin Uberprift, ob sie die wesentlichen, zuvor definierten Teilziele bzw. An-

spriiche jeweils unabhangig fir den Ost- bzw. Westteil erfillen kénnen. Kénnen wesentliche
Anforderungen nicht erflillt werden, werden die entsprechenden Losungsansatze verworfen.
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Bei den grundsétzlichen Uberlegungen zum Verkehrsregime geht es zunéchst um die Abwick-
lung des offentlichen und des motorisierten Individualverkehrs sowie den Platzbedarf fir die
Velostreifen auf den Hauptachsen. Es wird davon ausgegangen, dass Details zum Langsam-
verkehr und die Anspriiche der nicht verkehrlichen Nutzungen erst bei der spateren Varianten-
vertiefung betrachtet werden.

Variantenreduktion, Schritt 2 — Kombinationsmdéglichkeiten

Elemente der beiden Teilbereiche Ost und West, welche die wesentlichen Teilziele erreichen
kénnen, werden in einem nachsten Schritt auf sinnvolle Kombinationen Gberprift. Die unverein-
baren Kombinationen scheiden aus.

Variantenreduktion, Schritt 3 — Qualitative Beurteilung

Sinnvolle Kombinationen der Lésungsansatze im Ost- und Westteil werden qualitativ grob beur-
teilt und zur Aufnahme in den Variantenfacher oder zum Ausscheiden empfohlen. Zur Vereinfa-
chung wird auf die wesentlichen Beurteilungskriterien fokussiert, wobei verkehrsplanerische

Aspekte im Vordergrund stehen.

Schlussendlich sollen ca. vier bis flinf Varianten vertieft betrachtet werden.

Teilbereich West Teilbereich Ost

(,Durchgangsverkehr*) (,Aufenthalt”)
Schritt 1 5 3 ¢ % 3 :
Erfullung Lésungsansétze Lésungsansatze Losungsansatze
R . Verkehrsregime Verkehrsfiihrung MIV Reduktion OV-Platzbedarf
verkehrsplaneri- ja: nein: ja: nein: ja: nein:
scher Ansprii- weiterverfolgen verwerfen weiterverfolgen verwerfen weiterverfolgen verwerfen
che MIV / OV?
Schritt 2 L - .
Ansitze Kombinationsméglichkeiten

kombinierbar?

weiterverfolgen

ja: mit Einschrank.:
weiterverfolgen

"_1

Verkehrsregime Westseite und Lésungsansétze Ostseite fiir MIV-Fiihrung / OV-Reduktionsmaglichkeiten

nein:
verwerfen

v

Schritt 3
Qualitative Beurteilung: verkehrliche Aspekte, Siedlung/Stidtebau, Realiesierungsrisiken
Beurteilung
(verkehrs- - .
planerische gut/geeignet: mit Vorbehalt: schlecht:
Hauptkriterien) weiterverfolgen | zu diskutieren verwerfen

 —

-

Technisch mégliche und qualitativ
gute Kombinationen aus Ansétzen...
+ ...Westseite: Verkehrsregime

+ ...Ostseite: Verkehrsfiihrung des MIV
- ...Ostseite: Reduktion OV auf Platz

sinnvolle / zielfilhrende Kombinationen
fiir Variantenvertiefung

Abbildung 17: Vorgehen fir Variantenauswahl
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5.3 Schritt 1 — Lésungsansatze

5.3.1 Teilbereich West (,Durchgangsverkehr®)
Ziele / Anforderungen

Wesentliche Ziele fiir den Verkehrsablauf in diesem Bereich sind:

= Ungehinderte und direkte Fiihrung der OV-Durchmesserlinien (mdglichst wenig Konflikte mit
MIV)

= Ungehinderter, komfortabler Zugang zu den Perrons der Durchmesserlinien (von Seite
Bahnhof sowie aus Richtung Bahnhofstrasse/Reussufer, neben den bestehenden Unterfiih-
rungen maglichst auch ebenerdig)

= Rasches und umfeldvertragliches Durchleiten des MIV-Durchgangsverkehrs, d.h. hohe Qua-
litdt im Verkehrsablauf (Leistungsfahigkeit, Stérungsanfalligkeit/Ruckstaus).

Loésungsansatze

Unabhangig von der Verkehrsmenge im MIV sind die folgenden Lésungsansatze denkbar:

= Mittellage MIV (analog dem heutigem Zustand)
= Mittellage Bus

OV in Mittellage

\
/ 7

MIV in Mittellage

Abbildung 18: MIV in Mittellage (Mischverkehr, wie heute)  Abbildung 19: Bus in Mittellage (Mischverkehr)

Ohne Verkehrsreduktion wird in den Zufahrten das Mischverkehrsprinzip MIV/OV gelten.

Unter der Voraussetzung einer Verkehrsreduktion ist die Entflechtung von MIV und OV denk-
bar. Dafir ist ein Spurabbau beim MIV zugunsten von Busspuren notwendig. Es sind zwei An-
satze zu prifen:

= Seitenlage Bus, Seite Post
= Seitenlage Bus, Seite Bahnhofplatz
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it y

L"\\
NP

OV in Seitenlage OV in Seitenlage

Seite Post 1 Seite Bahnhofplatz
\ 7

WY
W

Abbildung 20: Bus in Seitenlage, Seite Post (Entflechtung) Abbildung 21: Bus in Seitenlage, Seite Platz (Entflechtung)

Die Fuhrung der MIV-Hauptverkehrsstréme tber den 6stlichen Teilbereich — d.h. um eine gros-
se zusammenhangende OV-Flache (Durchmesser- und Radiallinien) herum — wird nicht als
sinnvoller Losungsansatz angesehen. Wesentliche Ziele flir die beiden Teilbereiche kdénnten
nicht erflllt werden (komfortable Umsteigebedingungen Bus-Bahn, hohe Aufenthaltsqualitat vor
dem Bahnhof, rasches Durchleiten des MIV etc.).

k__/»
pam

Abbildung 22: MIV "umfliesst" Busanalage
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Grobbeurteilung der Lésungsansatze (Teilbereich West)

Ansatz Zielerreichung
Ohne Verkehrsreduktion Mit Verkehrsreduktion
MIV in Mittella- | = Ziele grundséatzlich erreichbar = Ziele grundsatzlich erreichbar
ge (analog
heute)

Bus in Mittella-
ge

Bus in Seiten-
lage Seite Post

Ziele grundsatzlich erreichbar

Verkehrlich geringe Konflikte im Platzbereich
Unterirdische Personenfiihrung Ri. Altstadt
Verflechtungsstrecken problematisch

Bus in Seiten-
lage Seite
Bahnhofplatz

Ziele grundsatzlich erreichbar

Knoten Pilatus-/Zentralstr. heikel bzgl. Sicherheit
(Kreuzung MIV/OV)

Optimale Zuganglichkeit Bus-Perrons vom Bhf.
her (Umstieg Bahn)

Verflechtungsstrecken problematisch

Tabelle 5: Grobbeurteilung der Lésungsansatze West
(rot wird nicht weiterverfolgt, orange: Entscheid Begleitgruppe, vgl. Fazit )

Fazit

Die OV-Fiihrung in Mittellage widerspricht dem wichtigen Ziel der komfortablen Zugénglichkeit
der Bushaltestellen und wird daher nicht weiterverfolgt. Bei einem Wechsel in die Mittellage
mussten zudem Kreuzungskonflikte in den Zulaufstrecken geldst werden.

Eine attraktive OV-Fuihrung mittels Entflechtung des OV vom MIV setzt eine Verkehrsreduktion
voraus. Dieser Ansatz scheint im Szenario mit Bypass grundsatzlich moéglich. Die Verkehrsre-
gelung und die Strassenraumgestaltung — insbesondere zu Beginn und Ende der nétigen Ent-
flechtungsbereiche — waren noch detailliert zu prifen. Es kann jedoch davon ausgegangen
werden, dass die erforderlichen Umgestaltungsmassnahmen erhebliche Schwierigkeiten berei-
ten wurden (Verkehrssteuerung, Querschnittsdimensionierung, Sicherheitsaspekte). Erste Ab-
klarungen zur Verkehrskapazitat auf der Hauptachse zwischen Pilatusplatz und Schwanenplatz
(vif 2012) haben ergeben, dass die nétigen Kapazitatsreserven zur Regelung der Verflech-
tungsstrecken auch im Szenario mit Verkehrsreduktion nicht zur Verfligung stehen.

Aus der Abhangigkeit von einer Verkehrsreduktion, der verkehrstechnisch kaum zu bewaltigen-
den Verflechtungsstrecken sowie den erforderlichen, umfangreichen Massnahmen zur Umge-
staltung der Strassenrdaume, wirden erhebliche Realisierungsrisiken resultieren, welche den
Perimeter Bahnhofplatz weit Uberschreiten. Lésungen mit einer Entflechtung MIV/OV und
Bustrassees in Seitenlagen werden im vorliegenden Projekt deshalb nicht weiterverfolgt.

= Bei der Verkehrsabwicklung auf der Westseite des Platzes werden nur Lésungsansatze auf
der Basis des heutigen Verkehrsregimes weiterverfolgt (Bus in Seitenlage).
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5.3.2 Teilbereich Ost (,Aufenthalt”)

Lésungsansatze mit MIV-Durchfahrt Giber den Bahnhofplatz

Ziele / Anforderungen

Wesentliche Ziele fiir den Verkehrsablauf in diesem Bereich sind:

Komfortable, sichere Verbindungen und hohe Aufenthaltsqualitat fur die Fussganger

Ungehinderter, komfortabler Zugang zu den Perrons der Radiallinien (von Seite Bahnhof
sowie aus Richtung Bahnhofstrasse/Reussufer — neben den bestehenden Zugangen im UG
moglichst auch ebenerdig)

Komfortable, tbersichtliche Umsteigewege (Bahn-Bus, Bus-Bus)
Stérungsfreie Zu- und Wegfahrt zu den Bushaltestellen

Hohe betriebliche Flexibilitat fiir den OV

Direktes und sicheres Durchleiten des Veloverkehrs

Geringe Zerschneidung und stadtebauliche Beeintrachtigung des Platzes durch die Ver-
kehrsflachen

Loésungsansatze Verkehrsfihrung MIV

Fir die Verkehrsfihrung in der Untervariante ,mit MIV auf dem Platz“ werden Ansatze unter-
sucht, welche die ebenerdige Querung des Bahnhofplatzes mit dem MIV weiterhin ermdglichen:

Ringsystem im Einbahnverkehr (analog der heutigen Situation)

Konzentration der MIV-Strome auf den nérdlichen Platzbereich (Zu-/Wegfahrt im Gegenver-
kehr am Knoten Seebriicke)

Konzentration der MIV-Strome auf den siidlichen Platzbereich (Zu-/Wegfahrt im Gegenver-
kehr am Knoten Zentral-/Pilatusstrasse)

MIV im Gegenverkehr
Nordliche Platzseite

MIV im Ringverkehr

Abbildung 23: MIV-Verkehrsregime Einbahnverkehr Abbildung 24: Zu- und Wegfahrt nordlicher Platzbereich
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A o MIV im Gegenverkehr
4 Siidliche Platzseite

I LK Abbildung 25: Zu- und Wegfahrt stidlicher Platzbereich

Grobbeurteilung der Lésungsansatze (Ostteil mit MIV)

Ansatz Zielerreichung
Ohne Verkehrsreduktion Mit Verkehrsreduktion
Einbahnverkehr| = Ziele teilweise erreichbar = Ziele teilweise erreichbar
(Ring) = Einschrankung von Aufenthaltsqualitat und = Einschrankung von Aufenthaltsqualitat und
Umsteigestromen Umsteigestromen
= zunehmende Kapazitatsprobleme wahrschein-
lich
Gegenverkehr = Ziele grundsatzlich erreichbar
im nordlichen = Leistungsfahigkeit Knoten kritisch
Platzbereich
Gegenverkehr
im sudlichen
Platzbereich

Tabelle 6: Beurteilung Ansatze Ost mit MIV
(rot wird nicht weiterverfolgt)

Fazit

Grundsatzlich lassen sich die verkehrlichen Anforderungen mit dem heutigen Ringsystem im
Einbahnverkehr erflillen — allerdings mit Einschrankungen bei der Attraktivitat der Fusswegver-
bindungen, dem Umsteigekomfort und der Aufenthaltsqualitat.

Die Studie Bahnhofplatz [9] und aktuelle Leistungsfahigkeitsprifungen (inkl. Bericksichtigung
ESP und Aufhebung Parking 1) haben ergeben, dass ohne Reduktion der Verkehrsmenge so-
wohl ein Gegenverkehrsregime Uber den ndrdlichen als auch den stdlichen Bereich des Bahn-
hofplatzes nicht funktioniert. Gemass [9] kdnnte die Leistungsfahigkeit des nérdlichen Knotens

3 Grobschatzung der Leistungsfahigkeit im Rahmen der vorliegenden Studie: bei Gegenverkehrsregime am nordlichen Teilknoten Uber-
lastung ca. 120%; bei Gegenverkehrsregime am siidlichen Teilknoten Kapazitatsgrenze erreicht (ca. 100%)
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nur mit einer aufwandigen Verbreiterung der Seebrlicke fir eine zusatzliche Linksabbiegespur
zum Bahnhofplatz gewahrleistet werden. Dies wirde jedoch bei einer langfristigen Verkehrsre-
duktion (Bypass) zu nicht mehr benétigten Uberkapazitaten fiihren.

Mit einer Verkehrsreduktion ware das Gegenverkehrsregime an beiden Knoten grundsatzlich
denkbar. Der Anschluss Uber den stdlichen Teilknoten wiirde hinsichtlich der Kapazitat (Aus-
lastung ca. 90%) zwar leicht besser abschneiden als ein Anschluss am Knoten Seebriicke
(Auslastung ca. 95%); die Fuhrung des MIV Uber den sudlichen Teilbereich ist aufgrund der
zusatzlichen Konflikte mit dem Fussverkehr (Hauptzugang Bahnhof, Umsteigestréome zu den
Bushaltestellen) jedoch nicht zweckmassig.

Losungsansétze ohne MIV-Durchfahrt iiber den Bahnhofplatz

Ziele / Anforderungen

Far ein Verkehrsregime ohne MIV-Durchfahrt Uber den &stlichen Bahnhofplatz gelten grund-
satzlich die gleichen Anforderungen wie im Szenario mit MIV.

Losungsanséatze Verkehrsfiuhrung MIV

Far die Verkehrsfuhrung in der Untervariante ,ohne MIV auf dem Platz* werden Ansatze unter-
sucht, welche die Erschliessung des dstlichen Bahnhofgebietes (KKL, Uni, Inseli) ohne ebener-
dige Querung des Bahnhofplatzes mit dem MIV ermdglichen:

= Unterirdische Querung des Bahnhofplatzes nur fir Personenwagen. Lastwagen und Cars
mit Quelle oder Ziel KKL, Uni oder Inseli verkehren Uber die Langensandbriicke.

=  Gesamter MIV mit Quelle oder Ziel KKL, Uni und/oder Inseli verkehrt Gber die Langensand-
briucke.

Durchfahrt von/zu

M tcier A N s : ’ MIV-freier
freier v KKL/Uni/ Insell_ Bahnhofplatz
Bahnhofplatz nur fiar PW maoglich Uni-Vorzone
Uni-Vorzone als MIV-frei oder

~Begegnungszone =uBegegnungszone

Mirschmatt Mirschmatt

Umweg fur Lastwa- Umweg fur Verbindung

génrund Cars von/zu
KKL / Uni / Bahnhof

[

Abbildung 26: Bahnhofplatz MIV-frei, Unterfahrung fir PW

von/zu KKL / Uni /
Erschliessung Bhf.

[

Abbildung 27: Bahnhofplatz MIV-frei
MIV-Flhrung uUber Langensandbriicke

Seite 46



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

Grobbeurteilung Lésungsansatze (Ostteil ohne MIV)

Ansatz Zielerreichung

Ohne Verkehrsreduktion Mit Verkehrsreduktion

PW-Durchfahrt | = Eingliederung der Rampen in Knoten Bahnhof- = Ziele grundsatzlich erreichbar (verkehrstech-

unter Bahnhof- platz kaum méglich nisch l6sbar)
platz = Verkehrstechnisch nicht beherrschbar = Eingliederung Zufahrtsrampen in Knoten Bahn-
= Viele Konflikte Durchgangsverkehr PW und hofplatz bleibt schwierig
Infrastruktur Tiefbahnhof * Rampen stadtebaulich heikel

= Verkehrskonflikte mit Infrastruktur Tiefbahnhof

MIV Gber = Ziele grundsatzlich erreichbar = Ziele grundsatzlich erreichbar
Langensand- * Qualitatsgewinn fiir OV, Langsamverkehr und = Qualitatsgewinn fiir OV, Langsamverkehr und
briicke Gestaltung auf Bahnhofplatz Gestaltung auf Bahnhofplatz

= Mehrverkehr auf Umfahrungsroute evtl. kritisch

Tabelle 7: Beurteilung Ansatze Ost ohne MIV
(rot wird nicht weiterverfolgt), orange: Entscheid Begleitgruppe, vgl. Fazit )

Fazit

Ohne MIV-Durchfahrtsmdéglichkeit Gber den Bahnhofplatz Richtung Inseli erhéhen sich die
Spielraume fir Aufenthaltsflachen und fir die Anordnung von Bushaltestellen deutlich. Die Kon-
fliktdichte zwischen MIV und OV sowie zwischen MIV und Langsamverkehr wiirde abnehmen.

Eine Tunnelldsung fir den MIV (PW unterqueren den Platz) kdnnte diese Ziele aus verkehrli-
cher Sicht erreichen, schafft aber neue Schwierigkeiten, wie beispielsweise die stadtebauliche
Integration der Rampen, die geometrische Ausfihrung und verkehrstechnische Steuerung so-
wie erhebliche Konflikte mit der Infrastruktur des Tiefbahnhofs im Untergeschoss. Deshalb wird
auf die Vertiefung solcher Lésungen verzichtet.

Ob die Umfahrungsroute(n) entsprechende Mehrbelastungen aufnehmen koénnen, kann nicht
abschliessend geklart werden. Entsprechende Szenarien werden derzeit auch im Rahmen der
ESP-Planungen diskutiert ([7] Stand Marz 2012). Die Unterbrechung der Durchfahrt Inseli —
Bahnhofplatz ist dort als langfristige Massnahme enthalten (in 11-20 Jahren), deren Umsetzung
eine ,grossraumige Anderung des Verkehrskonzeptes* erfordert. Gemass [7] sind je nach Ort
der Unterbrechung an den Knoten Tribschen-/Werkhofstrasse und Bundesplatz Uberbelastun-
gen moglich. Eine Vorgabe der Sperrung seitens des Projektes Tiefbahnhof misste mit den
ESP-Planungen abgestimmt werden, ware hinsichtlich des langfristigen Zeithorizontes aber
kompatibel.

