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Zusammenfassung / Management Summary

Ausgangslage

Im aktuellen kantonalen Richtplan 2015 ist im Abschnitt V 3.3 als Vorhaben Nr. 4 die Erschlies-
sung Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch (Hinenberg) als Zwischenergebnis eingetragen. Da-
fur sind diverse Ergédnzungen des Kantonsstrassennetzes aus verschiedenen Studien und Un-
tersuchungen hervorgegangen. Fir die Uberarbeitung des kantonalen Richtplanes im Jahr
2018 sind die verschiedenen Lésungsansatze zu Uberprifen und zu reduzieren.

Die Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch sind direkt vom Autobahnanschluss Rotkreuz an der
A4 erreichbar, jedoch zeichnen sich Engpasse an den anschliessenden Knoten der Kantons-
strasse ab, primar am Kreisel Forren in Rotkreuz. Dadurch wird auch der 6ffentliche Verkehr
behindert.

Aufgabe

Im aktuellen kantonalen Richtplan 2015 ist unter V 3.3 der Auftrag formuliert, dass der Kanton
Varianten zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch (Hinenberg)
unter Einbezug des offentlichen Verkehrs und des Langsamverkehrs zu untersuchen hat und
bis 2018 eine Bestvariante dem Kantonsrat zur Beschlussfassung vorlegt. Weiter sind dazu
gemass V 3.6 flankierende Massnahmen vorzuschlagen, namentlich fir Vorhaben Nr. 6 auf der
Chamerstrasse zwischen Kreisel Holzhdusern, Kreisel Forren und dem Autobahnanschluss.
Dazu ist eine Verkehrsstudie mit einer umfassenden Situations- und Schwachstellenanalyse
durchzufuhren. Ergebnis ist einerseits der Uberarbeitete Inhalt des Kapitels ,Kantonsstrassen'
fur den Raum Rotkreuz — Bésch und andererseits ein Massnahmenpaket, welches den Betrieb
des Strassennetzes fir alle Verkehrstrager (MIV, OV und Fuss- sowie Veloverkehr) langfristig
sicherstellt.

Evaluation von Losungsansatzen

Grundlage fir die Erarbeitung der Lésungsansatze war eine fundierte Situations- und Schwach-
stellenanalyse. Dazu wurden Verkehrserhebungen an den massgebenden Knoten vorgenom-
men, der Verkehrsablauf beobachtet und die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitat des Ist-
Zustandes berechnet. Auf Basis des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Zug wurde eine lo-
kal abgestitzte Verkehrsprognose fir 2030 erstellt und die kinftig zu erwartende Verkehrssi-
tuation analysiert.

Als Schwachstelle aus der Situations- und Prognoseanalyse tritt klar die Verkehrsiberlas-
tung am Kreisel Forren hervor: Am Morgen aus Richtung Autobahn und am Abend von der For-
ren- und Blegistrasse, aber auch von der Chamerstrasse Sid treten z.T. massiver Uberlastun-
gen auf. Das Leistungsproblem am Knoten Mattenstrasse wird durch den Umbau zum Kreisel
gelost. Weiter sind die Anschlussrampen von/nach Zirich am Anschluss Rotkreuz an der A4
kritisch ausgelastet.

In einem ersten Schritt wurde ein Massnahmenfacher fir die Losung der identifizierten Prob-
leme im Strassenverkehr erarbeitet und die einzelnen 21 Massnahmen auf die verkehrliche
Wirksamkeit in Bezug auf den Richtplanauftrag geprift. Aus den Erkenntnissen der Massnah-
menevaluation wurde eine Triage vorgenommen und unter Einbezug méglicher Realisierungs-
zeitpunkte vier Massnahmenpakete als Losungsvarianten gebildet.



Folgende 4 Varianten wurden fir einen Variantenvergleich detailliert untersucht:

Variante 1

Ausbau Kreisel Forren mit
Bypass von der Blegistrasse
kurzfristig;

Halbanschluss A4 Buona-
serstrasse (von/nach Nord)
mittel-/langfristig;
weitgehende Ldsung der Ver-
kehrsprobleme bzw. Erfiillung
der Anforderungen mit wenig
neuen Infrastrukturen

Kosten ca. 16 Mio CHF

Variante 3

mittelfristig Bau Richtplan-
verbindung Holzh&usern
Langfristig Ausbau des
Autobahnanschlusses
Rotkreuz

16st die Verkehrsprobleme
und erfullt die Anforderungen,
jedoch erst in einem spaten
Horizont

Kosten ca. 59 Mio CHF

Variante 2

Kreisel Forren mit Bypass
Blegistrasse kurzfristig;
Halbanschluss A4 Buona-
serstrasse (von/nach Nord)
mittelfristig

Ostumfahrung Rotkreuz
(langfristig); Lésung der Ver-
kehrsprobleme bzw. Erfiillung
der Anforderungen sowie
bessere Erschliessung
Kosten ca. 60 Mio CHF

Variante 4

Umbau Knoten Forren zu ei-
ner LSA im kurz-/mittel-
fristigen Horizont;

Langfristig Ausbau des
Autobahnanschlusses
Rotkreuz

erfillt die Anforderungen und
16st die Verkehrsprobleme,
jedoch mit weniger Reserve
Kosten ca. 39 Mio CHF

Der Variantenvergleich erfolgte mit einer Nutzwertanalyse und einer Kostenwirksamkeitsana-
lyse. Ausgehend von drei Zielbereichen wurden 10 Teilziele/Indikatoren bewertet und gewich-

tet. Im Ergebnis resultierte folgende Variantenbeurteilung:

4.00

3.00

=N
o o
(=] Q

Nutzenpunkte
=
o
=3

-1.00

-2.00

-3.00

Gewichtete Nutzenpunkte pro Zielbereich

V1l mv2 mvV3 =mv4

Landschaft/ Volkswirtschaft
Siedlung

Bezuglich der verkehrlichen Kriterien schneidet die Variante 2 am besten ab, sie ist aber auch
die teuerste. Aber auch die Varianten 1 und 3 haben ausgepragt positive verkehrliche Wirku n-
gen, nur die Variante 4 mit der LSA Forren fallt deutlich ab. Insgesamt schneidet die Variante 1
am besten ab. Auch mit unterschiedlichen Gewichtungen (Sensitivitdtsanalyse) behalt Variante

1 die beste Beurteilung und ist daher Bestvariante.

Auf Grund der vergleichsweise geringen Investitionskosten schneidet die Variante 1 auch in der
Kostenwirksamkeitsanalyse am besten ab. Die Varianten 2 und 3 weisen zwar eine &hnliche
Kosten-Wirksamkeit auf, aber bei einem deutlich héheren Investitionskostenniveau. Variante 4
hingegen scheidet sehr unginstig ab, da der Gesamtnutzen vergleichsweise klein ist.
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Bestvariante

Das Kerninfrastrukturelement der Bestvariante ist der Halbanschluss Buonaserstrasse an die
A4 von/nach Norden. Damit werden die wesentlichen Verkehrsentlastungen im Knotensystem
um den bestehenden A4-Anschluss Rotkreuz erreicht. Der Halbanschluss kann schlank in der
bestehenden Situation eingefligt werden und ist kostenginstiger als ein Ausbau des bestehen-
den Autobahnanschlusses:

Am Kreisel Forren verbleibt lediglich ein Kapazi-
tatsengpass von der Blegistrasse, welcher mit ei-
nem Bypass einfach gelost werden kann. Der By-
pass bildet nach dem Kreisel gleich die Rechtsab-
biegespur zur Autobahn Richtung Sid. Auch dient
der Bypass als Fortsetzung der geplanten Busspur
gemass AP 3 dem offentlichen Verkehr Richtung
Nordost (Hliinenberg, Cham und Kissnacht).

Mit dem neuen Halbanaschluss gewinnt aber auch

die bisher im Richtplan enthaltene Ostumfahrung

als Zubringerstrasse fur die sudlich der Chamer-

strasse gelegenen Gebiete an Bedeutung. Sie ist daher als langfristige Option im Richtplan
beizubehalten. Da ein Entscheid fur oder gegen einen neuen Autobahnanschluss in der Hoheit
des Bundesamtes fur Strassen liegt, macht es Sinn, die bisher im Richtplan eingetragene Ver-
bindungsstrasse Holzhausern als Riickfallebene bis auf weiteres bestehen zu lassen.