5.3.3 Ldsungsansatze mit Reduktion der OV-Flachen

Ziele / Anforderungen

Fir ein Verkehrsregime ohne bzw. mit reduziertem Busbetrieb auf dem Bahnhofplatz reduzie-
ren sich die Flachenanspriiche des OV in diesem Bereich. Mglichst optimale Bedingungen fiir

die Zuganglichkeit der Haltestellen, die Umsteigewege und die Zufahrten sind dann fiir die je-
weilige Neuanlage der Regionalbushaltestellen zu gewahrleisten.
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Bezlglich Langsamverkehr, Aufenthaltsqualitat und Gestaltung gelten die gleichen Ziele wie in
den anderen Szenarien fir die Ostseite (mit/ohne MIV).

= Komfortable, sichere Verbindungen und hohe Aufenthaltsqualitat fir die Fussganger

= Ungehinderter, komfortabler Zugang zu den ggf. neu platzierten Perrons der Radiallinien
(von/zum Bahnhof sowie aus Richtung Bahnhofstrasse/Reussufer)

= Komfortable, Ubersichtliche Umsteigewege (Bahn-Bus, Bus-Bus)

= Storungsfreie Zu- und Wegfahrt zu den (neu platzierten) Bushaltestellen

* Hohe betriebliche Flexibilitat fiir den OV

= Direktes und sicheres Durchleiten des Veloverkehrs

= Geringe Zerschneidung und stadtebauliche Beeintrachtigung des Platzes durch die Ver-
kehrsflachen

Losungsansatze zur Reduktion des OV-Flachenbedarfs

Bei der Lage der Haltestellen wird im Sinne einer Referenzvariante davon ausgegangen, dass
die Radiallinien auf dem Bahnhofplatz ihre Haltestellen auch als Standplatz zum Zeitausgleich
nutzen (analog der heutigen Situation). Mit Blick auf eine bestmdgliche Aufenthaltsqualitat fir
Fussganger (darunter auch umsteigende Fahrgaste) sind jedoch Lésungen denkbar, welche
den Platzbedarf reduzieren und die (Regional-)Bushaltestellen an einem anderen Ort platzieren.
Zwei grundsatzliche Lésungsansatze mit insgesamt 7 Varianten werden untersucht:

= Aus- und Einsteigehaltestellen liegen auf dem Bahnhofplatz, Abstellplatze fiir den Zeitaus-
gleich befinden sich ausserhalb des Bahnhofplatzes (Inseli und/oder Frohburg)

= Auslagern der Haltestellen und Neuplatzierung:
= Uber dem Gleisfeld
= im Untergeschoss
= in Zentralstrasse / Bahnhofstrasse / Frankenstrasse. (Mischformen denkbar)

Die folgenden Prinzipskizzen zeigen je nach Lésungsansatz den ungefahren Platzbedarf und
die Zufahrtsregimes fiir eine Neuanordnung der Haltestellen der Radiallinien.

Haltekanten ;
Bahnhofstrasse

|k Eini/AussteigehaiteKafiteh

s
A

~Abstellplatze,
' Variante Inseli

AVl /variedte Fohbuid/ (" S\

Abbildung 28: Ein-/ Aussteigen Bahnhofplatz, Abstellplatze Abbildung 29: Auslagerung der Haltestellen
ausserhalb (Inseli/Frohburg) (Bahnhofstrasse)
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Abbildung 30: Auslagerung der Haltestellen Abbildung 31: Auslagerung der Haltestellen
(Frankenstrasse) (Zentralstrasse)
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Abbildung 32: Haltestellen Radiallinien Gber dem Gleisfeld Abbildung 33: Haltestellen Radiallinien im Untergeschoss

Sowohl flr einen Terminal Gber dem Gleisfeld als auch fir einen unterirdischen Busterminal
erscheint nur ein Zufahrtsregime Uber die Zentralstrasse realistisch, wobei erhebliche Konflikte
mit dem MIV auf dieser Hauptachse zu I6sen waren. Andere Routen (z.B. Habsburgerstrasse)
kommen aufgrund der damit verbundenen stadtebaulichen Konflikte und Erschliessungsprob-
leme angrenzender Liegenschaften kaum in Frage.
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Grobbeurteilung Reduktion OV-Flachen

Ansatz Zielerreichung
Ohne Verkehrsreduktion Mit Verkehrsreduktion
Ein-/ Aussteigen = Ziele grundsatzlich erreichbar = Ziele grundséatzlich erreichbar
Bahnhofplatz, = Betriebliche Schwierigkeiten (bspw. Konflikte | = Betriebliche Schwierigkeiten (bspw. Konflikte
Abstellplatze aus- mit Kantenbelegung im Verspéatungsfall) mit Kantenbelegung im Verspéatungsfall)
serhalb = Ungehinderte Zu- und Wegfahrt Gber Froh- = Ungehinderte Zu- und Wegfahrt tiber Froh-
burgstrasse sicherstellen burgstrasse sicherstellen

Haltestellen Radial-
linien im Unterge-
schoss

Haltestellen Radial-| = Ziele grundsatzlich erreichbar Ziele grundsatzlich erreichbar

linien Gber dem = Stadtebauliche Schwierigkeiten Stadtebauliche Schwierigkeiten

Gleisfeld (Bhf.-Gebaude, Zufahrtsrampen) (Bhf.-Gebaude, Zufahrtsrampen)
Zufahrtsrampen evtl. im Konflikt mit Gleisfeld Zufahrtsrampen evtl. im Konflikt mit Gleisfeld
Ungehinderte Zu- und Wegfahrt Gber Zent- Ungehinderte Zu- und Wegfahrt Giber Zent-
ralstrasse sicherstellen ralstrasse sicherstellen

Auslagerung Halte-
stellen in die Zent-
ralstrasse

Auslagerung Halte-
stellen in die Bahn-
hofstrasse

Auslagerung Halte-
stellen in die Fran-
kenstrasse

Tabelle 8: Beurteilung Ansétze (rot wird nicht weiterverfolgt)

Fazit

Eine Anordnung der Haltestellen fur die Radiallinien in den Seitenstrassen (Zentral-, Franken-
und/oder Bahnhofstrasse) wird aufgrund der langen Umsteigewege (insbesondere zwischen
Bus und Bahn), der teilweise ungiinstigen Anfahrts- bzw. Wegfahrtrouten, Konflikten mit der
Quartiererschliessung sowie der unkomfortablen Platzverhaltnisse und der schwierigen Orien-
tierung fir die Fahrgaste ausgeschlossen.

Haltestellen Gber dem Gleisfeld sind eine interessante Option, weil der Umstieg zwischen Bus
und Bahn optimal und diese Lésung trotz absehbarer bautechnischer (Platzierung Rampen)
und verkehrlicher (Verkehrsregime Zentralstrasse) Schwierigkeiten grundsatzlich machbar er-
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scheint. Die Umsteigevorgange zwischen Radial- und Durchmesserbuslinien waren an der je-
weils vorletzten Haltestelle vor dem Bahnhof sicherzustellen, was die Verstandlichkeit insbe-
sondere flr nicht regelmassige OV-Nutzer erschweren kann.

Die Idee eines Busterminals im Untergeschoss unter den Gleisfeldern wird hingegen nicht wei-
terverfolgt. Einerseits ist die Integration der Rampen stadtebaulich sehr unbefriedigend und die
entstehenden Umwege fiir Busse und Passagiere waren sehr lang; andererseits sprechen die
absehbar hohen Kosten und die enormen Schwierigkeiten einer Realisierung unter Betrieb klar
gegen eine solche Lésung.

5.4 Schritt 2 — Zielfiihrende Kombinationen von Lésungsansatzen

Die verschiedenen (machbaren) Lésungsansatze fiir das Verkehrsregime der beiden Teilberei-
che Bahnhofplatz West (,Durchgangsverkehr) und Bahnhofplatz Ost (,Aufenthalt*) werden
miteinander kombiniert und auf ihre Vereinbarkeit untersucht. Fir den westlichen Teilbereich
der Durchfahrtsachse wurden andere Lésungen als das heutige Regime mit beidseitigen OV-
Haltestellen bereits ausgeschlossen (vgl. 5.3.1).

Die unterschiedlichen Szenarien fir den Ostteil des Platzes zur Verkehrsfiihrung im MIV und
zur Reduktion der OV-Flachen (Haltestellen der Radiallinien) sind weitgehend unabhéngig von-
einander zu betrachten. Deshalb sind samtliche Kombinationsmdglichkeiten von Lésungsansat-
zen bzgl. MIV-FUhrung und Lage der Regionalbushaltestellen denkbar.

Teilbereich West (, Durchgangsverkehr*)

MIV in Mittellage / Bus beidseitig in Seitenlage)

& Einbahnverkehr tber den Platz 1

ig (,Ringverkehr*) moglich (analog heutiger Situation)
E E Zu- und Wegfahrt im Gegenverkehr 2

E o (Uber Knoten Seebriicke) Mit Verkehrsreduktion méglich

o S

_% = | Keine Durchfahrtsméglichkeit 3

& Bahnhofplatz Ost, maoglich (6stlicher Platzbereich MIV-frei)
<

MIV Gber Langensandbricke

Haltestellen Radiallinien auf Bahn- 4
hofplatz (alle) moglich (analog heutiger Situation)

Abstellplatze Radiallinien aus-

Teilbereich Ost (, Aufenthalt")

Anséatze Reduktion
QV auf Platz

serhalb Bahnhofplatz; Ein-/ Aus- 5

steigen auf Platz maoglich (Busstandplatze Inseli / Frohburg)
Haltestellen Radiallinien Gber dem 6

Gleisfeld maoglich

Tabelle 9: Kombination der Lésungsansatze Ost/West (blau: nur mit Verkehrsreduktion mdéglich)

Aus der Gegenuberstellung der grundsatzlich denkbaren Lésungsansatze fir das Verkehrsre-
gime im oOstlichen und im westlichen Platzbereich resultieren keine unvereinbaren Kombinatio-
nen. Es fallt allerdings auf, dass Varianten mit einem veranderten Verkehrsregime bei der MIV-
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Durchfahrt tGber den Platz (Gegenverkehr statt Einbahnring, unterirdische Durchfahrt) nur im
Szenario mit Verkehrsreduktion funktionieren.

Im nachsten Schritt folgt die qualitative Beurteilung dieser Kombinationen von L&sungsansat-
zen, um einen Uberschaubaren Variantenfacher fir die weitere Vertiefung zu erhalten.

5.5 Schritt 3 — Grobbeurteilung Zweckmassigkeit

55.1 Hauptkriterien und Vor-/Nachteile

Um die Beurteilung mdglichst Gbersichtlich zu gestalten, wird auf die hinsichtlich der verkehrli-
chen und stadtebaulichen Bedeutung des Bahnhofplatzes wesentlichen Aspekte fokussiert. Es
werden die folgenden Hauptkriterien betrachtet:

» Zugénglichkeit der Haltestellen (Hauptfunktion dstlicher Platzbereich = OV-Drehscheibe)
= komfortable Erreichbarkeit der Haltestellen der Durchmesserlinien
= Hindernisfreie und kurze Umsteigewege zwischen Durchmesser- und Radiallinien
= Hindernisfreie und kurze Umsteigewege Bus < Bahn

= Komfortable Situation fir den Langsamverkehr mit direkten Wegen und zusammenhangen-
den Aufenthaltsflachen

= Keine bzw. mdglichst geringe Zerschneidung des Bahnhofplatzes durch Verkehrsflachen

= Erschliessungsqualitat (Bahnhof, Parking) und Verbindungsfunktion far den MIV (innerstadti-
sche Hauptachse Uber den Westteil des Platzes)

= Moglichst hoher Gestaltungsspielraum fir stadtebauliche Aufwertung
(Bedeutung als Stadtplatz und 6éffentlicher Raum)

In der folgenden Ubersicht sind die wesentlichen Vor- und Nachteile der méglichen Lésungs-
kombinationen zusammengefasst (Grundlage fir Diskussion in Projektteam und Begleitgruppe).
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Teilbereich West (, Durchgangsverkehr*)
MIV in Mittellage / Bus beidseitig in Seitenlage)

Vorteile Nachteile

Einbahnverkehr ber den Platz 1 (analog heutiger Situation)

(,Ringverkehr*)
= Unabhangig von Verkehrsreduk- | = Zerschneidung Platz (Umsteige-

tion machbar strome, Aufenthaltsqualitat)
= Schnelle Zu- und Wegfahrt = Keine Verbesserung gegenuber
Durchmesserlinien heute

= keine Einschrankungen bei Fahr- | = Zunehmende Kapazitatsprobleme
beziehungen und gegenseitige Behinderungen

Zu- und Wegfahrt im Gegenverkehr 2 (mit Verkehrsreduktion)

(Uber Knoten Seebriicke)

= Mehr Gestaltungsspielraum am | = erfordert Verkehrsreduktion

Bahnhof . .
= Konflikt Bus/MIV bei Zu- und Weg-

= Schnelle Zu- und Wegfahrt fahrt

Durchmesserlinien .
= Hohe MIV-Belastung auf Nordseite

Ansatze Verkehrsfihrung MIV

Bahnhofplatz

Keine Durchfahrtsmaoglichkeit 3 (6stlicher Platzbereich MIV-frei)
2 Bahnhofplatz Ost,
f_-j MIV Uber Langensandbriicke = Unabhangig von Verkehrsreduk- | = Zusatzbelastungen auf Umfah-
S tion machbar rungsrouten
=)
< = Mehr Gestaltungsspielraum zw. | = Einschrankung heutiger Fahrbezie-
E Bahnhof und See hungen (Umwege)
© « Schnelle Zu- und Wegfahrt
2 Durchmesserlinien
9]
=
E Haltestellen Radiallinien auf Bahn- 4 (analog heutiger Situation, ggf. Anpassung Anordnung Bus-Hst.)

hofplatz (alle
& (alle) = Unabhangig von Verkehrsreduk- | = Wenig Platz fir Aufenthalt, Fuss-

tion machbar wege und Gestaltung
Abstellplatze Radiallinien aus- 5 (Busstandplatze Inseli / Frohburg)
serhalb Bahnhofplatz; Ein-/ Aus-
steigen auf Platz = Unabhangig von Verkehrsreduk- | = Betriebliche Schwierigkeiten mit
tion machbar ausserhalb liegenden Abstellplat-

zen (bspw. bei Verspatungen
= Mehr Gestaltungsspielraum am (bsp p gen)

Ansétze Reduktion OV auf Platz

Bahnhof
Haltestellen Radiallinien tiber dem 6 (,Busdeck®)
Gleisfeld
= Unabhangig von Verkehrsreduk- | = Umstieg Bus-Bus an ,vorletzter”
tion machbar Haltestelle evtl. unverstandlich
= Optimale Umsteigesituation = Zu- und Wegfahrt schwierig
Radiallinien Bus - Bahn (Verkehrsregime Zentralstrasse)

» Mehr Gestaltungsspielraum zw. | = Konflikt Stadtebau / SBB
Bahnhof und See

Tabelle 10: Beurteilung der Lésungskombinationen , grundsatzliche Vor- und Nachteile
(griin: weiter vertiefen / rot: nicht weiterverfolgen / orange: zu diskutieren, vgl. Erkenntnisse Kap. 5.5.2 {)
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5.5.2 Erkenntnisse
Heutige Situation (Mdglichkeit 1)

Das heutige Regime kann die verkehrlichen Anforderungen grundsatzlich erfiillen, stellt aber
langfristig aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen und der Vielzahl von Konflikten (insbeson-
dere im Ostlichen Teil) keine attraktive Losung dar. Es soll dennoch als Basis fir die zu vertie-
fenden Varianten weiterverfolgt werden, weil keine Abhangigkeiten von anderen Projekten oder
Verkehrsregimeanderungen bestehen.

Moglichkeiten zur Reduktion der Konfliktdichte und einer verbesserten Leistungsfahigkeit des
Gesamtsystems liegen in einer Anderung des Knotenkonzeptes an der Seebriicke mit vollstan-
diger oder teilweiser Sperrung der Bahnhofstrasse.

Umsteigeverhéltnisse

Kombinationsmdglichkeiten mit unginstigen Umsteige- bzw. Zugangsverhaltnissen sind zu
vermeiden, weil sie dem Hauptziel nach optimaler Umsteigequalitat und hohem Fahrgastkom-
fort widersprechen. Das betrifft die Losung mit dem ,Busdeck” Giber den Gleisen und der aus
Fahrgastsicht schwer versténdlichen Situation, zwischen Radial- und Durchmesserlinien an der
vorletzten Haltestelle umsteigen zu missen (Moglichkeit 6).

Die Anordnung der Durchmesserlinien in Mittellage ist ohnehin kein sinnvoller Lésungsansatz
und eine Entflechtung mit OV-Haltestellen in Seitenlage aus heutiger Sicht nicht realisierbar
(vgl. 5.3.1).

Alternativen zu den Haltestellen der Radiallinien

Bei den Kombinationsmdglichkeiten 4 und 5 halten die Radiallinien weiterhin auf dem Bahnhof-
platz. Der Umfang der notwendigen Betriebsflache ist jedoch unterschiedlich, weil bei der Mog-
lichkeiten 5 die Abstellplatze zum Zeitausgleich ausserhalb des Bahnhofplatzes liegen. Die
Verlegung der Abstellplatze ist verkehrstechnisch nicht relevant (Busverkehrsaufkommen bleibt
unverandert), aber als Randbedingung fir die Platzgestaltung vor dem Bahnhof von Interesse,
da dort weniger Haltekanten bendtigt werden.

Die Verlegung der Abstellplatze hat jedoch betriebliche Nachteile. Die Fahrt zu den Standplat-
zen und zuriick wird problematisch, wenn dafiir im Verspatungsfall zu wenig Zeit zur Verfligung
steht und durch ein verkiirztes Wenden am Bahnhofplatz die Haltekanten fiir andere Busse
blockiert werden. Wenn sich die Busumlaufe (und damit die Wendezeitreserven) der verschie-
denen Linien bei Fahrplananpassungen verandern, kdnnen entsprechende Neuzuordnungen
der Ein-/Ausstiegshaltestellen und externen Abstellplatze erforderlich werden. Auch dies schafft
zusatzliche Zwange zum Nachteil der betrieblichen Flexibilitat.

Eine Auslagerung der Abstellplatze ist deshalb nicht zu empfehlen. Ausnahmen waren zu disku-
tieren, wenn eine deutliche Qualitatssteigerung bei den Aufenthaltsflachen erreichbar ist oder
Massnahmen zur Platzgestaltung sonst nicht méglich waren (in spaterer Projektphase zu ent-
scheiden).