Begleitende Massnahmen

Damit die erwlinschte Entlastung und Verbesserung des Verkehrsablaufs im Untersuchungs-
gebiet eintreten, muss der Verkehr entsprechend gelenkt und flankierende Massnahmen um-
gesetzt werden. Hierzu sind primar folgende Stossrichtungen zu verfolgen:
e Lenkung auf die beiden Autobahn-Anschlisse
Der Verkehr ist dem jeweils nachstliegenden Autobahnanschluss zuzufiihren. Die Bahn-
linie bildet dabei in etwa die ,Wasserscheide® zwischen den beiden Anschlissen. Die
Verkehrslenkung wird neben der Wegweisung durch Verkehrsberuhigung unterstitzt.
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e Anpassung Knoten auf neue Hauptstréme
Den sich dndernden Hauptstrdomen muss bei den Knotenregimes Rechnung getragen
werden (u.a. in Buonas).

e Verkehrsberuhigte Abschnitte
Die Verkehrslenkung wird mittels gezielter Verkehrsberuhigung unterstutzt, so v.a in
den Ortsdurchfahrten Rotkreuz, Risch, Buonas und Holzhdusern. Damit werden die
Ortschaften gegen allfalligen Mehrverkehr zum neuen Anschluss geschutzt.

e Verhinderung von Ausweichverkehr
Dem heute auftretenden Ausweichverkehr von der A14 auf die Kantonsstrassen ist
durch Lenkungs- und Dosierungsmassnahmen entgegen zu wirken. Zudem muss ver-
hindert werden, dass Verkehr aus dem Gebiet Fann wegen dem Uuberlasteten Auto-
bahnanschlussknoten Kissnacht auf den neuen Halbanschluss ausweicht.

Von der Verkehrsentlastung im kritischen Abschnitt der Chamerstrasse zwischen Kreisel For-
ren und Kreisel Holzhdusern profitiert insbesondere auch der strassengebundene 6ffentliche
Verkehr. Der verbesserte Abfluss Uber den neuen Bypass kann direkt vom Bus genutzt wer-
den. Die Verkehrsentlastung auf der Chamerstrasse durch Rotkreuz vom Kreisel Forren bis
zum Lindenkreisel bietet zudem die Chance, die westliche Erschliessung des Industriegebietes
zu Uberprifen und Verbesserungen fiur den Langsamverkehr herbei zu fuhren. Im Verkehrs-
konzept der Gemeinde sind diese Aspekte zu vertiefen. Zusatzlich sind mit Mobilitatsma-
nagementmassnahmen kurzfristigere Verbesserungen zu erzielen als mit grossen Infrastruk-
turmassnahmen, aber es wird damit auch die langfristige Funktionsfahigkeit des Strassennet-
zes bei beschrankten Ausbauten sichergestelit.
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1. Einleitung

1.1. Ausgangslage

Der Richtplan des Kantons Zug wird im Jahr 2018 Uberarbeitet. Im aktuellen kantonalen Richt-
plan 2015 sind in der Gemeinde Risch im Raum Rotkreuz diverse Ergdnzungen des Kantons-
strassennetzes als Zwischenergebnis eingetragen. Diese stammen aus verschiedenen Studien
und Untersuchungen (siehe Kapitel 1.4).

Ausléser ist primar die Erschliessung des Industriegebiets Rotkreuz, welche heute wegen uber-
lasteten Verkehrsanlagen unbefriedigend ist. Das Industriegebiet Rotkreuz ist via Industrie-
und Forrenstrasse am Kreisel Forren an die Chamerstrasse angeschlossen. Die Chamerstras-
se nimmt im Netz verschiedene Funktionen wahr; sie dient einerseits als Autobahnzubringer
zum Autobahnanschluss Rotkreuz und nimmt andererseits als Kantonsstrasse die Verbin-
dungsfunktion zwischen den Ddrfern Rotkreuz, Holzhdusern und Hinenberg wahr. Der Kreisel
Forren ist im heutigen Zustand wahrend der Verkehrsspitzenzeiten Uberlastet und es treten
Ruckstaus auf, welche auch den 6ffentlichen Verkehr behindern.

1.2. Auftrag

Im aktuellen kantonalen Richtplan 2015 ist unter V 3.3 folgender Auftrag formuliert:

Unter Berlcksichtigung aller Verkehrstrager ist zu prifen, welche dieser im kantonalen Richt-
plan eingetragenen Infrastrukturelemente zweckmassig sind und wie die bestehenden Ver-
kehrsprobleme geldst werden kdnnen.

Weiter ist im aktuellen kantonalen Richtplan 2015 unter V 3.6 folgender Auftrag formuliert:

13



Dazu ist eine Verkehrsstudie mit einer umfassenden Situations- und Schwachstellenanalyse
durchzufuhren. Ergebnis dieser Verkehrsstudie ist einerseits der Uberarbeitete Inhalt des Kapi-
tels ,Kantonsstrassen' fiir den Raum Rotkreuz — Bdsch und andererseits ein Massnahmenpa-
ket, welches den Betrieb des Strassennetzes fiir alle Verkehrstrager (MIV, OV und Fuss- sowie
Veloverkehr) langfristig sicherstellt.

1.3. Ubersicht Bearbeitungsperimeter

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Bearbeitungs- und Wirkungsperimeter. Der Bearbei-
tungsperimeter umfasst das Gebiet von Rotkreuz bis zur Buonaserstrasse im Siiden, das Dorf
Holzhausern und wird im Westen durch die A14 begrenzt.

Der Wirkungsperimeter umfasst die Dorfer Rotkreuz, Buonas, Holzhdusern und das Industrie-
gebiet Bosch. Er wird im Westen durch die Kantonsgrenze und im Osten durch den Zugersee
abgegrenzt. Nordliche Grenze bilden die Ortseingdnge von Hinenberg und Hinenberg See.

Abbildung 1 Bearbeitungs- und Wirkungsperimeter

14



1.4. Bisherige Studien und Abklarungen

In der Vergangenheit wurden bereits diverse Studien zur Erschliessung des Industriegebiets
Rotkreuz durchgefinhrt.

Zur Entlastung des Kreisels Forren und des Autobahnanschlusses Rotkreuz wurden diverse
Netzergdnzungen untersucht, unter anderem eine Verlangerung der Industriestrasse zum An-
schluss Rotkreuz oder zur Hinenbergerstrasse sowie eine weitere Verbindung von der Blegi-
zur Chamerstrasse norddstlich der Autobahn A4. Keine der Varianten vermochte hinsichtlich
der Entlastung des Kreisels Forren und des Autobahnanschlusses sowie hinsichtlich der Ge-
wahrleistung einer ausreichenden OV-Zuverlassigkeit zu (iberzeugen. Die Tatsache, dass die
bestehenden Kreisel zum Teil bereits Uber leistungssteigernde Bypasse verfligen und die Ver-
kehrsstrome in einem Fall auch bereits Uber zwei Ebenen abgewickelt werden, verdeutlicht,
dass die bestehenden Infrastrukturen praktisch ausgereizt sind.

Nachfolgend werden die bisherigen Studien, Abklarungen und Grundlagen aufgelistet:

[1] Kanton Zug, Verkehrsentwicklung Rotkreuz, Holzhausern, Bosch, Staureduktion durch
Mobilitdtsmanagement, 2009

[2] Kanton Zug, Variantenvergleich Verbindung Holzhdusernstrasse — Anschluss Rotkreuz,
2010

[3] Gemeinde Risch, Erschliessung Rotkreuz Nord, 2011

[4] Gemeinde Risch, Kapazitatsreserven Kreisel Forren, 2012

[5] Kanton Zug, ARP, Zweckmassigkeitsbeurteilung Verbindung Holzhausernstrasse — An-
schluss Rotkreuz, 2013

[6] Kanton Zug, Factsheet Ergebnisse Kurzuntersuchung Anschluss Chamerstrasse, Rot-
kreuz, 2014

[7] Kanton Zug, Kantonaler Richtplan, Text und Karte, Stand Juli 2015
[8] Gesamtverkehrsmodell Kanton Zug, 2015
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2. Situationsanalyse

Grundlage fur die Erarbeitung und Prifung von Lésungen zur Behebung bzw. Linderung der
bestehenden Verkehrsprobleme bildet eine umfassende Situationsanalyse.