Busdeck tber dem Gleisfeld (Radiallinien)

Ein Busdeck Uber dem Gleisfeld (Moglichkeit 6) wird zwar als prifenswerte Option betrachtet,
jedoch sind die stadtebaulichen und betrieblichen Schwierigkeiten (Zu- und Wegfahrt) sehr
gross. Die Orientierung fir umsteigende Fahrgaste (Stadt-/Regionalbus) ware ebenfalls er-
schwert. Die Diskussion in der Begleitgruppe ergab, dass aufgrund dieser Probleme auf eine
solche Variante verzichtet werden soll.
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MIV-Verkehrsregime und Platzgestaltung

Der Verzicht auf das Einbahnsystem (Ringverkehr) auf dem o6stlichen Bahnhofplatz wird bei
einer Verkehrsreduktion als zwingend erachtet, um den gewonnenen Spielraum fiir die Platzge-
staltung nutzen zu kénnen.

Eine Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den MIV wird im Szenario mit Verkehrsreduktion als
grosse Chance flr die Verbesserung der Verhaltnisse flr den 6ffentlichen und den Langsam-
verkehr sowie fur die Platzgestaltung betrachtet.

5.6 Auswahl geeigneter Lésungsansatze

Aus den Losungsansatzen fir die beiden Platzbereiche, ihren Kombinationsmaoglichkeiten und
den Erkenntnissen der qualitativen Grobbewertung und Diskussion in der Begleitgruppe resul-
tiert der Variantenfacher fiir den eigentlichen Variantenvergleich und die spatere verkehrsplane-
rische Vertiefung.

Geeignete Losungen unabhangig Verkehrsreduktion

Sowohl ohne als auch mit einer Verkehrsreduktion sind die folgenden Verkehrsregimes denk-
bar:

Kombination der Lésungsansatze 1/4
(heutige Situation)
= Basis fur Varianten A/A+

MIV it Ringverkehe Haltestellen fur Radiallinien auf dem Bahn-
| hofplatz

Bushaltestellen = Durchmesserlinien in beidseitiger Seitenla-
Radilinienauf | ge (MIV in Mittellage)

i Bahnhofplatz
= Heutiges Ringverkehrssystem
—

/ = Verbindung in Richtung Inseli bleibt beste-

hen
MIV in Mittellage

Abbildung 34: Kombinationsmoglichkeit 1/4
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Bushaltestellen
Radiallinien auf
Bahnhofplatz

5

MIV in Mittellage

Kombination Lésungsansatze 3/4
= Basis fUr Variante B2

Haltestellen fir Radiallinien auf dem Bahn-
hofplatz

Durchmesserlinien in beidseitiger Seitenla-
ge (MIV in Mittellage)

ohne MIV-Durchfahrt in Richtung Inseli
(rickwartige Erschliessung KKL, Uni, etc.)

Abbildung 35: Kombinationsmdglichkeit 3/4

Geeignete Losung mit Verkehrsreduktion

Mit Verkehrsreduktion ist zudem das folgende Verkehrsregime maoglich:

MIV im Gegenverkehr

Bushaltestellen
Radiallinien auf
Bahnhofplatz

7

MIV in Mittellage

Kombination 2/4
= Basis fur Variante B1

Haltestellen fiir Radiallinien auf dem Bahn-
hofplatz

Durchmesserlinien in beidseitiger Seitenla-
ge (MIV in Mittellage)

Verkehr Richtung Inseli im Gegenverkehr
(Anschluss am Knoten Seebriicke)

Abbildung 36: Kombinationsmdglichkeit 2/4
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6 Variantensynthese und Beurteilung

6.1 Variantensynthese

Nach der Grobbeurteilung der Lésungsansatze und ihrer Kombinationen verbleiben drei Prin-
zipvarianten sowie eine Zwischenldsung, welche bereits kurzfristig eine Kapazitatssteigerung
bei den Durchmesserperrons ermdglichen soll.

Die Varianten werden vorerst geometrisch flr das Szenario ohne Verkehrsreduktion untersucht.
Es ist anzunehmen, dass allféllige geometrische Konflikte mit Verkehrsreduktion besser be-
herrschbar sind und dass die Leistungsfahigkeit der Teilknoten mit Verkehrsreduktion besser
ausfallen wird.

Variante A (Ringverkehr, Zwischenlésung zu Variante A+):

i

— Fahrspuren OV

/ = = Fahrspuren MIV
A _ Bereich OV / Fussgénger
¥ L Bereich MIV [ Mischverkehr

mmm Perron Durchmesserlinien

Abbildung 37: Verkehrsregime Variante A

Die Variante A soll eine schnell realisierbare Zwischenlésung mit minimalen Eingriffen unter
Wahrung des heutigen Verkehrsregimes darstellen. Ziel ist es, die Durchmesserlinien mit zwei
Durchmesserperrons pro Richtung zu starken, um die Kapazitatsanforderungen eines Ange-
botsausbaus (Agglomobil due, Bus 2030) bereits kurzfristig erfiillen zu kdnnen. Die Leistungs-
fahigkeit fir den MIV soll erhalten bleiben.

Ein Doppelperron wird zunachst auf der Seite Post realisiert. Je nach definitiver Festlegung der
Perronlange dirfte die Aufhebung des Rechtsabbiegers aus der Bahnhofstrasse erforderlich
sein. Mangels Platz liegt die zweite Haltekante Richtung Seebriicke als Ubergangsldsung beim
heutigen Perron 3.
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Die Option mit einem Durchmesserperron Richtung Pilatusstrasse und zwei Durchmesserper-
rons Richtung Seebriicke ware als Zwischenschritt ebenfalls denkbar, ist jedoch nicht aufwarts-
kompatibel (spaterer Ausbau Doppelperron Richtung Pilatusstrasse dann nur mit Verkehrsre-
duktion moglich).

Variante A+ (Ringverkehr):

Die Variante A+ optimiert die Situation fiir den OV mit zwei Durchmesser-Haltekanten unmittel-
bar am Hauptstrom platziert sowie einer komfortableren Anordnung der Haltekanten fiir die
Radiallinien, basierend auf dem heutigen Verkehrsregime ohne Abhangigkeiten zu anderen
Planungen. Die Variante A+ ist die Weiterentwicklung aus der Zwischenlésung A und wird zu-
gunsten einer attraktiveren Verkehrsldsung entsprechende Infrastrukturanpassungen bedingen
(umfangreicher Umbau beim Perron 2).

— Fahrspuren OV
. —# Fahrspuren MIV
Ve Bereich OV / Fussgénger
- i _ Bereich MIV / Mischverkehr

mmmm Perron Durchmesserlinien

Abbildung 38: Verkehrsregime Variante A+
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Variante B1 (Gegenverkehr Seeseite):

Der Verkehr soll im Gegenverkehr geblindelt entlang der Seefront abgewickelt werden. Dies ist
abhangig von einer Verkehrsreduktion, da die Leistungsfahigkeit des Knotens mit Gegenver-
kehrsregime bei den heutigen Verkehrsbelastungen nicht ausreicht (vgl. Losungsansatze Kap.
5.3.2). Die Durchmesserlinien halten an zwei Perrons pro Richtung. Fur die Radiallinien kénnen
neue Lésungen gesucht werden. Schwerpunkt dieser Variante ist eine konflikt- und hindernis-
freie Umsteigeverbindung zwischen Bahnhof und Bushaltestellen (ohne Querung von MIV-
Fahrspuren).

——" —» Fahrspuren OV
—= Fahrspuren MIV
N . Bereich OV
% N | Bereich MIV / Mischverkehr
o mmm Perron Durchmesserlinien

Abbildung 39: Verkehrsregime Variante B1
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Variante B2 (kein MIV auf Bahnhofplatz):

Der MIV Richtung Inseli verkehrt via Bundesplatz — Werkhofstrasse. Die Durchmesserlinien
halten an zwei Perrons pro Richtung. Fir die Radiallinien kénnen neue Lésungen gesucht wer-
den. Schwerpunkt dieser Variante ist die Kombination eines stadtebaulich wertvollen und zu-
sammenhangenden Aufenthaltsraums zwischen Bahnhofhalle und Seefront ohne Hindernisse
und Konflikte durch querenden MIV. Dies ist nur mit einer Sperrung fir den MIV moglich. Fur
die auf dem dstlichen Bahnhofplatz verbleibenden Radiallinien bietet sich die Erschliessung mit
Zu-/ Wegfahrt im Gegenverkehr tber den Knoten Seebriicke an, um den gewonnenen Freiraum
vor dem Bahnhof optimal nutzen zu kénnen. Voraussetzung ware eine Verkehrsreduktion (ahn-
lich wie in Variante B1).

W =
A
P o
5 - —> Fahrspuren OV
P = Fahrspuren MIV

' 4 Bereich OV
o oL dh Bereich MIV / Mischverkehr
mmm Perron Durchmesserlinien

Abbildung 40: Verkehrsregime Variante B2 (bei Verkehrsreduktion: nur eine MIV-Spur Zentralstrasse-Seebriicke)

Eine Losung mit dem heutigen Einbahnring (nur flr den Busverkehr) ist ebenfalls denkbar und
wirde konzeptionell auf der Variante A+ aufbauen (s.0.). Am Bahnhofplatz ware dies mit unver-
anderter Verkehrsmenge mdoglich.

Der Nachweis zur Leistungsfahigkeit umliegender Netzelemente (Bundesplatz, Tribschen-/

Werkhofstrasse) misste fur die MIV-Sperrung noch erbracht werden. Zudem ist ein Verkehrs-
regime ohne MIV-Durchfahrt in Richtung Inseli mit den ESP-Planungen zu koordinieren.
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6.2 Beurteilung der Varianten

Die vier Varianten werden mit der Ist-Situation verglichen. Dabei ist es auf dieser Stufe noch
unerheblich, wie die Haltekantenanordnung der Radiallinien im Ostteil des Platzes aussieht. Die
Beurteilung orientiert sich am Bewertungskonzept gem. Kapitel 3.4 und der folgenden Bewer-
tungsskala.

Bedeutung deutlich schlechter ahnlich wie besser deutlich
schlechter Ist-Zustand besser

Symbol

Tabelle 11: Bewertungsskala fir die Kriterien

6.2.1 Qualitat der Verkehrssysteme

Gesamtibersicht

Variante A | Variante A+ | Variante B1 | Variante B2

Betriebsablauf offentlicher Verkehr -

Umsteigen Bus - Bus

Umsteigen Bus — Bahn

Fussverkehr

Veloverkehr

Auswirkungen auf den MIV -

Taxi - -
Car -

Verkehrssicherheit -

Tabelle 12: Ubersicht Bewertung Qualitét der Verkehrssysteme

Betriebsablauf 6ffentlicher Verkehr

Linienfihrung Durchmesserlinien

In Fahrtrichtung Pilatusstrasse weisen alle Varianten zwei Durchmesserperrons nebeneinander
auf. In Richtung Seebriicke weisen die Varianten A+ und B2 ebenfalls zwei parallele Durch-
messerperrons auf. Bei der Variante B1 werden die beiden Durchmesserperrons aufgrund des
Rechtsabbiegestreifens Richtung Osten versetzt, was eine indirekte Fiihrung der Durchmesser-
linien verursacht. Bei der Ausfahrt Richtung Seebriicke muss dann die Zufahrt zum Bahnhof-
platz im Gegenverkehr gequert werden. Damit entsteht bei der Variante B1 ein grosseres Kon-
fliktpotenzial als bei der Ist-Situation. Der zweite Durchmesserperron der Variante A wird neben
dem Torbogen erstellt, zwecks grésstmaoglicher Beibehaltung der heutigen Infrastruktur und
besserer Eingliederung in den Verkehrsstrom Richtung Seebriicke, womit hingegen die Uber-
sichtlichkeit leidet.
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Wendemdglichkeiten

Bei einer Sperrung der Seebriicke oder Fahrten vom und zum Busdepot werden die Trolleybus-
se am Bahnhofplatz gewendet. Grundsatzlich ist das Wenden am Bahnhofplatz bei samtlichen
Varianten weiterhin mdéglich. Wendefahrten von Buslinien von und zur Seebriicke Uber die
Durchmesserperrons sind einzig bei der Variante A mdglich (Durchmesserperron Richtung
Seebriicke im Bereich des heutigen Perrons 3); bei den anderen Varianten ist ein Ausweichen
auf die Perrons der Radiallinien nétig. Fur Trolleybusse sind Wendefahrten von/zur Seebriicke
in keiner Variante vorgesehen, kénnten aber mit einem Ausbau der Fahrleitungsinfrastruktur in
den Varianten A und A+ eingerichtet werden’. Bei den Varianten B1 und B2 ist das mit vertret-
barem Aufwand nicht méglich.

Flexibilitat und Kapazitatsreserven

Alle Varianten sind auf die beiden — mit zusatzlichen Durchmesserlinien angepassten — Ange-
botskonzepte AggloMobil due und Bus 2030 ausgerichtet und bieten fir diese die bendétigte
betriebliche Kapazitat.

Die grosste Flexibilitat bietet die Variante A. Bei ihr sind wie bei der Ist-Situation &hnlich viele
Haltekanten einzeln bedienbar. Bei den anderen Varianten ist von einer leichten Reduktion der
Haltestellen im Perron 4 zugunsten grosszigiger, behindertengerechter Einzelperrons auszu-
gehen. Je nach konkreter Angebotsplanung wird dieser Aspekt aber an Bedeutung verlieren, da
mit mehr Durchmesserlinien weniger Busse Standzeiten am Bahnhof aufweisen.

Eigenbehinderungen

Die Gefahr von Eigenbehinderungen ist bei den Varianten B1 und B2 grésser als bei den Vari-
anten A und A+, da sich mehr Zufahrten zum Bahnhofplatz auf den Knoten Seebriicke konzent-
rieren. Die Ausfahrt der Durchmesserlinien Richtung Seebriicke stehen bei den Varianten A und
B1 in Konflikt mit der Ausfahrt der Radiallinien.

Zusammenfassung OV-Betrieb

Aufgrund der direkten Linienfihrung der Durchmesserlinien schneiden die Varianten A+ und B2
besser ab als die anderen Varianten. Kritisch bei der der Variante B1 ist das hohe Konfliktpo-
tential (Verkehrssicherheit).

Umsteigen Bus — Bus
Bei allen Varianten sind die Umsteigewege mit der heutigen Situation vergleichbar, jedoch wird

das Haltestellenlayout insbesondere im Bereich des Perrons 3 aufgeraumter. Die Orientierung
ist bei der Variante A+ besser als bei der Variante A.

Umsteigen Bus — Bahn

Fir den Umstieg zwischen Bahn und Bus muss bei den Varianten B1 und B2 kein MIV gequert
werden. Die Varianten A/A+ sind vergleichbar mit der heutigen Situation.

* Gemass Fahrleitungsplan miisste dazu eine Oberleitung beim Linksabbieger auf den Bahnhofplatz erganzt werden.
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Fussverkehr

Nur bei der Variante B2 muss bei der Platzquerung Richtung Seebriicke und KKL keine MIV-
Fahrspur gequert werden. Bei der Variante B1 wird die Situation vor dem Bahnhof zwar verbes-
sert, die Fusswegverbindungen Richtung See und KKL aber durch die erforderliche Querung
von MIV-Spuren im Gegenverkehr erschwert.

Veloverkehr

Bei der Variante A kénnen im Bereich der Bushaltestellen fiir den Durchgangsverkehr aus
Platzgriinden keine Velospuren angeboten werden. Die Sicherheit fiir den Veloverkehr verbes-
sert sich erst mit der Variante A+ (Velostreifen Seebriicke-Zentralstrasse). Die Zu- und Weg-
fahrt zum Bahnhofplatz und die Flhrung der Radrouten Uber den Bahnhofplatz ist bei allen
Varianten mit der Ist-Situation zu vergleichen (Velostreifen vorhanden). Die Variante B2 hat
zudem den Vorteil, dass im 6stlichen Platzbereich keine Konflikte mit dem MIV auftreten.

Auswirkungen auf den MIV

Linienfihrung und Fahrbeziehungen

Bei allen Varianten entstehen durch die Anordnung der Durchmesserperrons Richtung Kanto-
nalbank starke Verschwenkungen der Fahrstreifen, bedingt durch die enge Situation zwischen
Seebricke und dem Engpass zwischen Bahnhofgebdude und UBS. Bei den Varianten B1 und
B2 wird die Verschwenkung in Richtung Seebricke etwas reduziert (Wegfall Trenninsel und
Linksabbieger Bahnhofplatz).

Aufgrund der begrenzten Platzverhaltnisse ist davon auszugehen, dass mit der Anlage der
Durchmesserperrons auf Seite Post/UBS die Rechtsabbiegemdglichkeit aus der Bahnhofstras-
se entfallt (abhangig von endgultiger Perrondimensionierung). Aufgrund der geringen Verkehrs-
belastungen wird diese Einschrédnkung bei allen Varianten als vertretbar angesehen, zumal
damit mehr Spielraum fir eine in diesem Bereich sehr sinnvolle Vergrésserung der Fussganger-
und Veloverkehrsflachen gewonnen werden kann.

Eine Vollsperrung der Bahnhofstrasse fur den MIV ist fiir keine Variante Voraussetzung, wirde
aber die Situation fUr den Langsamverkehr weiter verbessern.

Leistungsfahigkeit

Bei der Variante A sind keine wesentlichen Veradnderungen gegeniber heute zu erwarten. Die
Spurkombination der beiden Linksabbiegespuren (MIV/OV) zum Bahnhofplatz ist ohne Kapazi-
tatseinschrankungen machbar.

Die Variante B1 ist ohne Verkehrsreduktion aufgrund ungentgender Leistungsfahigkeit des
nordlichen Teilknotens nicht umsetzbar. Eine kurze Linksabbiegespur Seebricke — Bahnhof-
platz vermag den Verkehr nicht abzuwickeln. Wird der Linksabbiegestrom mit dem Geradeaus-
strom zum Mischstrom vereinigt, kann er nicht gleichzeitig mit dem entgegengesetzten Gerade-
ausstrom Seebrucke — Bahnhof gefuihrt werden kann. Es kénnen in der vorliegenden Situation
jedoch nicht zwei so starke Stréme in verschiedenen Phasen abgewickelt werden. Mit der Nut-
zung des linken Streifens als Linksabbiegespur und die Vereinigung beider Geradeausspuren
auf dem rechten Streifen wird die Leistungsfahigkeit ebenfalls Gberschritten. Die Variante funk-
tioniert auch nicht bei einer Sperrung der Durchfahrt Richtung des Inseli, d.h. wenn nur noch
Verkehr zu den Parkings den Bahnhofplatz queren misste.

Die Variante B2 ist aus Sicht Leistungsfahigkeit umsetzbar, wobei nicht mehr als einer oder
zwei Busse gleichzeitig von der Seebriicke auf den Bahnhofplatz abbiegen dirfen, um Uberlas-
tungen zu vermeiden.
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Eine Sperrung der Ausfahrt Bahnhofstrasse fir den MIV hat auf die Leistungsfahigkeit des
nordlichen Teilknoten nur einen geringen Einfluss, da weiterhin eine LSA-gesicherte Ausfahrt
fur den Veloverkehr erforderlich ist.

Konfliktpunkte

Die Varianten A und A+ weisen ahnliche Konflikte wie die Ist-Situation auf. Die Variante B1
dirfte aufgrund der Reduktion auf einen Vollknoten und der Ausfahrt aus den Durchmesserper-
rons Richtung Seebriicke Uber den Gegenverkehrsstrom konfliktreicher sein, insbesondere
wenn die Lichtsignalanlage ausgeschaltet ist. Andererseits sinken die Konflikte dank wegfallen-
der Strasse direkt vor der Bahnhofhalle. In der Variante B2 ist die Konfliktdichte am geringsten.

Bahnhofzufahrt

Die direkte Bahnhofzufahrt fiir den MIV ist in allen Varianten ausser B2 maoglich. In der Variante
B2 soll die Erschliessung via Bundesplatz — Werkhofstrasse — Inseli erfolgen. In den Varianten
A und A+ liegt Kiss+Ride am heutigen Standort. In den anderen Varianten ist der Bereich zwi-
schen Bahnhof und KKL dafiir vorgesehen. Die Anlieferung Railcity liegt nach Realisierung des
Tiefbahnhofs zwischen Bahnhof und KKL und ist via Inseli oder eine Wendemdglichkeit im Be-
reich Frohburgstrasse vorzusehen (vgl. 7.4.2).

Zusammenfassung MIV

Fir die Varianten A und A+ sind keine wesentlichen Veranderungen zu erwarten. Die Variante
B1 fallt insbesondere durch die ungenitigende Leistungsfahigkeit ab, wahrenddessen die Vari-
ante B2 durch eine relativ schlanke MIV-Fiihrung Uberzeugt, jedoch eine unattraktivere Bahn-
hofserschliessung aufweist und fiir den Verkehr in Richtung Inseli Umwege resultieren.

Taxi

Far den Taxiverkehr andert sich bei den Varianten A und A+ nichts. Bei den anderen Varianten
kommt der Taxi-Standplatz auf die Seite zwischen Bahnhof und KKL zu liegen. Der Standplatz
ist damit nicht mehr an so prominenter Lage wie im Ist-Zustand. Bei fur den MIV gesperrtem
Bahnhofplatz (B2) wird davon ausgegangen, dass fur die Taxis eine Durchfahrmdglichkeit er-
halten bleibt und kein Umweg Uber die Langensandbriicke erforderlich ist.

Car

Die Ein- und Ausstiegsplatze fur Cars sind im jetzigen Planungsstand nicht definiert. Bei samtli-
chen Varianten sind Platze in Bahnhofsndhe moglich (z.B. Seefront). Bei der Variante B2 mit
Sperrung des Bahnhofplatzes entstehen Umwegfahrten fur die Cars.

Verkehrssicherheit

In den Varianten A und A+ verandert sich die Verkehrssicherheit gegentiber heute nicht wesent-
lich (neue Velostreifen bei A+). Bei der Variante B2 ist dank dem Wegfall der MIV-Beziehung
Uber den Bahnhofplatz eine leichte Verbesserung der Verkehrssicherheit zu erwarten (geringe-
re Konfliktdichte). In der Variante B1 ist die Verkehrssicherheit aufgrund des Gegenverkehrsre-
gimes und der Konzentration zahlreicher Konflikte im Bereich des nérdlichen Teilknotens insbe-
sondere bei ausgeschalteter Lichtsignalanlage schlechter zu beurteilen.
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6.2.2 Siedlung und Umwelt

Gesamtibersicht Siedlung und Umwelt

‘ Variante A | Variante A+ | Variante B1 | Variante B2

Handlungsspielraum stadtebauliche 0 0 +
Gestaltung
Beeintrachtigung vom Wohnumfeld ‘ 0 0 0 =

Tabelle 13: Ubersicht Bewertung Siedlung und Umwelt

Handlungsspielraum stadtebauliche Gestaltung

Mit den neu gewonnenen Freiflachen entweder im Raum See/KKL oder vor dem Bahnhof ha-
ben die Varianten B1 und insbesondere B2 ein grOsseres stadtebauliches Gestaltungspotenzial
als die Varianten A und A+. Es lassen sich grosszugigere Aufenthalts- und Zirkulationsflachen
realisieren.

Beeintrachtigung des Wohnumfeldes
Die Sperrung des Bahnhofplatzes fur den MIV bringt fur die Quartiere entlang der Zentral-, Trib-

schen- und Werkhofstrasse Mehrverkehr mit sich. Deshalb schneidet die Variante B2 schlechter
ab als die anderen Varianten.

6.2.3 Realisierungsrisiken

Gesamtiibersicht Risiken

Variante A | Variante A+ | Variante B1 | Variante B2
Machbarkeit + = =

Vertraglichkeit mit OV-Planungen ‘ A + + +
0 0 -

Abhangigkeit von weiteren Planungen
MIV

Tabelle 14: Ubersicht Bewertung Risiken

Machbarkeit

Die Realisierungsrisiken sind bei der Variante A am geringsten, weil die heutigen Verkehrsbe-
dirfnisse erflllt werden und eine verhaltnismassig kleine Anpassung der bestehenden Situation
vorgesehen ist. Mit der Verschiebung des Perrons 2 in der Variante A+ sind gewisse Umset-
zungsrisiken verbunden.

Mit der Anderung des Verkehrsregimes zum Gegenverkehr (Variante B1) steigt zwar die Attrak-
tivitat fir Fussganger (nur einmaliges Uberqueren einer Strasse zwischen Bahnhof und See-
front), die geanderte Situation verlangt aber eine Neuorganisation der Verkehrsfiihrung, der
Busanbindung und der Parkingerschliessung. Aufgrund der ungeniigenden Knotenkapazitat ist
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zudem eine Verkehrsreduktion notwendig, um die Leistungsfahigkeit ausschépfen zu kénnen.
Die Sperre des Bahnhofplatzes flr den MIV (Variante B2) fihrt nicht zu einem ganzlich ver-
kehrsfreien Bahnhofplatz, da auch die Busse und evtl. Taxis zirkulieren missen und dafir Ver-
kehrsflachen benétigen. Die Erschliessung des Bahnhofs mit dem MIV ist nur Gber Umwege
moglich.

Etappierbarkeit

Die Varianten sind untereinander nur teilweise aufwartskompatibel. Die Weiterentwicklung der
Variante A zur Variante A+ ist mit Anpassung des Perrons 2 problemlos moglich. Die Weiter-
entwicklung der Variante A zu den Varianten B1 oder B2 erfordert zusatzlichen Aufwand (neues
Verkehrsregime Knoten Seebriicke und Bahnhofplatz Ost). Die Variante B1 lasst sich mit Ein-
schrankungen zur Variante B2 weiterentwickeln.

Vertraglichkeit mit weiteren Planungen OV

Fur das Angebotskonzept “Agglomobil due“ [6] ist ein Ausbau der Durchmesserperrons zwar
keine zwingende Voraussetzung, bestehende Kapazitatsprobleme (Perron 2) und Eigenbehin-
derungen (Einfahrt Perrons 1 und 2) kénnten aber entscharft werden. Die Einfiihrung zusatzli-
cher Durchmesserlinien (Buskonzept 2030, ggf. bereits mittelfristige Angebotsausbauten), er-
fordert einen Ausbau bei den Durchmesserperrons. Dies wird mit allen Varianten gewahrleistet.

Eine immer wieder diskutierte Busverbindung Richtung Inseli — Tribschengebiet (als Massnah-
me in Planung ESP [7] enthalten) kann mit den Varianten A und A+ kaum sinnvoll Uber den
Bahnhofplatz in das bestehende Liniennetz (bspw. als Durchmesserlinie) eingebunden werden.
Mit der Variante B1 waére die Integration evtl. besser I6sbar (als Radiallinien einfacher denn als
Durchmesserlinie). Dies gilt auch fir die Variante B2, wenn die Durchfahrt Richtung Inseli fur
den Linienbusbetrieb offen bleibt.

Abhangigkeit von weiteren Planungen MIV

Die Variante B1 und evtl. die Variante B2 setzen eine Verkehrsreduktion in der Beziehung See-
briicke - Pilatus-/Zentralstrasse voraus und sind damit von ibergeordneten Infrastrukturprojek-
ten abhangig (Bypass, Spange Nord).

Alle Varianten durften aufgrund der schwierigen geometrischen Situation der doppelten Durch-
messerperrons auf Seite Post/UBS die Sperrung der Ausfahrt Bahnhofstrasse in Richtung Pila-
tus-/Zentralstrasse erfordern (abhangig Perronlange und Perronzugangen). Angesichts der
geringen verkehrlichen Bedeutung dieser Beziehung scheint dies unproblematisch zu sein.

Im Rahmen der aktuell laufenden ESP-Planung rund um den Bahnhof Luzern wird diskutiert, ob
die Verbindung zwischen Bahnhofplatz und Inseli fiir den MIV gesperrt werden soll. Kritisch
werden eine Sperrung im Bereich des Bahnhofplatzes und die vollstandige Erschliessung des
Bahnhofs Uber das Tribschengebiet (Umwegfahrten) gesehen. Die Parkierung rund um den
Bahnhof soll méglichst auch iber den Bahnhofplatz erreicht werden kénnen, nur der Durch-
gangsverkehr Richtung Tribschen soll verunmdglicht werden. Die Variante B2 stinde im Wider-
spruch zu diesen Absichten der ESP-Planung.
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6.3 Fazit und Auswahl Vertiefungsvarianten

Die folgende Darstellung zeigt, dass die Varianten A und A+ gegeniiber der heutigen Situation
insbesondere fiir den OV Vorteile bringen, die Variante A+ zusétzlich fiir den Veloverkehr. Die
Varianten B1 und B2 bringen Verbesserungen fiir den 6ffentlichen und Langsamverkehr (vor
allem B2), jedoch Verschlechterungen beim MIV.

Betriebsablauf
offentlicher Verkehr

Umsteigen Bus - Bus

Umsteigen Bus - Bahn

Fussverkehr

Veloverkehr

Auswirkungen auf den MIV

Qualitit der Verkehrssysteme

Verkehrssicherheit

Machbarkeit

Abhangigkeiten von
weiteren Planungen OV

Risiken

Abhangigkeiten von
weiteren Planungen MIV

- - 0 + ++

mmmm——— \/griante A s Variante A+ s \/ariante B1 e \/ariante B2

Abbildung 41: Ubersicht Variantenvergleich
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Samtliche Varianten sind mit dem Tiefbahnhof kompatibel. Bei der weiteren Planung sind die
Kapazitaten und Dimensionierungen der Publikumsanlagen festzulegen. Hier bieten aber alle
Varianten voraussichtlich geniigend Spielraum. Die Wahl der weiterzuverfolgenden Varianten
hangt demnach stark von der Gewichtung der Bedirfnisse ab.

Steht die Umsetzung des Konzepts Bus 2030 (mit den erwahnten Anpassungen) ohne weitere
Aufwertungsmassnahmen im Vordergrund, bietet die Varianten A+ die besten Voraussetzun-
gen. Gegenuber der Ist-Situation weist sie keine Nachteile auf.

Steht die Verbesserung der Platzqualitat fur den Langsamverkehr im Vordergrund (Umsteiger
und ubrige Nutzer), schneidet insgesamt die Variante B2 mit einer Sperrung des Bahnhofplat-
zes fur den MIV am besten ab.

Aufgrund der ungentigenden Leistungsfahigkeit wird die Variante B1 ausgeschieden.

Damit kommt ohne eine Verkehrsreduktion nur die Variante A+ (mit Zwischenldsung Variante A)
in Frage. Das heutige Ringsystem ist in einer Gesamtschau zwischen Aufenthalts- und Ver-
kehrsqualitat einem Gegenverkehrsregime vorzuziehen. Auch bei einer Sperrung des Bahnhof-
platzes fir den Durchgangverkehr bietet eine solche Erschliessungsform Vorteile. Insbesondere
der Linksabbieger von der Seebriicke ist bei einem Gegenverkehrsregime in allen Fallen kri-
tisch. Wird auf eine Uberfahrt des Bahnhofplatzes verzichtet, erhdhen sich die Spielrdume fur
die Platzgestaltung.

= Weiter zu vertiefen sind:

= Die Variante A+ (mit Variante A als Zwischenlésung) ohne jegliche Abhangigkeit zu weite-
ren MIV-Planungen.

= Die Variante B2 fir den Fall einer Verkehrsreduktion infolge Realisierung Bypass.

Seite 68



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

7 Variantenvertiefung

71 Hinweise

In der Variantenvertiefung zu den Varianten A, A+ und B2 werden folgende Punkte detaillierter
bearbeitet:

= Prifung der Geometrie an kritischen Punkten mittels Schleppkurvenprifungen (Var. A+/B2)

= Prifung der Knotenleistungsfahigkeiten

= Anordnungsprinzipien der Bushaltestellen fiir die Radiallinien (Verkehrsregime Perron 4)

7.2 Leistungsfahigkeitsprifung

Die Leistungsfahigkeitsiiberprifung wurde unter besonderer Beriicksichtigung der Raumzeiten
an den Fussgangerstreifen und einer komfortablen Abwicklung des Veloverkehrs vorgenom-
men. Die Berechnungen gelten fiir die Abendspitzenstunde (Verkehrsanteile gem. [9]).
Betrachtet wurde nur das Grundprinzip der Steuerung und ihrer Signalphasen. Die endglltige
Phasenfolge mit allfalligen Ubergangsphasen, Buspriorisierung und auf die Verkehrssituation
optimierten Umlaufzeiten ware im Rahmen eines Vorprojektes zu vertiefen. Da solche Optimie-
rungen noch ausstehen, ist davon auszugehen, dass die Leistungsfahigkeitsbetrachtungen des
Grobentwurfs der LSA-Steuerung eher ,auf der sicheren Seite" liegen.

Variante A - Stromnummenm

@ mviov Abbildung 42: Ubersicht Verkehrsstréme
® , (Hauptsignalgruppen LSA, ohne Velo- und
Fussganger Bussignale)

Seite 69



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

Es wurden die Fussverkehrsibergange 7, 8, 20, 21, 22, 23, 24, 26, 27 untersucht. Damit die
Auslastungsangaben der verschiedenen Varianten vergleichbar sind, basieren diese fiir alle
Varianten auf einer Umlaufzeit von 100s. Diese fir stadtische Verhaltnisse sehr lange Umlauf-
zeit ist aufgrund der hohen Fahrstreifenbelastungen der Hauptstréome und der langen Raumzei-
ten bei den Fussgangerquerungen nicht zu vermeiden.

Grundlagen fir die Leistungsfahigkeitsberechnung sind die Verkehrsstréme gem. Studie Bahn-
hofplatz [9] und die im Rahmen des ESP Bahnhof Luzern erarbeiteten Handmodellrechnungen
(ecoptima/ewp) auf Basis der prognostizierten Gebietsentwicklung. Die fir die unterschiedlichen
Szenarien eingesetzten Verkehrsbelastungen sind im Anhang dargestellt.

7.21 Variante A

Die Variante A entspricht einer Art ,Vorstufe® zur Variante A+ und kénnte mittelfristig umgesetzt
werden.

Basis

= Verkehrsmenge heute (Verkehrsdaten gemass [9]),
Berulcksichtigung Mehrverkehr aus ESP-Vollentwicklung,
Parking 1 und Parking 2 weiterhin in Betrieb

= Aufhebung des MIV-Rechtabbiegers aus der Bahnhofstrasse (nur noch fiir Velo mdéglich).
Dies dirfte je nach definitiver Festlegung der Perronlange aus geometrischen Griinden er-
forderlich sein; ist fur die Leistungsfahigkeit der LSA-Steuerung aber kaum relevant.

Erkenntnisse

* Pro Umlauf kann jedem der untersuchten Fussverkehrsiibergange ein Mindestgriin gewahrt
werden.

= Beim Hauptzugang des Bahnhofs (Ubergang 8) muss davon ausgegangen werden, dass ein
Mindestgriin pro Umlauf fiir die hohen Fussverkehrsfrequenzen nicht ausreicht bzw. als sehr
unkomfortabel wahrgenommen wird. Mit einem zusatzlichen Lichtsignal unmittelbar vor dem
Fussverkehrsiibergang kann der MIV ca. 10 Sekunden vor Griinende des Stromes 5 resp. 3
aufgehalten werden. Es steht hier ein Stauraum fir ca. 7 PW zur Verfligung. Somit kann
dieser wichtigen Fussgangerquerung wahrend eines Umlaufs zweimal Griinzeit gewahrt
werden. Eine aus Fussverkehrssicht wirklich komfortable Losung ist auf Basis des heutigen
Verkehrsregimes jedoch kaum erreichbar.

= Der Radverkehr wird hauptsachlich auf Radstreifen gleichzeitig mit dem MIV gefiihrt. Bei
optimiertem Phasenablauf mit moglichst kurzen Raumwegen/-zeiten ist durch den Radver-
kehr keine Kapazitatsminderung zu erwarten.

= Der Radverkehrsstrom Bahnhofplatz — Bahnhofstrasse wird mit den MIV-Stromen (Rechts-/
Linksabbieger 13/14) vom Bahnhofplatz gefiihrt. Fir Radfahrende ist eine durchgehende
Querung bis in die Bahnhofstrasse mdglich, solange die Fussgangerquerung (23) unterbro-
chen ist (Beginn Phase 2). Parallel dazu queren auch die Fussganger die MIV-Hauptachse
zwischen den Mittelinseln in der Bahnhofstrasse und noérdlich des Perrons 2 (Stréme 26/27).
Vor und nach dieser MIV-/ Velophase kénnen Fussganger vom Bahnhofplatz zum See
(Ubergang Schifflande) bzw. auf die Mittelinsel gelangen (21/22/24). Die Fussgangerque-
rung Uber die Bahnhofstrasse (20/23) muss fir die MIV-Ausfahrt kurz unterbrochen werden
(Phase 1).
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Insgesamt sind fiir die Fusswegverbindung Bahnhofplatz — Bahnhofstrasse ca. 30 Sekunden
zusammenhangende Griinzeit moglich.

= Die Fussverkehrsstrome vom Bahnhofplatz und Perron 2 zum See miissen pro Umlauf nur
wahrend ca. 18 Sekunden unterbrochen werden.