2.1. Raumplanerische Vorgaben

2.1.1.Kantonaler Richtplan

Die nachfolgende Abbildung zeigt die vorhandene Typisierung des Strassennetzes im Umfeld.
Die Chamerstrasse ist im betrachteten Abschnitt als Hauptverkehrsstrasse (HVS) ausgewie-
sen.

Abbildung 2 Ausschnitt Typisierung Strassennetz Kanton Zug (Stand 1. Januar 2014)

Im kantonalen Richtplan sind folgende wesentlichen Infrastrukturausbauten eingetragen:

e Erschliessung Industriegebiete Rotkreuz und Bdésch (Hlinenberg)
Verschiedene Varianten zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und
Bdsch (Hinenberg) fur den motorisierten Individualverkehr (National- / Kantonsstras-
sen)

e Geplante Radstrecke Blegi- /Forrenstrasse (von Birkenstrasse bis Berchtwilerstrasse)

e Geplante Radstrecke Holzhausern- / Chamerstrasse (von Buonas bis Hinenberg
Chamleten)
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Ebenfalls im Richtplan abgebildet sind die vorgesehenen kantonalen Gebiete fir Siedlungser-
weiterungen. Eines dieser Gebiete liegt nérdlich des bestehenden Autobahnanschlusses.

Abbildung 3 Ausschnitt kantonaler Richtplan (rechtskraftige Beschlisse bis 26.6.2014)
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2.1.2.Kommunaler Richtplan Gemeinde Risch

Abbildung 4 Kommunaler Richtplan Gemeinde Risch, Marz 2014
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Der kommunale Richtplan enthalt detaillierte Angaben zur Siedlungsentwicklung und zum kinf-
tigen Verkehrsnetz. Relevant fir die vorliegende Studie sind die folgenden Richtplaninhalte:

e Geplante Erschliessung des heute noch mehrheitlich unbebauten Arbeitsplatzgebietes
zwischen der Chamer- und Blegistrasse ab der Blegistrasse

e Vorranggebiet fur Wohnen sudlich des bestehenden Siedlungsgebiets Holzhdusern mit
Strassenanschluss an die Holzh&usernstrasse

e Geplante Verbesserungen der Querungen fur den Fuss- und Veloverkehr auf der Cha-
mer- und Holzhdusernstrasse.
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2.1.3.Zonenplan Gemeinde Risch

Gemass Zonenplan befindet sich ein Grossteil der Flachen im nérdlichen Gemeindegebiet von
Risch in der Arbeits- und Dienstleistungszone (AD, blau dargestellt). Zu beachten sind die noch
vorhandenen Ausbaupotenziale von heute noch nicht Gberbauten bzw. in Bebauung stehenden
Flachen; einerseits in der Arbeits- und Dienstleistungszone, andererseits aber auch im Bereich
des Areals Suurstoffi zwischen Chamerstrasse und Bahnlinie, welches sich in der Wohn- und
Arbeitszone 3 befindet (WA3, orange dargestellt).

Abbildung 5 Ausschnitt Zonenplan Gemeinde Risch (Stand April 2014)
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2.1.4.Zonenplan Gemeinde Hiunenberg

Untenstehender Ausschnitt aus dem Zonenplan der Gemeinde Hiinenberg zeigt das Industrie-
und Arbeitsgebiet Bosch, welches nérdlich des Dorfes Holzhausern liegt. Im Boésch liegen nur
noch wenige uniberbaute Flachen in eingezontem Gebiet, fir welche es aktuell Bauabsichten
gibt.

Abbildung 6 Ausschnitt Zonenplan Gemeinde Hinenberg (Stand August 2014)

2.2. Offentlicher Verkehr
Im Perimeter verkehren insgesamt sechs Buslinien:

e Linie 28: Rotkreuz Bahnhof Nord — Kissnacht a.R. — Weggis — Vitznau, 2 Kurse in der
HVZ (Betreiber Auto AG Schwyz)

e Linie 48: Rotkreuz Bahnhof Nord — Cham, 15-Minuten-Takt in der HVZ, 30-Minuten-Takt
in der NVZ(Betreiber Zugerland Verkehrsbetriebe ZVB)

e Linie 51: Kiintwil — Rotkreuz Bahnhof(Siid, Nord) — Hiinenberg — Rony, 2-3 Kurse in der
HVZ, 1-2 Kurse in der NVZ (Betreiber Zugerland Verkehrsbetriebe ZVB)

e Linie 53: Rotkreuz Bahnhof Sid — Fann — Kissnacht Rotenhofstrasse, durchgehend
2 Kurse pro Stunde (Betreiber Zugerland Verkehrsbetriebe ZVB)
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e Linie 73: Rotkreuz Bahnhof Siid — Adligenswil — Luzern, 2-3 Kurse in der HVZ, durch-
gehender Stundentakt in der NVZ

e Linie 110: Rotkreuz Bahnhof Sid — Gisikon — Eschenbach — Hochdorf, 30-Minuten-Takt
in HVZ, 60-Minuten-Takt bis Bahnhof Gisikon -Root

Die nachstehende Abbildung zeigt die Linienfihrung der Busse im Perimeter sowie die Orte, an
welchen aufgrund von Verkehrslberlastungen Fahrzeitverluste auftreten.

Abbildung 7 OV-Angebot im Perimeter (Stand Januar 2018)
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Die Fahrzeitverluste treten vor allem im Zusammenhang mit den Rickstaus an den Uberlaste-
ten Knoten auf (Fahrzeitverluste am Kreisel Forren auf den Knotenarmen Forren- und Ble-
gistrasse sowie am Knoten Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse auf dem Knotenarm der In-
dustriestrasse). Mit Ausnahme einer Busspur auf der Forrenstrasse vor dem Kreisel Forren (ab
Haltestelle ,Forren‘) sind keine Buseigentrassees im Perimeter vorhanden.

Massivere Fahrzeitverluste mit resultierenden Anschlussbriichen erfolgen aktuell infolge des
Ruckstaus auf dem Autobahnzubringer in Kiussnacht Richtung Rotkreuz sowie bei der Auto-
bahnausfahrt und im Fann in Kissnacht (Linien 28 und 53).

2.3. Fuss-und Veloverkehr

Die nachfolgende Abbildung zeigt die bestehende Veloverkehrsinfrastruktur sowie die gemass
kantonalem Richtplan geplanten Radstrecken. Ebenfalls dargestellt sind die wahrend einer
Abendspitze erhobenen Fussganger- und Velofrequenzen am Kreisel Forren (Chamer- / Indust-
riestrasse).

Wahrend der Veloverkehr eher untergeordnet ist, kommt dem Fussverkehr insbesondere im
Zusammenhang mit dem Arbeitsplatzgebiet eine grosse Bedeutung zu. Einerseits sind grosse
Fussgangerstrome vom Bahnhof Rotkreuz ins Industrie- / Gewerbegebiet vorhanden, anderer-
seits treten Fussgangerstrome v.a. im Zusammenhang mit den Bushaltestellen auf. Insbeson-
dere am Kreisel Forren sind viele querende Fussganger vorhanden (von / zum Bahnhof Rot-
kreuz, von / zu den Bushaltestellen, welche an allen vier Kreiselarmen vorhanden sind sowie
von / zu den Tankstellenshops an der Blegistrasse). Diese Fussganger iben durchaus einen
leistungsmindernden Einfluss auf die Kreiselkapazitat aus.
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Abbildung 8 Veloverkehrsangebot (bestehend), kantonale Richtplaninhalte Veloverkehr und verkehrs-

beruhigte Bereiche
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2.4. Motorisierter Individualverkehr

2.4.1.Verkehrserhebungen

Zu Beginn der Arbeiten wurden umfassende Verkehrserhebungen und —beobachtungen durch-
gefihrt. Diese verfolgten die folgenden Zwecke:
e Beschaffung von aktuellen Grundlagen zur Berechnung der Auslastung der verschiede-
nen Knoten im Perimeter
e Beurteilung des Verkehrsablaufs
e Beschaffung von aktuellen Grundlagen zur Kalibration des Verkehrsmodells (Gesamt-
verkehrsmodell Kt. Zug), welches anschliessend fir die Priufung der verkehrlichen Wir-
kung von Varianten eingesetzt wurde

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Erhebungskonzept.

Abbildung 9 Erhebungskonzept
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An 7 Knoten wurden die Knotenstrome wahrend einer Morgen- und Abendspitzenstunde erho-
ben. Zusatzlich dazu wurden an vier Querschnitten (Chamerstrasse Stud, Chamerstrasse Nord,
Blegistrasse, Forrenstrasse) wahrend rund einer Woche Querschnittszdhlungen mittels Seiten-
radargeraten durchgefihrt. Erganzend dazu wurden zwei Zahlstellen des kantonalen Tiefbau-
amtes ausgewertet (die Zahlstelle des TBA auf der Chamerstrasse zwischen Kreisel Forren
und Einmundung Industriestrasse war defekt und lieferte keine Daten).

Die detaillierten Resultate der Erhebungen sind im Anhang 2 abgelegt. Nachfolgend wird auf
die Belastungen und Auslastungen wahrend der Morgen- und Abendspitze ndher eingegangen.

2.4.2.Verkehrsbelastungen Morgenspitze

Der Belastungsplan fir die Morgenspitze, aus welchem die Belastungen fur die einzelnen Kno-
ten und Streckenabschnitte im Perimeter ersichtlich sind, ist im Anhang 3 abgelegt.

Zusammenfassend kénnen zu den Belastungen wahren der Morgenspitze die folgenden Be-
merkungen gemacht werden:

e Hohe Verkehrsbelastungen auf der Autobahnausfahrt aus Richtung Zirich / Luzern
(1'425 Fz/h). Von diesem Verkehr fahrt ein Grossteil (1°025 Fz/h) in Richtung Kreisel
Forren.

e Hoher Anteil an Rechtsabbiegern am Kreisel Forren von der Chamerstrasse in Richtung
Forrenstrasse (880 Fz/h). Dabei handelt es sich fast ausschliesslich um Zielverkehr ins
Industrie- / Gewerbegebiet.

¢ Die Gesamtbelastung des Kreisels Forren ist hoch (knapp 3°000 Fz/h).

e Betrachtet man die Querschnittsbelastungen auf der Blegistrasse direkt 6stlich des
Kreisels Forren sowie auf Hohe der Autobahnbriicke, so wird erkennbar, dass die Bir-
kenstrasse (Areal Suurstoffi) sowie die Tankstellen im Bereich des Kreisels Forren
wichtige Verkehrserzeuger sind.

2.4.3.Knotenauslastungen Morgenspitze

Auf Basis der erhobenen Verkehrsbelastungen wurden die Auslastungen der Knoten in der
Morgenspitze berechnet. Die Angabe der Auslastungen erfolgt anhand der sogenannten Ver-
kehrsqualitatsstufen (VQS), welche mit den sechs Buchstaben A — F angegeben werden. Eine
VQS A steht fur eine sehr gute Verkehrsqualitat, VQS D ist genigend und VQS E und F sind
ungenugend.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die berechneten Auslastungen in der Morgenspitzenstunde.

Bis auf den Kreisel Forren erreichen alle Knoten eine ausreichende Verkehrsqualitatsstufe. Am
Kreisel Forren liegt die Zufahrt Chamerstrasse Sud in der Verkehrsqualitatsstufe E und es
kommt zu Ruckstau. Mit blauen Dreiecken dargestellt ist der rechnerische Nachfragetberhang;
d.h. diejenigen Fahrzeuge, welche wahrend der Spitzenstunde nicht verarbeitet werden kénnen
(Ruckstau).
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Abbildung 10 Knotenauslastungen Morgenspitze Ist-Zustand

2.4.4.Problemplan Morgenspitze

Nachfolgend sind die erhobenen Riickstaulangen wahrend der Spitzenhalbstunde abgebildet.
Rickstaus treten wahrend der Morgenspitze am Kreisel Forren sowie am Kreisel in Holzhau-
sern auf. Neben der hohen Gesamtverkehrsbelastung am Kreisel Forren sind auch querende
Fussganger mit ein Grund, weshalb es zu Rickstau kommt. Im Gegensatz zu einem Betrieb mit
einer Lichtsignalanlage, wo der Fussgangerstrom reguliert wird, haben Fussganger bei Que-
rungsstellen am Kreisel immer Vortritt (Fussgangerstreifen). Weiter konnte beobachtet werden,
dass ein- und ausfahrende Fahrzeuge aus den beiden Tankstellen an der Blegistrasse immer
wieder den Verkehr behindern und damit zum Rickstau auf der Blegistrasse beitragen.
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Abbildung 11 Problemplan Morgenspitze Ist-Zustand

2.4.5.Verkehrsbelastungen Abendspitze

Der Belastungsplan fiur die Abendspitze, aus welchem die Belastungen fur die einzelnen Kno-
ten und Streckenabschnitte im Perimeter ersichtlich sind, ist im Anhang 3 abgelegt.

Zusammenfassend kdnnen zu den Belastungen wahren der Abendspitze die folgenden Bemer-
kungen gemacht werden:

e Abends treten sehr hohe Belastungen auf der Autobahnanschlussrampe in Fahrtrich-
tung Zirich / Luzern auf (1265 Fz/h). Auf der Rampe findet zudem ein Fahrstreifenab-
bau von zwei auf einen Fahrstreifen statt.

e Auf der Chamerstrasse im Abschnitt zwischen den beiden Autobahnanschlussknoten
findet eine grosse Anzahl an Verflechtungen statt
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e Am Kreisel Forren ist der Anteil an Linksabbiegern von der Forrenstrasse in Richtung
Autobahn gross (fast 500 Fz/h)

e Analog zur Morgenspitze kann festgehalten werden, dass die Birkenstrasse (Areal
Suurstoffi) und die Tankstellen an der Blegistrasse wichtige Verkehrserzeuger sind
(Querschnittsbelastung auf der Blegistrasse 6stlich des Kreisel Forren mehr als 3x so
gross wie auf Héhe der Autobahnbricke)

e Aufgrund des Rickstaus, welcher auf der Forrenstrasse am Kreisel Forren entsteht,
kommt es zu Ausweichverkehr auf der Industriestrasse (grosser Anteil an Linksabbie-
gern von der Industrie- in die Chamerstrasse nach Norden)

2.4.6.Knotenauslastungen Abendspitze

Die nachfolgende Abbildung zeigt die berechneten Verkehrsqualitatsstufen an den Knoten wah-
rend der Abendspitzenstunde sowie den berechneten Nachfragelberhang (Verkehr, welcher
wahrend der Spitzenstunde nicht verarbeitet werden kann).

Analog zur Morgenspitzenstunde liegt der Kreisel Forren auch in der Abendspitzenstunde in
der Verkehrsqualitatsstufe E (mangelhaft). Zu Rickstau kommt es insbesondere auf den Zu-
fahrten der Forrenstrasse und der Chamerstrasse aus Richtung Stiden. Der grosse Geradeaus-
und Linksabbiegestrom auf der Chamerstrasse aus Richtung Norden (500 Fz/h geradeaus und
350 Fz/h linksabbiegend in die Blegistrasse) fuhrt dazu, dass der Verkehr aus der Forrenstras-
se kaum in den Kreisel einminden kann. Der Verkehr am Knotenast der Chamerstrasse aus
Richtung Siden findet durch die zwei starken Linksabbiegestrome (Chamerstr. Nord -> Ble-
gistrasse und Forrenstrasse > Chamerstrasse Nord) ebenfalls kaum Licken zum Einmiinden
in den Kreisel.