Phasenablauf

Variante A— Phase 1 Variante A— Phase 2

\ AR | | | = Planskizzen ohne Rechtsabbieger MIV aus Bahnhofstr.
) N RREE AR LR - | = dargestellt ist nur der nérdliche Teilknoten

Abbildung 43: Phasenablauf Variante A — Grundprinzip ohne Zwischenphasen

Auslastung
= 75-80%

In der Variante A sind keine ernsthaften Kapazitatsprobleme zu erwarten. Aufgrund der Konflik-
te bei der Ausfahrt aus dem Perron 3 (Busse queren MIV-Spuren) kann die theoretische Leis-
tungsfahigkeit allerdings nicht optimal ausgeschopft werden. Die beschrankte Grinzeit am
Hauptzugang des Bahnhofs ist angesichts der hohen Frequentierung dieser Fussgangerque-
rung ebenfalls unattraktiv.
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7.2.2 Variante A+

Basis
= Verkehrsmenge heute (Verkehrsdaten gemass [9]) inkl. Mehrverkehr Vollentwicklung ESP,
Parking 1 aufgehoben (Zustand mit Tiefbahnhof)

= Rechtsabbieger aus Bahnhofstrasse aufgehoben, Linksabbieger von Bahnhofplatz Richtung
Pilatusstrasse nur noch einspurig

Erkenntnisse

= Die nicht mehr bendétigte Griinzeit des Rechtsabbiegers (MIV-Signal 11) aus der Bahn-
hofstrasse bringt fir die anderen Phasen kaum Vorteile, da der Radverkehr dort weiterhin
gesichert rechts abbiegen kdnnen muss (Mindestgrin fiir Velo innerhalb Phase 1).

« Die Veloverbindung Bahnhofplatz — Bahnhofstrasse muss im Ubergang zwischen den Pha-
sen 1 und 2 abgewickelt werden — d.h. Einfahrt auf Seite Bahnhofstrasse nachdem die Frei-
gabe fir den Linksabbiegestrom (Signal 10, vgl. Abbildung 42) aus der Bahnhofstrasse be-
endet ist. Dies entspricht der heutigen Situation.

= Die Spurreduktion in der Ausfahrt vom Bahnhofplatz (nur eine statt heute 2 Linksabbiege-
spuren) verringert die Gesamtleistungsfahigkeit nur unwesentlich.

Phasenablauf

Variante A+ — Phass 2

.::-: k :. 7 i
R\ N -

\ Lty i \\ ik il .m / = dargestellt ist nur der nérdliche Teilknoten
Abbildung 44: Phasenablauf Variante A — Grundprinzip ohne Zwischenphasen
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Auslastung
= ca.75%

Mit der Aufthebung des Parking 1 im Zustand mit Tiefbahnhof wird die Situation an diesem Kno-
ten noch etwas komfortabler als in Variante A. Die Konflikte bei der Ausfahrt aus dem Perron 3
treten nicht mehr auf, da die Durchmesserlinien in Richtung Seebriicke mit dem Hauptstrom
abgewickelt werden (ggf. mit Vorgrin zum erleichterten Einfadeln). Die Reduktion der Ausfahrt
Bahnhofplatz auf 2 Spuren hat keinen negativen Einfluss auf die Knotenkapazitat.

Bei einer Umsetzung der Variante A+ ohne Tiefbahnhof (d.h. Beibehaltung Parking 1) sind ge-
genlber der Variante A keine wesentlichen Anderungen in der Kapazitatsauslastung zu erwar-
ten.

7.2.3 Variante B2

Basis

= Verkehrsmenge heute (Verkehrsdaten gemass [9]) inkl. Mehrverkehr Vollentwicklung ESP,
Parking 1 aufgehoben (Zustand mit Tiefbahnhof),
Reduktion Durchgangsverkehr um ca. 30% (Seebriicke — Pilatusstrasse/Zentralstrasse)

= Bahnhofstrasse fir MIV gesperrt (nur Velo),
Aufhebung der MIV-Durchfahrt Bahnhofplatz in Richtung Inseli

Erkenntnisse

Aus Rad- und Fussverkehrssicht gibt es gegentiber Varianten A/A+ folgende Veranderungen:

= Die Fussverkehrsstrome vom Bahnhofplatz in die Bahnhofstrasse sind weniger direkt ge-
fuhrt. Ein komfortabler Ubergang ist nur (ber die stidliche Briickenzufahrt maglich.

= Der Fussverkehr kann die Hauptachse zeitweise nicht nonstop queren (Phasen 2 und 3),
was angesichts der knappen Platzverhaltnisse auf der Mittelinsel problematisch sein konnte.

= Die Fussverkehrsstrome vom Bahnhofplatz zum See (Signale 21/22/24) kdnnen wahrend
der langen Phase 1 durchgehend mit Griin bedient werden.

= Die Grinphase des Radverkehrs aus der Bahnhofstrasse funktioniert fir die Linksabbieger
Richtung Seebriicke nur im Konflikt mit dem querenden Fussgangerstrom (scheint mach-
bar). Fir die Verbindung zum Bahnhofplatz ist ggf. ein ,Zwischenhalt‘ vor dem Fussganger-
streifen am Perron 2 (Signal 21) oder auf dem Linksabbiegestreifen aus Richtung Seebricke
vorzusehen, um den Fussgangerstrom nur so kurz wie mdglich zu unterbrechen.

= Die Radverkehrsverbindung vom Bahnhofplatz in die Bahnhofstrasse muss entweder indi-
rekt gefuhrt werden: erst mit Rechtsabbieger MIV (Signal 14), Aufstellen auf Trottoir, dann
parallel zum Fussgéngerstrom; oder schrag Uber den Knoten mit Zwischenhalt vor der Fuss-
gangerquerung Bahnhofstrasse (jeweils Phasen 3+4).
Denkbar ist auch die direkte Fihrung in den grosszugigen Fussgangerbereich der Bahn-
hofstrasse (Phase 3). Konflikte mit dem Fussverkehr kdnnten dort durch entsprechende Sig-
nalisation (Markierung, Belagswechsel) entscharft werden.
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Phasenablauf

Variante B2 — Phase 1 Variante B2 — Phase 2

| L { ] fo) it ~ Ol RERAHS BRA RN Pl et

Abbildung 45: Phasenablauf Variante B2 — Grundprinzip ohne Zwischenphasen

Auslastung
= ca.95%

Wird der Bahnhofplatz im Gegenverkehr Gber den Knoten Seebriicke erschlossen, stdsst dieser
Teilknoten auch im Szenario mit Verkehrsreduktion und einer Sperrung der MIV-Durchfahrt
Richtung Inseli an seine Leistungsgrenze. Allerdings sind an der Steuerung noch einige Opti-
mierungen moglich, indem beispielsweise die Linksabbiegephase aus Richtung Seebriicke
(Phase 2, Bus+Taxi) nur bei Bedarf geschaltet wird. Behinderungen durch gleichzeitige Busaus-
fahrten Uber die kurze Rechtsabbiegespur zur Seebriicke kénnen durch Anpassungen der
Fahrplanlage vermieden werden. Ausserdem ware zu priifen, wie sich Uberlastungen in den
Zufahrten Seebriicke und Zentral-/Pilatusstrasse durch eine koordinierte Steuerung mit den
vorgelagerten LSA-Knoten vermeiden lassen.
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7.3

Grundséatze

Haltestellenanordnung Radiallinien

Mit den Anordnungsvarianten der Haltestellen sollen folgende Grundsatze erreicht werden:

= Die Haltestellen sollen mdglichst rasch erreicht werden. Fir die Anschlussqualitat sind kurze
Anfahrtswege wichtiger als kurze Wegfahrtswege.

= In der Summe von An- und Wegfahrt sollen mdglichst wenig Richtungsanderungen (Kurven)
gefahren werden miissen, insbesondere nicht entgegen der Zielrichtung.

= Die Fahrgaste, insb. Ortsunkundige, sollen sich gut orientieren kdnnen. Dies setzt eine ver-
standliche Struktur der Haltestellenanordnung voraus.

= Es sollen zusammenhangende Flachen fir Aufenthalt und Zirkulation geschaffen werden.

Angebotsszenarien

Die zu prifenden Varianten weisen einerseits verschiedene Umsetzungszeitpunkte auf, fir
welche unterschiedliche Liniennetze zugrunde gelegt werden, andererseits wurden in der bishe-
rigen Projekterarbeitung fir den Umsetzungszeitpunkt mit Inbetriebnahme Tiefbahnhof eben-
falls unterschiedliche Netziiberlegungen zugrunde gelegt.
Die folgende Tabelle zeigt die derzeit aktuellen Angebotsszenarien mit ihren Auswirkungen auf
die Anzahl der am Bahnhof Luzern verkehrenden Buslinien und den resultierenden Haltekan-
tenbedarf. Die genaue geometrische Definition und Zuordnung der Haltekanten zu den einzel-
nen Linien ist erst nach definitiver Festlegung des Fahrzeugeinsatzes méglich. Die in den Uber-
sichtsplanen (vgl. Anhang) schematisch dargestellten Fahrzeuge zeigen die Eignung der Halte-
kanten fur die jeweiligen Fahrzeugtypen (Standardbus, Gelenkbus, Doppelgelenkbus).

Infrastruktur Angebotskonzept Durchmesserlinien | Halte- | Radiallinien Halte-
kanten kanten
Trolley- / Dieselbus Trolley- / Dieselbus
Heutiges Busangebot| Heutiges Netz 4 0 2 DP 2 21 19
Agglomobil due 4 0 2DP 2 18 216
Zwischenschritt vor | Agglomobil due mit zuséatzl. | 4 2 4 DP 2 14 213
Inbetriebnahme Durchmesserlinien
Tiefbahnhof (20/24, 14/31)
Angebot im Zeithori- | Bus 2030, Stand 17.01.12 | 4 1 4 DP 2 15 214
zont mit Tiefbahnhof | (mit L71 und Tellbus)
Bus 2030, mit zusatzlichen | 5 2 4 DP 1 14 212
Durchmesserlinien
(20/24, 14/31, 4)

Tabelle 15: Ubersicht Szenarien Angebotsentwicklung (vgl. auch Tabelle 1 im Kap. 2)
DP = Doppelperron (Perrons der Radiallinien jeweils als Einzelhaltestelle gezahlt)
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Durchmesserlinie

Radiallinie
Trolleybuslinie
Dieselbuslinie

Haltestellenbereich

Abbildung 46: Ubersicht Buslinien im Zielzustand (Prinzipskizze)

Die weitere Variantenerarbeitung und —beurteilung basiert zwecks Vergleichbarkeit auf dem
Angebotskonzept Bus 2030, mit zusatzlichen Durchmesserlinien gemass Vorschlag Verkehrs-
verbund (20/24, 19/31) sowie einer Verlangerung der Linie 4 zur Durchmesserlinie.

Fahrgastfrequenzen

Mit den zusatzlichen Durchmesserlinien und den aufgehobenen Radiallinien findet eine Neuver-
teilung der Busfahrgaste auf die verschiedenen Bahnhofzugange statt. Die detaillierteren Ab-
schatzungen der Personenstrome aus dem Teilprojekt Infrastruktur sowie die Angaben aus den
Grundlagen zu Bus 2030 [3] wurden als Basis fiir die folgende Abschatzung verwendet.

Zugang Unterfihrung | Unterfiihrung | Unterfihrung | Hauptzugang
Perron 1 Perron 2 Perron 3/4 Bahnhof

Buspassagiere ASP 2030 +40% + 50% - 30% - 30%

Total Personen ASP 2030 +6% +10% - 9% - 9%

Tabelle 16: Ubersicht Mehr-/Minderbelastungen Zugange/Unterfiihrungen

Der detaillierte quantitative Nachweis von Kapazitat und Komfort der einzelnen Zugange erfolgt
im Rahmen des Teilprojektes Infrastruktur.
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Anordnungsprinzipien

Unabhangig vom Verkehrsregime sollen die Haltestellen fir die Radiallinien 2 und 12, welche
im Zeithorizont mit Tiefbahnhof evtl. beide als Trolleybusse betrieben werden (heute nur Linie 2
mit Trolleybussen), méglichst nah an den Durchmesserperrons zu liegen kommen (heutiges
Perron 3). Damit bleibt die Trolleybusinfrastruktur schlank und erstreckt sich nicht Gber den
gesamten Platz. In den fir die einzelnen Varianten gezeigten Prinzipskizzen werden deshalb
nur die Autobus-Radiallinien betrachtet.

Haltestellenanordnung im Ringsystem (Basis: Varianten A/ A+)

Naheliegend ist eine Anordnung, welche wie das Ringsystem ebenfalls im Gegenuhrzeigersinn
funktioniert, nicht zu viele Richtungswechsel fir die einzelnen Buslinien erfordert und zu alle-
dem noch platzsparend ist. Das heutige ,Fischgratmuster” erfullt diese Anforderungen sehr gut.
Nachteilig sind die Einzelperrons bezlglich der Behindertengerechtigkeit. Durch die kleineren
zu fahrenden Winkel fir deren Erreichbarkeit wird andererseits aber weniger Mandvrierflache
bendtigt als bei senkrecht angeordneten Perrons.

Einzelkanten Fischgratmuster (vgl. Plan A+):

= Analog heutiger Situation

¥ RORRRIN = Grossziigigere Perrons
* Behindertengerechtigkeit schwierig
PPIP7
' —
|

Abbildung 47: Fischgratmuster mit Ringverkehrssystem

Als mégliche Alternative wurde eine Umkehrung der Einbahnrichtung flr den Busbetrieb und
die Haltestellenanordnung um den inneren Platzbereich herum untersucht (,Insel“, Abbildung
48).
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Sagezahn-Insel:
=  Grosse ,Plattform“ wo alle Linien andocken

\ = Anordnung im Uhrzeigersinn notwendig,
fUhrt zu zweimaliger Strassenquerung im
Gegenverkehr

= Teilw. lange Anfahrtswege
» Uberkreuzende Ein- und Ausfahrten
= (Zu) knappe Platzverhaltnisse

,Buswand® rund um Platz

Abbildung 48: Sagezahninsel mit Ringverkehrssystem

Die Fussganger-Hauptachse vom Bahnhof zum See ist bei der heutigen Anordnung im Fisch-
gratmuster erkennbar, wird aber auf beiden Seiten durch den Einbahnring unterbrochen. Das
gleiche gilt fur die Verbindung in Richtung KKL, bei der ebenfalls eine Strasse zu Uberqueren
ist. Ein wesentlicher Vorteil der heutigen Anordnung ist der geringe Flachenverbrauch fir die
Fahrmandver, da keine starken Richtungswechsel nétig sind.

Bei der Sagezahninsel ware der Umstieg zwischen den Radiallinien sehr komfortabel. Es ent-
stinde aber eine Art ,Bus-Wand®, welche alle anderen Fusswegbeziehungen uber den Platz
beeintrachtigen wirde. Aufgrund der nétigen Zirkulationsflachen ware dieses Prinzip zudem nur
bei einer reduzierten Anzahl Haltekanten umsetzbar und deshalb nicht mit den hier zugrunde
gelegten Angebotskonzepten kompatibel (Agglomobil due, Bus 2030).

Auf der Basis des Ringsystems im Einbahnverkehr (Varianten A/A+) ist das heutige An-
ordnungsprinzip zu bevorzugen.

Jedoch sollten die heutigen, eher knappen Verhaltnisse mit nur 2 m breiten Haltekanten zu
einer grosszlgigeren Situation optimiert werden.

Erschliessung Bahnhofplatz im Gegenverkehr Seite See (Basis: Variante B2)

Da sowohl die Zu- wie auch die Wegfahrt Uber einen einzigen Knoten erfolgt, besteht fir die
Haltestellenanordnung ein grésserer Spielraum. Untersucht wurden mdéglichst kompakte Halte-
stellenanordnungen, mit denen eine Vergrésserung der Fussganger- und Aufenthaltsflachen vor
dem Bahnhof und mehr Spielraum fir die Platzgestaltung erreicht werden kénnen. Dazu gehd-
ren die moglichst platzsparende, parallele Anlage mehrerer Sdgezahnkanten, eine Anordnung
in Hufeisenform mit Haltekanten auf beiden Seiten der Fahrgasse sowie parallel angeordnete
Einzelhaltestellen.

Bei allen Anordnungen soll der zentrale Platzbereich mit dem Torbogen und der bestehenden
Aufenthaltsflache erhalten bleiben.
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Sagezahn parallel:
= Kompakte Anlage

= Grosser zusammenhangender Platz zwi-

\ < \\:\ schen Bahnhof und Bussen
N - Mitnutzung Wendeméglichkeit MIV
\Q J = ,Buswand” zur Schifflande und zum Euro-
| paplatz hin
f
Abbildung 49: Sagezahn parallel - Prinzipskizze
(Gegenverkehr Seeseite, Sperrung MIV)
Sagezahn ,Hufeisen” (vgl. Plan B2):
= Kompakte Anlage
- » Durch Sagezahnaufstellung erforderliche
—
i\ = breite Fahrgasse kann durch Gegenverkehr
i u optimal genutzt werden
' » Freie Sichtbeziehung zwischen Bahnhof
74 und See
# » Platzierung der Anlage +/- wahlbar
Abbildung 50: Sagezahn im "Hufeisen" - Prinzipskizze
(Gegenverkehr Seeseite, Sperrung MIV)
Einzelkanten parallel:
= Kompakte Anlage
= Grosse Aufenthaltsflache
| = \\\\;‘\_j *  Mitnutzung Wendemdglichkeit MIV
J
’

Abbildung 51: Einzelkanten parallel - Prinzipskizze
(Gegenverkehr Seeseite, Sperrung MIV)

Die Fusswegverbindung vom Bahnhof zum See ist in allen Fallen breiter und starker betont als
in den Varianten A/A+ mit Einbahnring; der Zugang auf der Bahnhofseite ohne Strassenque-
rung deutlich attraktiver. In Richtung KKL fehlt aber eine klare Achse (Umgehung des Haltestel-
lenbereiches auf der Siidseite jedoch immer moglich).

Seite 79



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

Die Hufeisenform nutzt aufgrund des Gegenverkehrs die durch die Sdgezahnanordnung ent-
stehende breite Fahrgasse optimal aus, flhrt aber zu grosseren Konflikten zwischen Bussen
und Fussgangern.

Die parallele Sagezahnanordnung konnte einfacher um zusatzliche Kantenplatze erganzt wer-
den als die Hufeisenform. Ebenso ist eine Riickgewinnung an Platzflache bei beiden parallelen
Anordnungen einfacher als bei der Hufeisenform, sollten zu einem spateren Zeitpunkt einzelne
Haltekanten wegfallen.

Die beiden Lésungen mit einer Parallelanordnung erfordern ein Wenden der Busse zwischen
Bahnhof und KKL, was zu Konflikten mit den Fussgangerstrdomen und der dort zu platzierenden
Parkhaus- und Anlieferungszufahrt flhrt (vgl. 7.4.2).