Am Knoten Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse ist die Verkehrsqualitat vollig ungeniigend
(VQS F). Die Verkehrsbelastungen sind hdher, als sie vom Knoten verarbeitet werden kdnnen.
Die ungeregelte Doppel-T-Kreuzung wird in naher Zukunft zu einem Kreisel umgebaut werden.
Damit erhdht sich die Kapazitat.

Die restlichen Knoten im Perimeter weisen im Ist-Zustand in der Abendspitze eine ausreichen-
de Leistungsfahigkeit auf.
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Abbildung 12 Knotenauslastungen Abendspitze Ist-Zustand
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2.4.7.Problemplan Abendspitze

Wahrend der Abendspitze treten im Perimeter gréssere Ruckstaus auf. Aufgrund der stark
ausgelasteten A14 in Richtung Luzern kommt es zu Ausweichverkehr vom Nationalstrassen-
auf das Hauptverkehrsstrassennetz (orange Pfeile). Dieser Verkehr belastet das an sich schon
stark ausgelastete HVS-Netz zuséatzlich.

Abbildung 13 Problemplan Abendspitze Ist-Zustand
Diejenigen Verkehrsstrome, welche in der Morgenspitze von der Autobahn in das Industrie- und

Gewerbegebiet zufahren, mdéchten dieses wahrend der Abendspitze auch wieder in Richtung
Autobahn verlassen. Die Uberlastung des Kreisels Forren fiihrt zu grossen Riickstaus auf der
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Forrenstrasse bis iber den Knoten Forren- / Industriestrasse hinaus und zu Ausweichverkehr,
welcher sich den Weg via Industrie- und Chamerstrasse zum Autobahnanschluss sucht (blaue
Pfeile). Doch auch der Knoten Chamer- / Mattenstrasse ist tUberlastet und es kommt zu Riick-
stau auf der Industrie- und der Chamerstrasse. Ebenfalls wurde beobachtet, dass via Industrie-
und Lettenstrasse gefahren wird, um erst ndher beim Kreisel Forren auf die Forrenstrasse zu
gelangen.

2.4.8. Analyse Verkehrsstrome Industrie- / Gewerbegebiet

Die untenstehende Abbildung zeigt die Richtungen, aus welchen die Zu- und Wegfahrten in das
respektive vom Industrie- / Gewerbegebiet fiihren (linke Abbildung Morgenspitze, rechte Abbil-
dung Abendspitze). Die beiden Zustdnde sind — was die Verkehrsmengen anbelangt — prak-
tisch symmetrisch; die Anzahl der Wegfahrten morgens entspricht in etwa der Anzahl Zufahrten
abends; dasselbe gilt fir die Zufahrten morgens und die Wegfahrten abends. W dhrend die Zu-
fahrten morgens zu einem Grossteil aus Richtung Autobahnanschluss am Kreisel Forren erfol-
gen, so ist die Aufteilung der Wegfahrten abends disperser.

Abbildung 14 Zu- / Wegfahrten Industrie- / Gewerbegebiet MSP (blau) und ASP (rot)

2.4.9.Unfallauswertung

Um allféllige Unfallbrennpunkte evaluieren zu kénnen, wurde das Unfallgeschehen analysiert.
Die Analyse umfasste alle polizeilich registrierten Unfalle in einem Zeitraum von 5 Jahren
(1.1.2010 — 31.12.2014) im Bearbeitungsperimeter.

Auf den zu untersuchenden Strassenabschnitten ereigneten sich im untersuchten Zeitraum
insgesamt 102 Unfalle mit 36 Leichtverletzen, 5 Schwerverletzten sowie einer getdteten Per-
son. Unfallschwerpunkte gemass Definition nach VSS-Norm bestehen keine. Es sind jedoch
Stellen mit Unfallhaufungen erkennbar. Dies betrifft insbesondere die drei Kreisel Forren (11
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Unfalle), Autobahnanschlussknoten Nord (17 Unfalle) sowie Holzhdusern (15 Unfalle). Eine de-
taillierte Auflistung der Unfallstellen und Unfalltypen ist im Anhang 1 zu finden.

2.4.10. Ausnahmetransportrouten

Entlang der Chamerstrasse besteht eine Ausnahmetransportroute des Typs Il A (Anforderun-
gen: 5.00 m Fahrbahnbreite, 5.20 m lichte Hohe).

Die Hunenbergerstrasse liegt auf der Route des Typs Il B und die Holzhdusernstrasse auf einer
Route des Typs IlI.

Abbildung 15 Ausnahmetransportrouten im Perimeter

2.5. Mobilitdtsmanagement

Die Gemeinde Risch verlangt seit rund 5 Jahren konsequent bei grésseren Arealliberbauungen
(Bebauungsplanen) ein Mobilitdtsmanagement. Ein wesentlicher Bestandteil darin ist die Be-
schrankung der Zahl der Parkfelder auf ein notwendiges Minimum sowie die Parkplatzbewirt-
schaftung. Auch die Férderung von Car-Sharing und Car-Pooling sind Teil des Mobilitdtsmana-
gements.

Beispielhaft umgesetzt ist das Mobilititsmanagement bereits bei den kurzlich erstellten Neu-
bauten von Roche Diagnostics und Porsche Schweiz sowie in der etappenweise realisierten
Uberbauung Suurstoffi. Bei weiteren Bebauungsplanen sind Mobilitdtsmanagementmassnah-
men festgesetzt worden.

Weiter ist die Gemeinde bestrebt, das Verkehrsaufkommen durch Verkehrsberuhigungen zu
verringern, so z.B. mit den beiden Begegnungszonen im Zentrum von Rotkreuz.
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2.6.

Fazit

Aus der Situationsanalyse kann das folgende Fazit gezogen werden:

Richtplan / Siedlungsentwicklung:

Sowohl im kantonalen Richtplan als auch in den kommunalen Richtpldnen sind weitere
Flachen fiur Siedlungsentwicklungen ausgeschieden beziehungsweise befinden sich
noch nicht Gberbaute, jedoch bereits eingezonte Flachen.

Diese Siedlungsentwicklungen bedeuten auch eine Verkehrszunahme.

Offentlicher Verkehr:

Im Perimeter verkehren mehrere Buslinien, welche auch als Zubringer fur das Industrie-
und Gewerbegebiet fungieren.

Da diese praktisch ausschliesslich im Mischverkehr verkehren, entstehen durch die
Rickstaus wahrend der Verkehrsspitzenzeiten Verlustzeiten im Busbetrieb, insbeson-
dere am Abend auf der Birken-/Blegistrasse und am Kreisel Forren Richtung Autobahn.
Grossere Verlustzeiten werden zudem durch die Linien 28 und 53 ausserhalb des Peri-
meters eingefahren und nicht wieder aufgeholt, was u.a. zu Anschlussbrichen in Rot-
kreuz fihrt.

Fuss- und Veloverkehr:

Der Veloverkehr hat im Perimeter eine eher untergeordnete Bedeutung.

Gemass kantonalem Richtplan sind kantonale Velorouten auf der Beziehung Holzhau-
sern-/Chamerstrasse in Richtung Cham sowie auf der Blegi- / Forrenstrasse geplant.
Dem Fussverkehr kommt im Zusammenhang mit dem Arbeitsplatzgebiet eine grosse
Bedeutung zu. Insbesondere am Kreisel Forren treten grosse Fussgangerstrome auf.
Diese haben einen leistungsmindernden Einfluss auf die Gesamtknotenkapazitat.

Der kommunale Richtplan der Gemeinde Risch sieht vor, diverse Querungen fur den
Fuss- und Veloverkehr zu verbessern.

Motorisierter Individualverkehr:

Es sind grosse Verkehrsstrome vom Autobahnanschluss in das Industrie- und Gewer-
begebiet (morgens) und umgekehrt (abends) vorhanden.

Der Kreisel Forren erreicht zu den Hauptverkehrszeiten die Leistungsgrenze, es kommt
zu Ruckstau und Ausweichverkehr aus dem Industrie- und Gewerbegebiet.

In der Abendspitzenstunde ist auch der Knoten Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse
Uberlastet (u.a. wegen Ausweichverkehr).

Grundsatzlich sind die bestehenden Probleme in der Abendspitze gravierender als in
der Morgenspitze. In der Abendspitze kommt zusatzlich zum schon bestehenden hohen
Verkehrsaufkommen im Perimeter noch Ausweichverkehr von der Uberlasteten A14 in
Richtung Luzern Uber die Chamerstrasse dazu.

Besonders problematisch sind in der Abendspitze die grossen wegfahrenden Ver-
kehrsmengen aus dem Industrie- / Gewerbegebiet, welche in Richtung Autobahn ver-
kehren wollen.

Es besteht ein Unfallschwerpunkt im Perimeter (Knoten Industrie-/Chamerstrasse) und
einzelne Unfallhaufungsstellen.
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3. Prognosezustand

Lésungen sollen nicht nur fir bestehende Verkehrsprobleme gesucht werden, sondern auch
kiinftig entstehende Probleme sollen antizipiert werden. Dies deshalb, weil Anderungen am
Verkehrsnetz in der Regel nicht kurz-, sondern mittel- bis langfristig sind. Deshalb wird ein
Prognosezustand erstellt. Als Prognosehorizont wird das Jahr 2030 gewahlt, welches sich an-
bietet, da fir diesen Zeithorizont ein Prognosezustand des Gesamtverkehrsmodells des Kan-
tons vorliegt.

3.1. Aufbereitung GVM

Die Aufbereitung des Gesamtverkehrsmodells des Kantons Zug fir die vorliegende Anwendung
in der Verkehrsstudie Industriegebiet Rotkreuz erfolgte in nachfolgenden drei Schritten (im De-
tail in Anhang 4 erlautert):
e Fokussierung des Modells
Das grossraumige kantonale Verkehrsmodell wurde auf den verkehrlich relevanten Pe-
rimeter um das Untersuchungsgebiet eingeschrankt (Teilnetz), sowie auf die zu unter-
suchenden Verkehrsmittel reduziert. Damit resultierte eine deutliche Beschleunigung
des Modellberechnungsvorganges.
e Verfeinerung des Modells
Mit Verfeinerung des Verkehrsnetzes, Anpassung und Ergéanzung der Einspeisepunkte
des Verkehrs (Zonenanbindungen) sowie der Justierung der Netzcodierung konnte eine
bessere Ubereinstimmung der Routenwahl und damit der Verkehrsmengen erreicht
werden.
e Aktualisierung auf Zustand 2015
Das kantonale Gesamtverkehrsmodell wurde fur den Zustand 2012 erstellt. In der Zwi-
schenzeit haben aber bedeutende Entwicklungen stattgefunden, welche flir das Ver-
kehrsaufkommen relevant sind. Es wurde daher eine lokale Hochrechnung auf den Zu-
stand 2015 vorgenommen und das Modell auf die gezahlten Verkehrsbelastungen 2015
kalibriert.

Die Analyse der Entwicklung im Untersuchungsgebiet (vgl. Abbildung 16) ergab, dass fiur zwei
Verkehrsmodellzonen die Siedlungs- und Verkehrsentwicklung angepasst werden muss:
e Risch Nr. 4 (primar Roche):
Im Zeitraum 2012-2015 sind zusatzlich geschatzte 500 Beschaftigte dazugekommen,
womit bereits rund 50% der Prognose bis 2030 eingetreten ist.
e Risch Nr. 5 (primar Suurstoffi):
Bis Ende 2015 war das Areal Suurstoffi bereits zu rund 50% realisiert. Da der Anteil
Suurstoffi an der gesamten Verkehrsmodellzone ca. 75% ausmacht, sind damit rund
37.5% der Prognose bis 2030 bereits eingetreten.

Bei der Verkehrsmodellzonen Hiinenberg Nr. 10 (Bdsch) hingegen sind die Differenzen und
Abweichungen zur prognostizierten Entwicklung klein und deshalb keine Anpassung notwendig.
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Abbildung 16 Luftbilder des Untersuchungsgebietes 2011 (Kanton Zug) und 2016 (Google)

3.2. Prognose 2030

Im Grundsatz wird die detailliert iber den ganzen Kanton berechnete Verkehrsprognose des
kantonalen Gesamtverkehrsmodells Gbernommen. Diese enthalt neben dem erwarteten durch-
schnittlichen Siedlungswachstum auch Veranderungen im Mobilitdtsverhalten, so wird z.B. von
einer starken Zunahme im Besitz von 6V-Abonnementen ausgegangen, wahrend im Vergleich
dazu der PW-Bestand nur unterproportional zunimmt. Zudem wurden dabei auch die Verlage-
rungseffekte der geplanten 6V-Ausbauten bericksichtigt.

Die Prognose des Gesamtverkehrsmodells wurde jedoch lokal gemass den Erlauterungen im
Anhang 4 angepasst.

3.2.1.Prognose MSP 2030

Ein Belastungsplan der Morgenspitze 2030 befindet sich im Anhang 5. Eine Analyse des Prog-
nosezustandes der Morgenspitze zeigt, dass der hauptsachliche Zuwachs auf der A4 und der
Holzhausernstrasse in Richtung Siden stattfindet. Dort sind noch freie Kapazitaten auf dem
Netz vorhanden. Ebenfalls feststellbar sind deutliche Zuwachse (ca. +20 %) auf der Industrie-
strasse (Einfluss Industrie) und der Birkenstrasse (Einfluss Suurstoffi). Im Zentrum ist der Zu-
wachs gering. Grund dafir sind fehlende Kapazitaten; es findet eine Verdrangung des Verkehrs
statt.
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Abbildung 17 Prognosezuwachs Morgenspitze (Differenz Zustand 2030 zu Zustand 2015)

Die Leistungsfahigkeitsanalyse des Prognosezustands in der Morgenspitze ergibt:

e Der Kreisel beim Autobahnanschluss Sid wird Uberlastet sein (VQS F, ungenigend).

e Am Kreisel Forren wird neu der Bypass in das Industriegebiet aufgrund der hohen Ver-
kehrsbelastung kritisch (VQS E, mangelhaft).

e Die Autobahnausfahrt aus Richtung Zuirich/Luzern wird kritisch bis Uberlastet (VQS E —
F).

e Der Knoten Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse wird bis 2030 in einen Kreisel umge-
baut worden sein. Dieser Kreisel funktioniert in der Morgenspitze problemlos.
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Abbildung 18 Auslastungen Prognosezustand 2030 Morgenspitze

Der Knotenbelastungsplan der Morgenspitze ist im Anhang 6 abgelegt.

3.2.2.Prognose ASP 2030

Ein Belastungsplan der Abendspitze 2030 befindet sich im Anhang 5. In Bezug auf den Prog-
nosezuwachs im Zeithorizont 2030 im Vergleich zum Zustand 2015 zeigt sich wahrend der
Abendspitze ein ahnliches Bild wie in der Morgenspitze. Der Zuwachs auf der Chamerstrasse
ist aufgrund der beschrankten Kapazitat gering. Starker Zuwachs findet ebenfalls auf der A4
und der Holzhdusernstrasse in Richtung Siden statt. Aufgrund der beschrankten Kapazitat am
Kreisel Forren findet die Wegfahrt aus dem Industriegebiet vermehrt Gber die Industriestrasse
statt.
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Abbildung 19 Prognosezuwachs Abendspitze (Differenz Zustand 2030 zu Zustand 2015)

Es werden die folgenden Leistungsfahigkeitsprobleme festgestellt:

e Der Kreisel Forren ist nun von drei Seiten her (alle Zufahrten ausser Chamerstrasse
aus Richtung Norden) Uberlastet. Die Auslastung betragt Gber 130 %; das heisst, dass
es zu massiven Ruckstaus und Wartezeiten kommt.

e Die Ein- und Ausfahrten der Autobahn bleiben an der Leistungsgrenze (VQS D)

Wahrend der ungeregelte Knoten Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse im Ist-Zustand 2015
Uberlastet war, so ist der Kreisel, welcher an diesem Knoten gebaut werden wird, von der Ka-
pazitat her auch im Prognosezustand 2030 noch ausreichend leistungsfahig. Die Kreisel bei
den Autobahnanschlissen weisen in der Abendspitze auch klnftig Uber ausreichend Leistungs-
reserven auf.
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Abbildung 20 Auslastungen Prognosezustand 2030 Abendspitze

Der Knotenbelastungsplan der Abendspitze ist im Anhang 6 abgelegt.