Die Wahl der Haltestellenanordnung ist somit eine Abwagungsfrage zwischen den oben ge-
nannten Argumenten (Sichtbeziehungen, Flexibilitdt Platzflache, Konflikte Fuss- und Busver-
kehr, Zufahrt Anlieferung/Parkierung).

Die Anordnung im , Hufeisen” ist aus heutiger Sicht zu favorisieren.
Der wesentliche Vorteil ist, dass die Ein-/Ausfahrt der Buslinien ohne Konflikte mit der MIV-
Erschliessung (Anlieferung, Parking, Taxi etc.) zwischen Bahnhof und KKL erfolgen kann.

Sofern die Anzahl Haltekanten reduziert werden kann, bieten sich Spielrdume fir weitere An-
ordnungslosungen. Dies ist in den nachsten Planungsschritten zu bericksichtigen.

7.4 Koordination mit Teilprojekt Infrastruktur

7.41 Zugange
Zugang Busperron 1

Die heute unkomfortablen Verhaltnisse mit nur einem Zugang fir die lange Haltekante kénnten
mit einem zweiten Zugang im Bereich des UBS-Gebadudes deutlich verbessert werden. Eine
zusatzliche Verbreiterung des Durchganges im Erdgeschoss (neue Arkade) kdnnte die beengte
Situation auf dieser stark frequentierten Fusswegbeziehung entspannen.

Der neue Zugang stellt eine Ausbauoption dar und ist in den Planskizzen des vorliegenden
Berichtes markiert (Anhang) — in das Vorprojekt Tiefbahnhof jedoch nicht aufgenommen, da der
Aufgang aus Kapazitatsgrinden nicht zwingend erforderlich ist und auf Privatgrund liegt (zu-
satzliches Einspracherisiko).

Zugang Busperron 2

Der in der Variante A+ zu verschiebende Zugang vom/zum Busperron 2 kann unter kleineren
Anpassungen im Untergeschoss (geplante Kommerzflachen, Logistik, Haustechnik etc.) vorge-
nommen werden.

In der Variante B2 ist keine Verschiebung des Zugangs notwendig.

Zugang Busperrons 3/4

Der in der Variante A+ zu verschiebende Zugang vom Busperron 3/4 kann unter kleineren An-

passungen im Untergeschoss (geplante Kommerzflachen, Logistik, Haustechnik etc.) vorge-
nommen werden.
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7.4.2 Anlieferung

Gemass Teilprojekt Infrastruktur muss die unterirdische Anlieferung uber eine Rampe auf der
Ostlichen Seite zwischen Bahnhof und KKL erfolgen. Die heutige Parkingzufahrt ist jedoch nicht
lastwagentauglich. Ein Ausbau an dieser Stelle hatte eine Verlangerung der Rampe in Richtung
Frohburgstrasse zur Folge, was sowohl aus verkehrlichen (Beeintrachtigung der Fusswegbe-
ziehung zum KKL) als auch stadtebaulichen Griinden (Einschnitt in Platzflache, Beeintrachti-
gung Sichtbezug KKL) nicht in Frage kommt.

Es konnte eine Losung mit einer in sudlicher Richtung verschobenen Rampe gefunden werden,
die den Platzbereich nur noch am Rand tangiert, die rdumliche Situation zwischen Bahnhof und
KKL gegenilber heute deutlich verbessert und eine Aufwertung des Platzbereiches ermdglicht.
Die Verkehrsbeziehungen bleiben grundsatzlich erhalten, mit geringfligigen Einschrankungen:

= Der heutige Einbahnring auf dem Platz wird fiir den MIV unterbrochen (Fahrbeziehung tber
Kreisel Frohburgstrasse jedoch weiterhin moglich). Die Zufahrt zu den Bushaltestellen Per-
ron 4 sowie die Verbindungen in Richtung Inseli und Parking 3 bleiben unverandert erhalten.

= Anlieferung und Parking 2 werden gemeinsam Uber die neue Rampe im Gegenverkehr ab-
gewickelt. Die bestehende Ausfahrtsrampe in Richtung See wird aufgehoben, um mehr Fle-
xibilitat bei der Platzierung der Haltestellen, grosszigigere Fussgangerflachen zwischen
Bahnhof und KKL und Spielraum fiir gestalterische Aufwertungen zu erhalten.

= Die Erschliessung der Rampe erfolgt in/aus Richtung Stden (Frohburgstrasse), Fahrten
von/zum Bahnhofplatz sind jedoch mittels Wenden Uber einen neu zu erstellenden Kreisel
an der Frohburgstrasse maoglich (Variante A+).

= Bei einer Sperrung des Bahnhofplatzes fiir den MIV und Erschliessung aus Richtung Froh-
burgstrasse kann der Verkehr zum Wenden um die Rampe herum gefiihrt werden (vgl. Vari-
ante B2).

= Die Rampenausfahrt wird aus Sicherheitsgriinden (Sichtverhaltnisse) LSA-geregelt.

°
e

Abbildung 52: Rampe fiir Anlieferung und Parking 2
links: Verkehrsregime Variante A+ Mitte: Verkehrsregime Variante B2  rechts: Situation UG (TP Infrastruktur)
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7.4.3 Veloparkierung

Eine neue Velostation unter dem Bahnhofplatz soll insbesondere den Velofahrenden von Seite
Seebriicke und Bahnhofstrasse zur Verfiigung stehen und die Direktanbindung des flachen-
massig grossten Einzugsgebietes herstellen (vgl. Abbildung 53).

Die Velostation auf der Ostseite (Neubau in Ausfiihrung) dient schwergewichtig dem Einzugs-
gebiet vom Siiden und der Uni, die Abstellmdglichkeiten auf der Westseite/Zentral-/ Habsbur-
gerstrasse primar dem Siidwesten und Westen.

~ Abbildung 53: Veloeinzugsgebiete Bhf. Luzern
|.. (Quelle: Bericht zur Velostation)

Die Integration dieser Velostation in das Tiefbahnhof-Projekt erscheint auch deshalb sinnvaoll,
weil oberirdische Stellplatze aus gestalterischen Griinden (Bahnhoffront) sowie aus verkehrs-
planerischen Uberlegungen (verkehrsfreie und aufgewertete Bahnhofstrasse) langfristig teilwei-
se ersetzt werden sollen.

Unter Beriicksichtigung der heutigen Situation, aktueller Ausbauvorhaben (Velostation Ost) und
des mit Tiefbahnhof weiter zunehmenden Bedarfs an Veloabstellplatzen wird fir die weitere
Projektierung der Velostation ein Volumen von ca. 2000 Platzen als Rahmenbedingung vorge-
gebens. Der genaue Bedarf und die Wirtschaftlichkeit sind in einer spateren Projektierungspha-
se im Detail zu Uberprifen. Die Kosten der Veloparkierung werden im Vorprojekt beriicksichtigt.

Im Teilprojekt Infrastruktur wurden zwei mogliche Lésungen fir die Platzierung der Velostation
skizziert — Variante 1 im vorgesehenen Volumen Tiefbahnhof (teilweise auf Kosten von Kom-
merzflachenerweiterungen); Variante 2 ausserhalb des Volumens Tiefbahnhof unter dem Kno-
ten Seebricke. Aufgrund der hohen Kosten wurde die Variante 2 verworfen und die Velostation
in das bestehende Bauvolumen des Tiefbahnhofs integriert. Die Zufahrt erfolgt tber eine Velo-
rampe in der Bahnhofstrasse.

Ein Alternativstandort im Parking 2 (KKL) wurde verworfen, da das Parking bestehen bleiben
muss (auch als Randbedingung aus dem Projekt ESP Bahnhof Luzern). Zudem wére die er-

® Annahmen: Bestand im Bahnhofsumfeld ca. 2800 (mit neuer Station Ost), Aufhebung oberirdischer Stellplatze Bahnhof-
front/Bahnhofstrasse (evtl. auch KKL wegen Anlieferungsrampe) ca. =700, d.h. mit neuer Velostation insgesamt ca. 4‘000 Platze im
Zeithorizont 2030 mit Tiefbahnhof (bei +40% Bahnpassagieren gegeniiber heute)
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wiinschte, direkte Zuordnung zum Haupteinzugsgebiet aus Richtung Seebriicke und Bahn-
hofstrasse nicht gewahrleistet.
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Abbildung 54: Velostation Bahnhofstrasse
links: Velorampe Bahnhofstrasse, rechts: Lage im UG (Planausschnitte Teilprojekt Infrastruktur)

74.4 Unterirdische Veloverbindungen

Mit dem Ziel, die Veloverbindungen lber den Bahnhofplatz bzw. Routen (iber die Gleisanlagen
attraktiver zu gestalten, wurden im Rahmen des Tiefbahnhofprojektes die folgenden Losungs-
ansatze gepruft.

Eine Veloverbindung unter dem Bahnhofplatz durch die Verteilebene des Tiefbahnhofs
kénnte die Verbindungsqualitat zwischen Altstadt und Uni/Inseli erhéhen. Das Uberqueren der
stark belasteten Hauptachse Seebriicke — Pilatus-/Zentralstrasse ware nicht mehr erforderlich.
Aufgrund der kaum Idsbaren Konflikte auf den stark frequentierten Fussgangerflachen in der
Verteilebene, ist eine unterirdische Veloverbindung jedoch nicht realisierbar. Die erforderlichen,
separaten Veloflachen missten zu Lasten von Fusswegen, Aufenthaltsbereichen und/oder
Kommerzflachen eingerichtet werden. Zudem ware nicht sicher, ob eine derart lange, unterirdi-
sche Wegstrecke aus Veloverkehrssicht akzeptiert wirde.

Massnahmen zur Attraktivitatssteigerung der Veloverbindungen ilber den Bahnhofplatz sind an
der Oberflache moglich. Dazu zahlen:

= Erganzung fehlender Velostreifen (Seebriicke — Pilatusstrasse durchgehend, Var. A+/B2)
= Direktere Velofiihrung in beiden Richtungen (nur noch eine Knotenquerung, Var. B2)
= Optimierung der LSA-Steuerungen mit eigenen Velophasen (alle Varianten)

= Grosszigig dimensionierte Veloverkehrsflachen (alle Varianten)
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Ein Ausbau der Personenunterfiihrung Sud zu einer Fuss-/Veloverbindung soll die Verbin-
dungsqualitat zwischen Hirschmattquartier und Inseli/Uni erhéhen und die Erreichbarkeit der
Velostation Ost verbessern. Dieser Liickenschluss ist Massnahme im Agglomerationsprogramm
und wird auch im ESP-Projekt [7] thematisiert. Der Bedarf einer solchen Veloverbindung wird
nicht in Frage gestellt, eine Realisierung im Rahmen des Tiefbahnhofprojektes aber aus den
folgenden Griinden nicht moglich sein:

= Die Personenunterfihrung wird zwar abschnittsweise ausgebaut (Erweiterung um bestehen-
den Posttunnel), erhalt dann aber auf beiden Seiten Perronzugange (ggf. auch zusatzliche
Kommerzflachen), sodass die konfliktfreie Integration einer Veloroute kaum mdglich ist. Dies
gilt insbesondere fur die Querung der Verteilebene des Tiefbahnhofs, wo erhebliche Konflik-
te mit den Passagierstromen resultieren wiirden (vgl. Planausschnitte unten).
Ausserdem ist zwischen der Unterfihrung und der Verteilebene des Tiefbahnhofs ein H6-
henunterschied zu Uberwinden (vgl. Abb. rechts).

= Ohne die Unterquerung der Zentralstrasse und entsprechende Zufahrtsrampen fehlt eine
attraktive Anbindung fiir den Veloverkehr auf der westlichen Seite.
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Abbildung 55: Personenunterfiihrung Sud (Zentralstrasse am oberen Bildrand)
links: Ubersicht mit Gleisfeld / rechts: Situation im UG/Verteilebene Tiefbahnhof (Teilprojekt Infrastruktur)

Ob sich andere Ldsungen fiir eine Veloquerung des Bahnhofs finden lassen (z.B. verandertes
Ausbaukonzept fir PU-Sid, alternative Veloroutenfilhrung), miisste im Rahmen weiterer Stu-
dien vertieft untersucht werden.
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7.5 Platzgestaltung

Massnahmen zur stadtebaulichen Optimierung und gestalterische Elemente sind nicht Gegen-
stand der vorliegenden Studie und werden in den nachsten Planungsschritten zu definieren
sein. Die wesentlichen Erkenntnisse und Anspriiche wurden jedoch aufgenommen (Kapitel
6.2.2). Aufgrund der komplexen Problematik und der grossen Bedeutung des Bahnhofplatzes
als stadtischer Raum ware zu prifen, ob gestalterische Losungen im Rahmen eines stadtebau-
lichen Wettbewerbs gesucht werden koénnen.
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8 Variantenempfehlungen

8.1 Darstellungshinweise

Die Situationsplane der einzelnen Varianten zeigen klare Kanten zwischen den farblich hervor-
gehobenen Aufenthalts- bzw. Fussgangerflachen und den Verkehrsflachen. Aus stadtebaulicher
Sicht ist es ebenso vorstellbar (insbesondere bei der Variante B2), dass Uber den ganzen Platz
und uber die Verkehrs- und Aufenthaltsflachen das gleiche Niveau gilt, wie das bspw. in Be-
gegnungszonen ublich ist. Die niveaugleiche Platzflache wiirde dann nur von den Haltekanten
unterbrochen. Allfallig notwendige Trennungen zwischen Aufenthalts- und Verkehrsflachen
kdnnten eher optisch mittels Belagswechsel, Wasserrinnen und/oder Pollern sichergestellt wer-
den, ohne das zusammenhangende Platzgefiihl zu beeintrachtigen.

8.2 Variante A (Zwischenstufe)

8.2.1 Beschrieb

Die Variante A ist mittelfristig, d.h. vor Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs umsetzbar. Sie stellt
die nétige Infrastruktur fur die Durchbindung von heutigen Radial- zu neuen Durchmesserlinien
zur Verfugung. Damit werden die folgenden Ziele erreicht:

= Mit neuen Durchmesserlinien erreichen in der Agglomeration mehr Fahrgaste ihr Ziel direkt.
Die Massnahme ist sehr wirtschaftlich, da das Angebot fiir diesen Wunsch nicht ausgebaut,
sondern bestehende, gleichwertige Linien verknlpft werden (z.B. die Linie 20 mit der Linie
24). Der Verkehrsverbund Luzern wird in einer Studie im Jahr 2013 die optimalen Durchbin-
dungen vertieft studieren.

= Die Durchmesserfahrt findet auf der leistungsfahigen Kantonsstrasse statt. Die konfliktanfal-
lige Fahrt auf den Bahnhofplatz und wieder zurlick entféllt. Die Kurse verlieren im Zentrum
keine Fahrzeit und verkehren zuverlassiger.

= Bei der Durchmesserfahrt entféllt die Endstation auf dem Bahnhofplatz, wo die Busse wegen
teilweise unzuverlassiger Fahrt zum Bahnhof eine Ausgleichszeit abwarten miissen. Der
Bahnhofplatz kann von wartenden Bussen entlastet werden (kein Standplatz mehr nétig).
Der gewonnen Raum kann fiir den Langsamverkehr und die Platzgestaltung genutzt werden.

Die Variante baut weitgehend auf dem heutigen Bestand auf.

Beim Perron 1 wird ein zweiter Durchmesserperron fur die Linien Richtung Pilatusstrasse er-
stellt. In der Folge missen die Fahrspuren Richtung Pilatus- und Zentralstrasse sowie zum
Bahnhofplatz verschoben werden. Um Platz zu gewinnen, wird dafiir die Mittelinsel mit den
Baumen entfernt bzw. verkleinert. Da aufgrund der grossen Strassenbreite wahrscheinlich nicht
auf die bestehenden Fahrleitungsmasten in Mittellage verzichtet werden kann, muss eine
schmale Trenninsel erhalten bleiben. Die endgultige Breite dieser Insel und der Fahrspuren
muss bei der Projektierung noch festgelegt werden — der geometrische Spielraum dafiir ist vor-
handen.

Es ist davon auszugehen, dass der Rechtabbieger aus der Bahnhofstrasse aufgehoben werden

muss (nur noch fiir Velo méglich), um geometrische Beschrankungen bei der Lange des zwei-
ten Doppelperrons zu vermeiden und seine Zuganglichkeit am nérdlichen Ende zu erméglichen.
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Der Zugang zum zweiten Perron erfolgt ausschliesslich ebenerdig durch Uberquerung der Bus-
fahrgasse. Eine behindertengerechte Querungsmoglichkeit misste ca. in der Mitte der Perrons
und — falls geometrisch moglich — am nérdlichen Ende (Zugang Bahnhofstrasse) angeordnet
werden). Ein Durchgang in der Perronmitte ist ohnehin erforderlich, damit die zweite Haltekann-
te auch dann erreicht werden kann, wenn am ausseren Perron Busse halten.

Der zweite Durchmesserperron Richtung Seebriicke hat bei Weiternutzung des Perrons 2 kei-
nen Platz im heutigen Fahrbahnbereich. Er muss auf der Flache des heutigen Perrons 3 plat-
ziert werden. Die Radiallinien 2 und 12 werden weiterhin beim Perron 3 ihren Platz haben. Da-
mit der Phasenablauf der Lichtsignalanlage méglichst optimal genutzt werden kann, sollen die
Haltestellen der beiden Radiallinien links des zweiten Durchmesserperrons zu liegen kommen,
damit sich die jeweiligen Ausfahrten nicht Gberkreuzen. Die Platzflache beim Torbogen kann
vergrossert werden. Die genaue geometrische Gestaltung dieses Bereiches muss noch anhand
der Schleppkurven der einzusetzenden Fahrzeuge definiert werden.

Die vom Perron 3 verdrangten Linien finden auf dem Perron 4 Platz, weil durch das Konzept
Agglomobil due und die zu zusatzlichen Durchmesserlinien verknipften Radiallinien einige Hal-
tekanten wegfallen. Auf Basis des heutigen Fahrplans kénnten die Linien 50 und 52 mit gerin-
gen Anpassungen (Fahrplanlage von Verstarkungskursen) an einer Haltekante zusammenge-
fasst werden. Die freiwerdende Haltekante kann durch die Linie 53 bedient werden. Die Linien
71 und Tellbus kénnen auch an einer gemeinsamen Kante halten, da sich die Buskurse bis auf
eine, fast gleichzeitige Abfahrt nicht tangieren. Die in der Variante A verbleibende Reservekante
kann durch eine mit Standardbussen befahrene Linie genutzt werden.

Beim Perron 4 finden keine geometrischen Anpassungen statt.