3.3. Nachfragetuberhang

Ist ein Verkehrssystem stark ausgelastet, so kommt es zu Ausweichverkehr, weil auf der
Wunschroute nicht ausreichend Kapazitat vorhanden ist. Diesen Verkehr bezeichnet man als
Nachfrageuberhang und eine Analyse des Nachfragelberhangs ist deshalb von Bedeutung,
weil bei grossem Nachfragelberhang in einem System zusatzlich geschaffene Reserven sehr
schnell durch diesen Verkehr ,aufgefullt* werden.
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Differenz zwischen
Bestwegumlegung und
Gleichgewichtsumlegung

violett = Nachfrageiiberhang
blau = Ausweichverkehr

Abbildung 21 Darstellung Nachfrageliberhang fir MSP (I.) und ASP (r.) 2030

Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze betragt der Nachfragelberhang am Kreisel
Forren fast 1°‘000 Fz/h.

In der Morgenspitze besteht auf der A14 von Luzern her ein Nachfrageliberhang von knapp
500 Fz/h; diese weichen auf das Hauptverkehrsstrassennetz aus und gelangen unter anderem
via Luzernerstrasse nach Rotkreuz.

In der Abendspitze ist das Phanomen anders herum gerichtet; der Nachfragetiberhang besteht
in Richtung Luzern und fuhrt zu Ausweichverkehr durch Rotkreuz (Chamer- und anschliessend
Luzernerstrasse).

Dasselbe gilt fir den Autobahnanschluss an die A4 — in der Morgenspitze wird aus Richtung
Kissnacht von der A4 auf die Holzhdusernstrasse ausgewichen, in der Abendspitze in Rich-
tung Kissnacht.

3.4. Fazit Prognosezustand

Grundsatzlich akzentuieren sich die Probleme, welche bereits im Ist-Zustand bekannt sind, im
Prognosezustand. Lediglich der neue Kreisel Chamer- / Industrie- / Mattenstrasse |6st die be-
stehenden Probleme an diesem Knoten. Der Zuwachs auf den Hauptachsen ist geringer als der
Zuwachs der Quell- / Zielverkehre, da der Durchgangsverkehr aufgrund des Uberlasteten Net-
zes verdrangt wird.

Der Nachfragelberhang im System ist jedoch gross und wird allfallige Leistungsausbauten
schnell wieder ,auffillen“. Der Abstimmung der Kapazitaten ist daher besondere Beachtung zu
schenken.

Als Hauptproblempunkt kann auch kilinftig der Knoten Forren bezeichnet werden. Vor allem in
der Abendspitze ist dieser stark Uberlastet und die Verkehrsnachfrage insbesondere aus dem
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Industriegebiet in Richtung Autobahn (Linksabbieger) ist gross und aus Leistungsgriinden prob-
lematisch.

Wahrend die Leistungsfahigkeit der Autobahnausfahrten im Ist-Zustand noch ausreichend ist,
wird insbesondere die Ausfahrt aus Richtung Luzern / Zirich kiinftig problematisch (besonders
in der Morgenspitze mit dem grossen Anteil Zielverkehr, welcher ins Industriegebiet zufahrt).
Diese Autobahnausfahrt kann als zweiter Hauptproblempunkt im Prognosezustand bezeichnet
werden.
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4. Loésungsspektrum

Auftrag ist, die Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch zu verbessern. Dazu
sollen die im Richtplan eingetragenen Massnahmen nochmals Uberprift werden und neue L6-
sungen zur Behebung der bestehenden Verkehrsprobleme vorgeschlagen werden.

4.1. Lo6sungen aus dem bestehenden Richtplan

Die nachfolgende Abbildung zeigt die im Richtplan eingetragenen Massnahmen.

Abbildung 22 Richtplanvarianten aus dem aktuell gultigen kantonalen Richtplan

4.1.1. Ostumfahrung Rotkreuz (R1)

Die Ostumfahrung Rotkreuz, welche die Buonaser- mit der Blegistrasse verbindet, fuhrt zu ei-
ner Entlastung der Chamerstrasse im Abschnitt zwischen dem Knoten Luzerner- / Chamer-
strasse und dem Kreisel Forren. Der Kreisel Forren selbst sowie der Autobahnanschluss erfah-
ren jedoch keine nennenswerte Entlastung, da die Verkehrsmenge an den kritischen Knoten
primar lokal umgelagert wird.

- Die Ostumfahrung ist alleine keine Lésung fur die hier zu I6senden Probleme.

4.1.2. Bugel Chamer-/ Blegistrasse (R2)

Eine Bugelverbindung von der Chamer- zur Blegistrasse 0Ostlich entlang der A4 fuhrt einerseits
zu einer Entlastung der Holzhausernstrasse und andererseits zu einer Teilentlastung am Krei-
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sel Forren. An diesem wird primar der Kreiselarm der Blegistrasse entlastet. Am Autobahnan-
schluss tritt kaum eine Verbesserung ein. Sowohl der Kreisel Forren als auch der Autobahnan-
schlussknoten Nord erreichen lediglich die Verkehrsqualitatsstufe E (mangelhaft).

Kritisch ist insbesondere der neue Anschlussknoten, welcher nérdlich der bestehenden Auto-
bahnanschlusskreisel an die Chamerstrasse zu errichten ware. Einerseits aus Platzgrinden,
andererseits aus Kapazitatsgriinden; die beiden Kreisel kdmen sehr nahe beieinander zu lie-
gen.

- Ein Bugel Chamer- / Blegistrasse bringt teilweise eine Entlastung des Kreisel Forren mit
sich. Eine solche Massnahme miusste jedoch mit weiteren Netzelementen erganzt werden, um
die bestehenden Probleme effektiv lindern zu kénnen.

4.1.3. Bugel Chamer-/ Holzhausernstrasse (R3)

Die fir den Bligel Chamer- / Blegistrasse gemachten Aussagen gelten in ahnlicher Hinsicht
auch fur eine Buigelvariante von der Holzhdusern- zur Chamerstrasse. Aufgrund der Biigelver-
bindung findet eine leichte Entlastung der Holzhdusern- und Blegistrasse statt. Im Unterschied
zum Bigel Chamer- / Blegistrasse ist die Entlastungswirkung eines Bligels von der Chamer-
zur Holzhausernstrasse jedoch noch etwas schwacher und die bestehenden Probleme kdénnen
damit nicht gelést werden.

- Ein Bligel Chamer- / Holzhausernstrasse bringt teilweise eine Entlastung des Kreisel Forren
mit sich. Eine solche Massnahme misste jedoch mit weiteren Netzelementen erganzt werden,
um die bestehenden Probleme effektiv lindern zu kénnen.

4.1.4.Verbindung von der Holzhdusern- an die Industriestrasse (R4)

Eine Direktverbindung von der Holzhausernstrasse nérdlich von Holzhdusern zur Industrie-
strasse mit Unterquerung der A4 fuhrt zu einer deutlichen Entlastung der Knotenkette Kreisel
Holzhausern — Kreisel Autobahnanschluss — Kreisel Forren. Grund dafur ist, dass mit einer sol-
chen Verbindung eine Direktzufahrt ins Industriegebiet maéglich ist. Optional bei dieser Mass-
nahme ist ein Anschluss an den Autobahnanschlussknoten Nord. Das Anhangen eines 4. Krei-
selasts durfte sich jedoch einerseits aufgrund der bereits heute hohen Verkehrsbelastungen
und andererseits aufgrund der Geometrien (u.a. auch Rad-Gehweg) als schwierig gestalten.

- Diese Massnahme wird aufgrund ihrer positiven Entlastungswirkung weiterverfolgt.

4.2. Neue LOsungsansatze

Die neuen Ldsungen werden gegliedert nach zusatzlichen / neuen Erschliessungen, Optimie-
rungen am Knoten Forren sowie Optimierungen am Autobahnnetz beschrieben. Zudem wurde
eine Verkehrsmanagementlésung Uberpruft.