8.2.2 Aufwartskompatibilitat

Die Variante A ist bezuglich der Lage der Durchmesserperrons nur mit der Variante B2 voll-
standig aufwartskompatibel. In dieser Weiterentwicklungsoption ist keine Linksabbiegespur zum
Bahnhofplatz nétig und kann zudem eine MIV-Spur Richtung Seebriicke abgebaut werden.
Somit kénnte der zweite Durchmesserperron unmittelbar neben dem Perron 2 an der Haupt-
achse angeordnet werden.

Zur Variante A+ (mit und ohne Verkehrsreduktion) sind Anpassungen erforderlich. In der Wei-
terentwicklung der Variante A zur Variante A+ mussten bspw. im Bereich der Durchmesserper-
rons in Richtung Seebriicke und der beiden radialen Buslinien (2/12) der Perron 2 sowie in ge-
ringerem Umfang auch der Perron 3 angepasst werden. Anpassungen am Perron 2 waren auch
im Szenario mit Verkehrsreduktion erforderlich, weil der Platzgewinn durch die Aufhebung einer
Fahrspur Richtung Seebriicke fir die Unterbringung eines zweiten Perrons samt Halteflache
nicht ausreicht (Linksabbieger Richtung Bahnhofplatz bleibt bestehen).

In sich ist die Variante A auch fir den Zustand mit Verkehrsreduktion aufwartskompatibel (z.B.
Anlage einer grosszugigeren Mittelinsel bei Aufhebung MIV-Spur). Die Variante A ware auch
bei einem flur den MIV gesperrten Bahnhofplatz anwendbar.

8.2.3 Kostenschatzung
Da die Variante A bei einer Entwicklung zu neuen Durchmesserlinien bereits mittelfristig (d.h.

vor Realisierung des Tiefbahnhofs) realisiert werden soll und die erforderlichen Anpassungen
im kantonalen Strassenbauprogramm zu bericksichtigen sind, wurde auf Basis der vorliegen-
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den Plandarstellungen eine Kostenschatzung erstellt. Ohne vorliegendes Projekt ist diese Kos-
tenschatzung jedoch nur als grobe Naherung zu verstehen.

Fir die Strassenbauarbeiten (inkl. Haltestellen) ist mit einem Bauaufwand von ca. 1,5-2 Mio.
CHF zu rechnen (vgl. Kostentabelle im Anhang).

Der Aufwand fiir die erforderlichen Anpassungen an der Trolleybusinfrastruktur (Fahrleitungen,
Befestigungen etc.) ist mit dem aktuellen Planungsstand nicht zuverlassig abschatzbar. Auf
Basis von Erfahrungswerten aus Trolleybusprojekten in Winterthur und Zirich sind fiir die noti-
gen Anpassungen im Bereich der Perrons 1-3 etwa 0.5 Mio. CHF einzusetzen.

8.2.4 Ubersicht

Tiefoahnhof Luzern, Verkehr und Umfeld
Bahnhofplatz, Variante A
Situation 1:500
P — sz s

(E—

i
PR e NN
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Abbildung 56: Ubersicht Variante A (gréssere Darstellung im Anhang)

8.2.5 Empfehlung

Die Doppelperrons sind eine Voraussetzung, damit weitere Durchmesserlinien eingerichtet
werden kénnen. Die heutigen Durchmesserperrons stossen bereits an ihre Kapazitatsgrenzen.
Die Variante A ist fur einen Zwischenschritt die richtige Variante, um zwei neue Durchmesser-
perrons unabhangig von der Entwicklung des Platzes vor dem Bahnhof mit geringem Aufwand
zu erhalten. Die Investitionen auf Seite Post/UBS (Perron 1) sind mit den langfristigen Losun-
gen aufwartskompatibel.
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8.3 Variante A+ mit bestehendem Verkehrsregime

8.3.1 Beschrieb

Die Variante A+ entspricht der Weiterentwicklung der Variante A fur den Zustand mit Tiefbahn-
hof. Das Verkehrsregime selbst kann dabei unabhangig vom Tiefbahnhof betrachtet werden;
die Variante A+ ware auch ohne Tiefbahnhof als Optimierung fur den Busbetrieb umsetzbar.
Eine Koordination mit dem Tiefbahnhofprojekt ist vor allem deshalb sinnvoll, weil fir dessen
Realisierung ohnehin umfangreiche Tiefbauarbeiten im Bereich des Bahnhofplatzes erforderlich
werden. Das Verkehrsregime &hnelt der Variante A, beinhaltet ihr gegentber aber einige Opti-
mierungen.

Die Situation der beiden Durchmesserperrons beim Perron 1 Richtung Pilatusstrasse ist iden-
tisch mit der Variante A (inkl. Sperrung des MIV-Rechtsabbiegers in der Ausfahrt Bahnhofstras-
se).

Neu sind durchgehende Radstreifen zwischen Seebriicke und Zentralstrasse in beiden Rich-
tungen.

Die beiden Durchmesserperrons Richtung Seebricke werden ungefahr am Platz des heutigen
Perrons 2 neu erstellt und liegen somit etwas weiter Ostlich, damit jedoch ,bindig“ an der
Durchfahrtsachse. Das bestehende Perrondach muss ersetzt und der Zugang zum UG ver-
schoben werden. Um den erforderlichen Platz fur die Fahrspuren zu gewinnen, wird dafir die
Mittelinsel mit den Baumen entfernt. Da aufgrund der grossen Strassenbreite wahrscheinlich
nicht auf Fahrleitungsmasten in Mittellage verzichtet werden kann, mussten diese auf einer
neuen, schmalen Trenninsel etwas weiter Ostlich platziert werden (evtl. auch auf den inneren
Perrons). Die endglltige Breite dieser Insel und der Fahrspuren muss bei der Projektierung
noch festgelegt werden — der geometrische Spielraum dafur ist vorhanden.

Die Radiallinien 2 und 12 wenden auf dem Platz des heutigen Perrons 3. Die Aufenthaltsflache
neben dem Torbogen kann somit leicht vergrossert werden.

Die Einzelhaltestellen des Perrons 4 werden ahnlich wie heute angeordnet. Zugunsten einer
besseren Flachenausnutzung werden jedoch die Perrons fur Standardbusse und jene fir Ge-
lenkbusse neu gruppiert. Aufgrund der grosszigigeren und komfortableren (und damit behin-
dertengerechten) Dimensionierung der Einzelperrons (3m statt 2m Breite) wird etwas mehr
Platz als in der heutigen Situation benétigt.

Veloparkierung

Far die Veloparkierung wird eine unterirdische Velostation vorgesehen, welche von der Bahn-
hofstrasse mit einer Velorampe zugéanglich ist. Es wird von einer Rampenneigung von ca. 10%
ausgegangen, wobei sowohl bei der Rampenneigung als auch bei der geometrischen Ausge-
staltung noch Spielraum besteht. Mit der Realisierung der unterirdischen Velostation kdnnen
oberirdische Stellplatze vor dem Bahnhofgebdude und im 6&stlichen Teil der Bahnhofstrasse
ersetzt werden, was den Spielraum fur die stadtebauliche Gestaltung erhdht und komfortablere
Zirkulationsflachen fur die Fussgénger ermdglicht.
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Taxi / Kiss+Ride

Die Taxistandplatze und die Kiss+Ride-Platze werden weiterhin am heutigen Ort vorgesehen.
Solange zwischen Bahnhofhalle und Bahnhofplatz ohnehin eine vom MIV belastete Strasse
gequert werden muss, stellen Taxis und Kurzzeitparkplatze kein Hindernis dar.

Anlieferung / Parkierung

Vgl. 7.4.2

8.3.2 Aufwartskompatibilitat

Die Variante A+ ist in sich mit dem Szenario Verkehrsreduktion sowie auch zu einem fiir den
MIV gesperrten Bahnhofplatz aufwartskompatibel. Bei einer Verkehrsreduktion kdnnte bei-
spielsweise eine Fahrspur in Richtung Seebriicke zugunsten einer Verbreiterung des zweiten
Durchmesserperrons (Perron 2) aufgehoben werden.

Eine spatere Umgestaltung zur Variante B2 ware hingegen nur mit grésseren Um- bzw. Rick-
bauten moglich, da die Variante B2 auf der heutigen Lage des Perrons 2 basiert.

8.3.3 Ubersicht

wyewp

Tiefhahnhof Luzemn, Virkshr und Urdeld

Bahnhofplatz, Variante A+

Abbildung 57: Ubersicht Variante A+ (gréssere Darstellung im Anhang)
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8.3.4 Empfehlung

Die Variante A+ ist flr den langfristigen Zustand mit Tiefbahnhof zweckmassig. Sie hat den
Vorteil, dass die Verbindung in Richtung Inseli und zu den Parkings 2 und 3 Uber den Bahnhof-
platz bestehen bleibt und keine Abhangigkeiten von Ubergeordneten Verkehrsplanungen einge-
gangen werden (Verkehrsreduktion mit Bypass). Der westliche Platzbereich mit den Durchmes-
serperrons 1 und 2 kann auch unabhangig vom Tiefbahnhof realisiert werden. Beziglich Leis-
tungsfahigkeit ist es die einzige Variante im Zeithorizont mit Tiefbahnhof, welche ohne Ver-
kehrsreduktion funktioniert.

8.4 Variante B2 mit Verkehrsreduktion

8.4.1 Beschrieb

Voraussetzung fur die Variante B2 sind eine Verkehrsreduktion auf den Hauptachsen und die
Aufhebung der MIV-Durchfahrt in Richtung Inseli. Damit sind Busspuren in der Pilatusstrasse in
beiden Richtungen und auf der Seebricke in Richtung Schwanenplatz méglich.

Die Variante B2 hat zum Ziel, dass Umsteiger zwischen Bahn und Bus vor der Bahnhofshalle
keine Fahrspuren tUberqueren missen. Die Erschliessung des Bahnhofplatzes (fiir Busse, Ve-
los, sowie evtl. Taxis) findet im Gegenverkehr auf der Seeseite statt.

Aufgrund der umfangreichen Anderungen im Verkehrsregime und bei der Anordnung der Halte-
kanten erscheint eine Realisierung nur in Kombination mit dem Tiefbahnhof sinnvoll.

Die Situation der beiden Durchmesserperrons beim Perron 1 Richtung Pilatusstrasse entspricht
grundsatzlich den Varianten A und A+. Zu Gunsten einer komfortableren Situation fir den
Langsamverkehr wird die Bahnhofstrasse in der Variante B2 fir den MIV jedoch voll gesperrt.
Damit erhdht sich auch der geometrische Spielraum bei der Platzierung der Durchmesserper-
rons auf Seite Post/UBS.

Durch den Wegfall des Linksabbiegestreifens zum Bahnhofplatz und die Aufhebung der Mittel-
insel, kénnen die MIV-Spuren Richtung Seebriicke und die benachbarten Busperrons ohne
grosse Verschwenkungen realisiert werden. Auch bei dieser Variante musste fur die Platzierung
von Fahrleitungsmasten eine gentigend breite Trenninsel vorgesehen werden, wenn eine Ab-
spannung Uber die gesamte Strassenraumbreite (bzw. zwischen den inneren Perrons) nicht
moglich ist.

Die Durchmesserperrons Richtung Seebriicke sind blindig an der Durchfahrtsachse gelegen.
Die bestehende Uberdachung des Perron 2 und der Zugang zum Untergeschoss kdnnten erhal-
ten bleiben. Eine Rechtsabbiegespur vor den Durchmesserperrons ist dabei geometrisch nicht
moglich. Die Zufahrt auf den Bahnhofplatz erfolgt fur Busse, Velos, sowie evtl. Taxis durch den
Perron 3.

Die Radiallinien 2 und 12 wenden mdglichst nah an der Hauptachse auf der Flache des heuti-
gen Perrons 3.

Die Gbrigen Radiallinien finden im Bereich des heutigen Perrons 4 Platz. Die Haltekanten sind
in der Anordnungsvariante ,Hufeisen® dargestellt. So werden Konflikte mit der Anlieferungs-/
Parkingzufahrt zwischen Bahnhof und KKL vermieden. Andere Haltestellenanordnungen waren
vor allem dann zu prifen, wenn die Anzahl der erforderlichen Haltekanten weiter reduziert wer-
den kann.
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Um die potentiellen Konflikte zwischen Bus und Velo im Bereich des Bahnhofplatzes, insbeson-
dere der iberkreuzenden Fahrwege, zu entscharfen, ist der Querschnitt noch vor der Platzein-
fahrt verschmaélert, sodass ein Uberholen nicht méglich ist. Da die Fahrgeschwindigkeiten im
Platzbereich annahernd gleich sein dirften, wird darin kein Verlustzeitenproblem fiir die Busli-
nien gesehen.

Der Bahnhofplatz kdnnte so ab dem Torbogen als eine Art Begegnungszone gestaltet werden,
in welcher Fussganger, Velos und Busse aufeinander Riicksicht nehmen miissen.

Fir Taxis ist eine Durchfahrt zwischen dem Busbereich und den Taxistandplatzen maoglich.
Diese Durchfahrt und die vorgesehenen Velostreifen (Markierung/Kennzeichnung noch zu pri-
fen) unterbrechen die oberirdische Fussgangerverbindung zwischen Bahnhof und KKL. Gegen-
uber der Querung von MIV-Spuren (Varianten A/A+) ist dieser Konflikt weniger problematisch.

Veloparkierung

Die neue, unterirdische Velostation wird wie in der Variante A+ unter dem nérdlichen Platzbe-
reich mit Zufahrt tGber die Bahnhofstrasse angeordnet. Auch in der Variante B2 kénnen somit
Velostellplatze an der Oberflache ersetzt werden (z.B. Bahnhoffront). Mit der gesperrten Bahn-
hofstrasse ist der geometrische Spielraum fir die Platzierung der Velorampe grésser als in der
Variante A+.

Taxi / Kiss+Ride

Die Taxistandplatze werden zwischen Bahnhofplatz und KKL und/oder 6stlich des Bahnhofs in
der Lage der heutigen Anlieferung vorgesehen. Fiir Taxis ist eine Uberfahrtmdglichkeit Giber den
Bahnhofplatz denkbar, um auf den Umweg via Tribschen verzichten zu kénnen. Wendemdg-
lichkeiten bestehen beim neuen Kreisel Frohburgstrasse sowie um die Anlieferungsrampe her-
um. Platze fir Kiss+Ride konnen auf der 6stlichen Seite (KKL) der Anlieferungsrampe angeord-
net werden — ggf. auf Kosten eines Teils der Veloparkierung; oder beidseitig, wenn ¢stlich des
Bahnhofgebaudes keine Taxis halten.

Eine Kombination von Taxi und Kiss+Ride wird aufgrund potentieller Konflikte als nicht zweck-
massig erachtet. Die endgultige Anordnung ist den weiteren Projektierungsschritten zu klaren.

Anlieferung / Parkierung

Vgl. 7.4.2

8.4.2 Aufwartskompatibilitat

Die Variante B2 stellt einen Endausbau des Bahnhofplatzes mit Tiefbahnhof dar.

8.4.3 Empfehlung

Voraussetzung fir die Variante B2 ist eine Verkehrsreduktion auf den Hauptachsen (d.h. Reali-
sierung Bypass + Spange Nord). Die Variante B2 soll weiterverfolgt werden, wenn auf langfristi-
ge Sicht klar ist, dass Uber den Bahnhofplatz kein MIV mehr von und zum Parking sowie in
Richtung Inseli abgewickelt werden soll. Ausserdem mussen flankierende Massnahmen zur
Vermeidung von Uberlastungen am Knoten Seebriicke gepriift werden (verkehrsabhéngige
Steuerung, Koordination mit Nachbarknoten etc.).
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8.4.4 Ubersicht

—— e
L Tiefoahnhof Luzern, Verkehr und Umfeld

Bahnhofplatz, Variante B2

S LT ] A T

Abbildung 58: Ubersicht Variante B2 (gréssere Darstellung im Anhang)

8.5 Zusammenfassung

Das Verkehrsregime gemass Variante A+ ist anzuwenden, wenn keine Abhangigkeit von einer
Verkehrsreduktion bestehen soll bzw. wenn eine Verkehrsreduktion nicht méglich ist. Die Que-
rung des Bahnhofplatzes fur den MIV Richtung Parking und zum Inseli bleibt weiterhin offen.
Eine spatere Unterbrechung der MIV-Durchfahrt ist denkbar.

Voraussetzung fur ein Verkehrsregime gem. Variante B2 ist die Reduktion der Verkehrsbelas-
tung auf den Hauptachsen (z.B. im Rahmen des Bypass-Projektes). Ausserdem muss die
Durchfahrt in Richtung Inseli unterbrochen und das Parking ausschliesslich aus sudlicher Rich-
tung (Uber Tribschen/Inseli) erschlossen werden. Um eine Uberlastung des Knotens Seebriicke
zu vermeiden, sind weitere Massnahmen erforderlich (verkehrsabhangige Steuerung, Koordina-
tion mit Nachbarknoten).

Die Variante A stellt eine Zwischenldsung zur kurz- bis mittelfristigen Realisierung der Durch-
messerperrons dar, sobald diese aufgrund von Linienverknipfungen bendtigt werden. Die Vari-
ante A ist vdllig unabhéngig vom Tiefbahnhof und spater zu den Varianten A+ oder B2 ausbau-
fahig.
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Der mogliche Platzgewinn an Aufenthaltsflache zwischen Bahnhofplatz und Europaplatz (KKL)
ist nicht primar von der Anordnung der Haltestellen der Radiallinien, sondern von einer maogli-
chen Aufhebung der Durchfahrt aus Richtung Inseli abhangig.

Folgerung aus verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht

Bei der Variante A+ bestehen die Verbesserungen primar in der Realisierung der doppelten
Durchmesserperrons und in der deutlich Ubersichtlicheren Situation zwischen Perron 2 und 3.
Die grosszligigere Gestaltung des Perrons 4 (Radiallinien) geht teilweise auf Kosten der Auf-
enthaltsflache.

Die Variante B2 verbessert die Beziehung zwischen Bahnhothalle und Bahnhofplatz deutlich
und bringt so eine starkere Vernetzung der Verkehrsmittel Bus und Bahn. Durch den Wegfall
der MIV-Durchfahrten werden zumindest Teile des Platzes fir den Fussverkehr attraktiver und
eher als Begegnungszone wahrgenommen. Die Platzquerung zwischen Bahnhofhalle und See
wird gestarkt, die Platzquerung zwischen Torbogen und KKL allerdings geschwacht bzw. auf
direktem Weg erschwert.

Fir beide Varianten, A+ und B2 kann daraus die gleiche Folgerung gezogen werden: Je weni-
ger Radiallinien auf dem Bahnhofplatz eine (eigene) Haltekante bendtigen, desto komfortabler
werden die Platzverhaltnisse fur Zirkulations- und Aufenthaltsflachen und desto mehr stadte-
bauliche Qualitat ist erreichbar.

8.6 Etappierung / Abhangigkeiten

Mit Ausnahme der Neuanlage einer Zufahrtsrampe fur Anlieferung und Parking zwischen Bahn-
hof und KKL erfordert das Projekt Tiefbahnhof keine Veranderungen des Verkehrsregimes auf
dem Bahnhofplatz.

Die nétigen Anpassungen der Haltestelleninfrastruktur resultieren aus den Angebotsplanungen
beim Bus (Agglomobil due, Bus 2030), bereits bestehenden Kapazitdtsengpassen bei den
Durchmesserlinien sowie Defiziten bei Fahrgastkomfort und Behindertentauglichkeit. Anderun-
gen des Verkehrsregimes (z.B. Sperrung MIV-Durchfahrt Inseli, Authebung Parkingausfahrt
Richtung See) kdnnen die Verhaltnisse fiir den Langsamverkehr verbessern und den Spielraum
fur die Platzgestaltung erhéhen.

Die folgenden planerischen Abhangigkeiten sind bei der Auswahl und Weiterentwicklung der
Varianten zu bertcksichtigen:

= Das heutige Verkehrsregime stosst an seine Kapazitatsgrenzen.

= Die Variante A ist sowohl unabhangig vom Tiefbahnhof als auch von tbergeordneten MIV-
Planungen (Bypass etc.). Alle heute mdglichen Verkehrsbeziehungen bleiben erhalten.
Eine Weiterentwicklung ist sowohl zur Variante A+ als auch zur Variante B2 (Voraussetzung
Verkehrsreduktion, Sperrung Durchfahrt Inseli) moglich.

= Die Variante A+ funktioniert unabhangig von einer Verkehrsreduktion und ohne gréssere
Veranderungen beim Verkehrsregime (Ausnahme: Aufhebung durchgéngiger Einbahnring
wegen Platzierung der Anlieferungsrampe). Eine Realisierung ware auch ohne Tiefbahnhof
denkbar, aufgrund des hohen Aufwandes und offensichtlicher Synergien (Tiefbauarbeiten
Bahnhofplatz, Umplatzierung Zugange UG) ist die Umsetzung jedoch erst im Rahmen des
Projektes Tiefbahnhof sinnvoll.
Die Variante A+ funktioniert auch mit einer (spateren) Verkehrsreduktion und/oder der Sper-
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rung der Durchfahrt fiir den MIV. Ein Umbau zur Variante B2 ist mit sehr hohem Aufwand
verbunden.

Die Variante B2 setzt eine Verkehrsreduktion voraus (Bypass, Spange Nord, ggf. weitere
Massnahmen) sowie die Unterbrechung der MIV-Durchfahrt Giber den dstlichen Bahnhof-
platz. Das heisst, die Variante B2 ist mit dem bestehenden Verkehrsregime nicht kompatibel
und beinhaltet damit hohe Prozessrisiken.

Umfangreichere bauliche Veranderungen im 6stlichen Platzbereich (Varianten A+ / B2) soll-
ten vor allem aus Effizienzgriinden mit dem Projekt Tiefbahnhof koordiniert werden (Syner-
gien im Bauablauf).
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9

Fazit und weiteres Vorgehen

Aus der vorliegenden Variantenstudie lassen sich beziglich des weiteren Vorgehens die fol-
genden Erkenntnisse und Empfehlungen ableiten:

Im

Die Variante A ist ein sinnvoller Zwischenschritt zur mdglichst raschen Realisierung weiterer
Durchmesserperrons, sobald deren Bedarf nachgewiesen ist und die nétigen Infrastruk-
turanpassungen ins Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen aufgenommen wurden.

Aus heutiger Sicht ist im Horizont mit Tiefbahnhof die Variante A+ weiterverfolgen.
So kdénnen Abhangigkeiten zu anderen Planungen (Bypass etc.) vermieden werden und die
heute moglichen Verkehrsbeziehungen bleiben weitgehend erhalten.

Die Variante B2 ist als Option weiterhin zu berlicksichtigen.

Sie ermdglicht attraktivere Losungen fiir den OV und den Langsamverkehr und bietet einen
grosseren stadtebaulichen Gestaltungsspielraum. Voraussetzung ist jedoch eine Verkehrs-
reduktion auf der Seebriicke — Pilatus-/Zentralstrasse (Bypass, Spange Nord, ggf. weitere
flankierende Massnahmen).

Der Zeitrahmen fur die langfristigen Varianten A+ und B2 wird durch das Projekt Tiefbahnhof
bestimmt. Ein endgiiltiger Variantenentscheid braucht deshalb erst zu erfolgen, wenn die
Umsetzung des Tiefbahnhofs gesichert ist. Hier sind die ibergeordneten Planungsinstru-
mente ,Fabi” (Finanzierung und Ausbau der Bahninfrastruktur) und PEB (Programm Eng-
passbeseitigung) entscheidend.

Fir die vollstandige Umsetzung der Varianten A+ und B2 bietet sich aus Effizienzgriinden
eine gemeinsame Umsetzung mit dem Tiefbahnhof an. Infrastrukturanpassungen zur Ver-
besserung von Fahrgastkomfort, Verkehrsablaufen sowie gestalterische Aufwertungen des
Bahnhofplatzes sind jedoch auch unabhangig vom Tiefbahnhof umsetzbar.

Bei allen Massnahmen bzgl. Verkehrsregime und Infrastruktur im Bereich des Bahnhofplat-
zes sind die parallelen Planungen des Entwicklungsschwerpunktes (ESP) Bahnhof Luzern
und Umgebung zu berucksichtigen.

weiteren Planungsablauf sind vor allem die folgenden Aspekte zu vertiefen:

Klarung der verkehrlichen Randbedingungen: Mdéglichkeit zur Sperrung der Durchfahrt Inseli,
Parkierung im Bahnhofsumfeld (insbesondere Parking 3/ Inseli), Verkehrskonzept Bahn-
hofstrasse, Vertiefung der verkehrlichen Auswirkungen von Bypass, Spange Nord/Sud, Er-
schliessungskonzept ESP Luzern und ggf. weiteren Massnahmen mit Einfluss auf das
Bahnhofsgebiet.

Weiterentwicklung/Vertiefung des Verkehrsregimes auf dem Bahnhofplatz: Anzahl und ge-
naue Lage der Taxistandplatze und deren Erschliessung (z.B. Befahrbarkeit von Fussgan-
gerflachen), Umfang Kiss+Ride und Mdglichkeit fiir oberirdische Anlieferung, Veloparkie-
rung.

OV-Konzept fiir die Radiallinien: Haltestellenbedarf im dstlichen Platzbereich, Lange der
Haltekanten, Linienzuordnung (ggf. Einsparpotential durch gemeinsame Nutzung oder weite-
re Linienverknipfungen)

Detaillierte Ausarbeitung der geometrischen Situation. Dazu zahlen die exakte Lage und
Dimensionierung der neuen Durchmesserperrons und ihrer Zugange, die genaue Breite von
Fahrspuren und Trenninseln in Abhangigkeit von der Anordnung der Fahrleitungsmasten.

Trolleybusinfrastruktur, insbesondere die erforderlichen Anpassungen bei den Fahrleitungen.

Seite 96



Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

= Vertiefte verkehrstechnische Betrachtungen unter Berlicksichtigung der unterschiedlichen
Szenarien (mit/ohne Bypass: Optimierung der LSA-Steuerungen, ggf. weitere flankierende
Massnahmen (z.B. Koordination mit Nachbarknoten), detaillierte Leistungsfahigkeitsnach-
weise (Uberprifung mit Verkehrssimulation).

= Vertiefung von stadtebaulichen Randbedingungen sowie Losungen fiir die Strassenraum-
und Platzgestaltung.
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Anhang A
Ubersichtsplane Verkehr + Umfeld

Ausgangslage

Varianten A/ A+ /B2

Seite 99



gggggggggggg

\\
7\

[
e
\s
2\
1

1\
“ %
I “‘
1 1

7

) ‘
A} |
/A “\\\\\

\

\;)__T""m)m —

\
1\
pA
A )
E//
1 \

i
o | L
==
L | ‘
[ e B ”
' \ \\
| \
| “( L an
DN Vu
V)
AN P
\ ’
1)

/ \
Ji

% = - f:,/ -
i

" - = X
-2~ \:Vﬁﬁ
VV

p—

-y = IR UL\ -

ﬂﬂﬂﬂﬂ AR :T A\ ‘\ % -\ vvvvy ‘ -
== E v 27 T . qu¢ =
<= . i




Anhang A

| VALY =1"e
wr\mr ns? ‘ ' -
’/ "' ""p E N’ I |F d

Ingenieure | Planer | Geometer
|

Tiefbahnhof Luzern, Verkehr und Umfeld

Bahnhofplatz, Variante A
Situation 1:500

70.06.11.703 Format A2

. onen Banhnhofsaudl
schiffstation |

28.02.2013 / Abe

AL

W\

D%

] b

Hauptpost

463

RN
o
N

[

| gapnhof Luzer
|

|

P! | \ \\

! \ \ |

\\ ‘| m \

ho !

| \ |
N Il \ \ |
\ \\\\Ky\\\\\
/ \ \\\\\\\

- / Velo

T

BunplosIIee
=

3 wnpuezs




WWD o p e
Yy EW[

; . Ingenieure | Planer | Geometer
ual

. :onen Bahnhofsd

schiffstatio |

Anhang A

Tiefbahnhof Luzern, Verkehr und Umfeld

Bahnhofplatz, Variante A+
Situation 1:500

70.06.11.703 Format A2 30.11.2012/ Abe

s/ \[J/
P S Yo G g
7 L) A2
T o AN BSR4 Ot . T S 4 ~_
NSNS L y - < =
S o Iy ) =%

Veloparkierung
im Untergeschoss

S \ AN
__ v\ \ AR ‘ } N e

Hauptpost

463

===

= <
VIV,

Optional: Arkade
mit zuséatzlichem

N Zugang

\

2110

|
\

ern|
] Bq:\nhoi Luz \

!
|

2sBuNpIaSINiee

==
7 wnnue




I
|
1
/

VWD e
!'l'!‘lw' ewp
I
I
ual
’ll Schiffstationen Bahnhoisq

I

Anhang A

Ingenieure | Planer | Geometer

|
| 1

Tiefbahnhof Luzern, Verkehr und Umfeld

Bahnhofplatz, Variante B2
Situation 1:500

70.06.11.703 Format A2

27.03.2013/ Abe

Veloparkierung
im Untergeschoss

T

Hauptpost

463

—]
—

\

>

\ tional: Arkade
\ . L. .
\ mit zusatzlichem
N\ Zugang
\
N 2110
\
\
\
\

\
\
| |
|

723

et

-\
==

\ nhof Luzerml
\ \ ) B \
| |
|

|
|
\
\
|

| |
| l
o !
| |
! |
\

Sunpliosineg
=

uoazs!

T

i

|

'\299 Wi
i







Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

Anhang B

Verkehrszahlen

Verkehrsbelastungen Variante A

von / nach See- Bahnhof- Pilatus- Zentral- Inseli-
bricke strasse strasse strasse quai P1/P2 P3 Total

Seebriicke 0 0 751 506 151 40 30 1478
Bahnhofstrasse 230 0 20 20 13 0 0 283
Pilatusstrasse 620 0 0 0 34 23 17 694
Zentralstrasse 451 0 0 0 150 18 14 633
Inseliquai 78 0 60 21 0 42 31 232
P1/P2 113 0 68 45 0 0 0 226
P3 82 0 40 20 23 0 0 165
Total 1574 0 939 612 371 123 92 3711

Basis: Studie Optimierung Bahnhofplatz (2009)
- Verkehrsbeziehungen MIV unverandert

- ohne Verkehrsreduktion (Bypass etc.)

- mit Verkehrsentwicklung Vollausbau ESP

Verkehrsbelastungen Variante A+

von / nach See- Bahnhof- Pilatus- Zentral- Inseli-
bricke strasse strasse strasse quai P1/P2 P3 Total

Seebriicke 0 0 751 506 151 28 30 1466
Bahnhofstrasse 230 0 0 0 0 0 0 230
Pilatusstrasse 620 0 0 0 47 16 17 700
Zentralstrasse 451 0 0 0 150 13 14 628
Inseliquai 78 0 60 21 0 7 31 197
P1/P2 81 0 49 32 0 0 0 162
P3 82 0 40 20 23 0 0 165
Total 1542 0 900 579 371 64 92 3548

- ohne Parking 1 (Aufhebung mit Tiefbahnhof)
- ohne Rechsabbieger Bahnhofstrasse (MIV)
- mit Verkehrsentwicklung Vollausbau ESP

Verkehrsbelastungen Variante B2

von / nach See- Bahnhof- Pilatus- Zentral- Inseliqu
bricke strasse strasse strasse ai P1/P2 P3 Total

Seebriicke 0 0 526 564 0 0 0 1090
Bahnhofstrasse 0 0 0 0 0 0 0 0
Pilatusstrasse 664 0 0 0 0 0 0 664
Zentralstrasse 557 0 0 0 0 0 0 557
Inseliquai 0 0 0 0 0 0 0 0
P1/P2 0 0 0 0 0 0 0 0
P3 0 0 0 0 23 0 0 23
Total 1221 0 526 564 23 0 0 2334

- 30% Verkehrsreduktion (Bypass/Spange Nord)
- ohne Parking 1 (Aufhebung mit Tiefbahnhof)

- Sperrung MIV-Durchfahrt Bahnhofplatz

- Sperrung Bahnhofstrasse fir MIV

- mit Verkehrsentwicklung Vollausbau ESP

Verkehrsbelastungen Bahnhofplatz (Knotenstrome)

Seite 101






Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur / Tiefbahnhof
Luzern, Teilprojekt Verkehr und Umfeld / Variantenstudie

Anhang C
Konfliktanalyse Studie Bahnhofplatz [9]

‘r}' \\‘ ) = L. —

- Ausfahrt der Busse wird durch MIV auf benachbarter Spur behindert

- Ausfahrende Busse (z.B. 4er) versperren beide MIV-Spuren

- Ausfahrende Busse behindern sich gegenseitig

- Stehender MIV oder stehender Bus (z.B. 53er) behindert Ausfahrt eines anderen Busses (z.B.
4er), welcher in der Folge wiederum weiteren MIV behindert

- Ausfahrende Busse (z.B. 51er) versperren beide MIV-Spuren

- Ausfahrende Busse (z.B. 53er) sowie Taxis und PW versperren beide MIV-Spuren

- Ausfahrt aus dem Parkhaus ist manchmal erschwert, manchmal auch Behinderung von Bussen
durch Parkhausausfahrten

Problemkreis 2:
- Ungeregelter FG-Streifen ist stark frequentiert und reduziert die Kapazitat der MIV-Spuren

Problemkreis 3:

- FG-Streifen wird ausserhalb der Griinzeiten oder der Markierung gequert, zudem schlechte
Koordination der Ampeln fiir MIV und 6V mit vorgelagertem Knoten

- Fussgangerquerungen iiber ungeregelten Ubergang an Robert-Ziind-Strasse und vor Bahnhof
parkierende PW stauen den Verkehr zuriick und behindern einfahrende Busse

Problemkreis 4:

- Busse, die gerade noch SG1 passieren, bleiben bei SG5 hidngen und versperren Knotenbereich

- Unmittelbar aufeinander an Perron 2 einfahrende Busse (> 2) fiilhren zu Riickstau bis in den
Knotenbereich und behindern von Seebriicke kommende Busse

- Busse halten bei Riickstau die Zentralstrasse oft nicht frei und blockieren somit den MIV

Konfliktanalyse Studie Bahnhofplatz [9]
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Anhang D

Ubersichtsplane Teilprojekt Infrastruktur

(Stand Jan. 2013)
Situation Oberflache (Basis Variante A+)

Situation im UG / Verteilebene
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Anhang E

Kostenschatzung Var. A (Strassenbau)
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Grobkostenschatzung Baumeisterarbeiten (Tiefbau)

Preis pro Einheit Masse Kosten

Installation 8% 64'000
Abbriiche 157'000
Rodung Baume CHF 1'000.00 /Stk 5 5'000
Rodung Griinflachen CHF 25.00 /m? 100 2'500
Abbruch Betonplatten CHF 70.00 /m? 1237 86'583
Abbruch Beldge (bis 10cm) CHF 15.00 /m? 351 5'261
Abbruch Belage (bis 25cm) CHF 30.00 /m? 1'010 30'303
Abbruch RN CHF 15.00 /m 616 9'245
Abbruch Stltzmauer (bewehrt) CHF 200.00 /m? 41 8100
Abbruch Mastfundament CHF 2'000.00 /Stk 5 10'000
Erdarbeiten 186'000
Aushub CHF 70.00 /m? 349 24'417
UG OCgs (Fundation) CHF 65.00 /m* 253 16'414
Planieausgleich inkl. Mat.-Lieferung/Abfuhr CHF 25.00 /m? 5'822 145'556
Abschliisse 94'000
Randstein Anlegestellen Bus CHF 130.00 /m 318 41'360
Rand- und Wasserstein CHF 140.00 /m 218 30'466
Randstein CHF 100.00 /m 218 21'761
Belage 313'000
Gehweg (d=8cm) CHF 35.00 /m? 1139 39'848
Fahrbahn (H-Belage, 3-schichtig, d=21cm) CHF 95.00 /m? 887 84'227
Ortsbetonbelag (d=24cm) CHF 180.00 /m? 1'026 184'691
Pflasterung CHF 180.00 /m? 22 3'960
Ortsbeton 50'000
Mastfundamente CHF 10'000.00 /Stk 5 50'000
Haltestellenausriistungen pauschal 100'000
neu bzw. Umplatzierung

Total brutto 964'000
Projektierung, Bauleitung, Honorare etc. 15% 145'000
Diverses & Unvorhergesehenes 10% 96'000
Total exkl. Mw St 1'205'000
Mehrwertsteuer 8% 96'000
TOTAL inkl. MwSt 1'301'000

Kostengrundlagen:

- Beim Bauen unter Verkehr muss mit erheblichen Mehrkosten (Baustellenlogistik) gerechnet

werden — ca. 15 - 25%

- Basierend auf mittleren Flachenpreisen je nach Belagstyp, Preisbasis Ausschreibungen 2012
- Die Preise verstehen sich exkl. technischen Arbeiten

- Der Bau kann +/- auf jetzigem Niveau erfolgen

- Ohne jeglichen Fundationsersatz

- Ohne jegliche Anpassung der bestehenden Entwasserung
- Ohne jegliche Demarkierungs- und Markierungsarbeiten

- Ohne Berlcksichtigung von allfalligem PAK-haltigem Aufbruchasphalt

- Ohne Anpassung der Fahrleitungen OV
- Ohne jegliche gestalterische Elemente
- Die Kostengenauigkeit betragt + 40%

Abbildung 59: Kostenschatzung Variante A (Strassenbau)
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