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Zusammenfassung aller untersuchten Lésungen / Mass-
nahmen.
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Abbildung 23 Neue Lésungsansatze in der Ubersicht

4.2.1. Zuséatzliche Erschliessungen

Die folgenden zusatzlichen Erschliessungen wurden untersucht (siehe Abbildung 23):
E1: Bugel Ost Industriestrasse an Autobahnanschlusskreisel Nord

E2: Bugel Ost Industriestrasse an Ein- respektive Ausfahrt der Autobahn

E3: Anschluss an den Autobahnanschlusskreisel Siud

Die Erschliessungsléosung E1 entspricht einem Teil der Richtplan-
massnahme 4. Ein Blgel vom Autobahnanschlusskreisel Nord an die
Industriestrasse fuhrt zu einer Entlastung am Kreisel Forren, die Mach-
barkeit des Bligelanschlusses an den Autobahnkreisel Nord ist jedoch
ausserst kritisch (hohe Verkehrsbelastungen, daher kompliziertes Bau-
werk).
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Die Erschliessungslésung E2, bei welcher eine Verbindung zwi-
schen der Industriestrasse und den Autobahnanschlussrampen er-
folgt, stellt eine sehr unkonventionelle Lésung dar, da es sich um ei-
ne Direktverbindung von einer kommunalen Strasse (Industriestras-
se) mit dem Anschlussbauwerk der Nationalstrasse handelt. Die ver-
kehrliche Wirkung ist derjenigen der Losung E1 ahnlich, jedoch fo-
kussiert auf die Beziehungen zur Autobahn und damit einfacher. Die
Einbindung der Spange in die A4-Ein- respektive Ausfahrt ist hinge-
gen technisch sehr anspruchsvoll.

Die Erschliessungslésung E3 sieht eine Direktverbindung zwischen

dem Autobahnanschlussknoten Siid und der Industriestrasse vor und

wurde bereits in [5] untersucht (Variante 8 in jener Studie). Eine sol-

che Verbindung ware aufgrund der engen Platzverhaltnisse

(Schleppkurven) nur fir Personenwagen, nicht jedoch fur Schwerver-

kehr fahrbar. Zudem ergaben sich Platzkonflikte mit der bestehenden

Anlieferung des Roche-Gebaudes.

Wahrend in der Morgenspitze durch eine solche Direktverbindung ei-

ne sehr effiziente Zufahrt ins Industriegebiet ermdglicht wird, ergibt

sich in der Abendspitze das Problem, dass eine direkte Wegfahrt nur in Richtung A4 Sid sowie
in Richtung Westen maoglich ist. Verkehr, welcher zum Autobahnanschlussknoten Nord (Haupt-
anteil) mdéchte, muss am Kreisel Forren einen U-Turn machen. Dieser Verkehr belastet den
Kreisel Forren sehr stark; mit einer solchen Massnahme lassen sich die bestehenden Probleme
am Kreisel Forren in der Abendspitze folglich nicht 16sen.

4.2.2.Optimierungen am Knoten Forren

Am Kreisel Forren wurden die folgenden 6 Optimierungen untersucht:

F1: Temporare Zufahrtsbeschrankungen am Kreisel

F2: Eliminierung der Fussgéngeriibergange (Bau von Unter-/Uberfiihrungen)

F3: Bypasse am Kreisel (Blegistr. — Chamerstr. Nord sowie Chamerstr. Sid — Blegistr.)

F4: Bypass fur den Geradeausverkehr auf der Chamerstrasse

F5: Unterirdischer Bypass flr Linksabbieger aus der Forrenstrasse in die Chamerstrasse Nord
F6: Umbau des Kreisels in einen lichtsignalgesteuerten Knoten

Wenn der Kreisel Forren in der Abendspitze (berlastet ist,
kénnen temporare Zufahrtsbeschrankungen (F1) die Ver-
kehrsbelastungen am Kreisel reduzieren. Problematisch ist je-
doch, dass diese jeweils nur sehr lokal wirken — eine Sperrung
z.B. Zufahrt der Chamerstrasse aus Richtung Norden in den
Kreisel fuhrt zu einer Verbesserung des Abflusses aus der For-
renstrasse, jedoch zu massivem Ausweichverkehr via Indust-
riestrasse (via Bypass). Fur die Uberlasteten Knotenarme Ble-
gistrasse und Chamerstrasse aus Richtung Siden bringt eine
solche Sperrung jedoch keine Verbesserungen mit sich. Mit
temporaren Zufahrtsbeschrankungen werden Probleme nur verlagert, jedoch nicht geldst.
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Wie bereits in der Analyse im Abschnitt 2.3 aufgezeigt, (iben
Fussganger einen leistungsmindernden Einfluss auf den Kreisel
Forren aus. Wirden fir den Fuss- und Veloverkehr Unterfihrun-
gen (F2) gebaut, so wirde diese Durchflussstérung entfallen. Die
bestehenden Leistungsprobleme am Kreisel werden jedoch allei-
ne dadurch nicht geldst. Unterfuhrungen sind fiur den Fuss- und
Veloverkehr wenig attraktiv (Steigungen, enge Radien, subjekti-
ves Sicherheitsempfinden) und entsprechen nicht den aktuellen
Planungsgrundséatzen fur die Langsamverkehrsfihrung.

Bereits heute ist am Kreisel Forren ein Bypass (F3) fiir Rechtsabbieger von der Chamerstras-
se in die Forrenstrasse vorhanden. Dieser erflillt insbesondere in

der Morgenspitze seinen Zweck, wenn die zufahrenden Ver-

kehrsmengen in das Industriegebiet aus Richtung Autobahn gross

sind. Fur die grossen und zunehmenden Verkehrsmengen aus der

Blegistrasse in Richtung Autobahn kdnnte ebenfalls ein Bypass

errichtet werden. Auch die Leistungsfahigkeit der Chamerstrasse

aus Richtung Siden kénnte mit einem Bypass in die Blegistrasse

verbessert werden, die Verkehrsmenge auf dieser Beziehung ist

aber vergleichsweise gering, weshalb dieser Bypass nicht weiter-

verfolgt wird. Die Zufahrt Forrenstrasse, welche primar tberlastet ist, profitiert von diesen By-
passen aber nicht. Trotzdem macht insbesondere der Bypass von der Blegi- in die Chame-
rstrasse Nord Sinn, da er relativ einfach realisierbar ist und einen grossen Nutzen fir den Kno-
tenarm der Blegistrasse bringt — insbesondere auch im Hinblick auf den zuséatzlichen Verkehr,
welcher kiinftig mit dem Vollausbau des Suurstoffi-Areals via Blegistrasse verkehren wird.

Um die Leistungsfahigkeit des Kreisels Forren insbesondere fur

den kritischen Knotenast der Forrenstrasse zu erhohen, ist denk-

bar, den Geradeausverkehr auf der Chamerstrasse mittels eines

Geradeaushbypasses (F4) aus dem Kreisverkehr zu entfernen.

Dieser musste entweder unterirdisch oder oberirdisch mit einem

Brickenbauwerk realisiert werden. Ein Brickenbauwerk wirde

sich aufgrund der bestehenden Hoéhenlage der Chamerstrasse

und wegen der Ausnahmetransportroute besser eignen. Aufgrund

der sich ergebenden Rampenlangen ware der Geradeausbypass

jedoch nur fur Verkehr zum Autobahnanschlussknoten Nord nutzbar. Verkehr, welcher aus
Rotkreuz kommt und auf die A4 in Richtung Siden méchte, misste nach wie vor via Kreisel
verkehren. Die Verflechtungsstrecken waren kurz und das Projekt aus verkehrstechnischer
Sicht anspruchsvoll. Rein rechnerisch kdnnte damit aber eine zufriedenstellende Verkehrsquali-
tat erreicht werden. Ein solches Brickenbauwerk hatte aber eine zusatzliche Trennwirkung im
Strassenraum zur Folge und ist aus stadtebaulicher Sicht kritisch zu beurteilen (auch z.B. hin-
sichtlich Larmemissionen).

Eine detailliertere Projektskizze inkl. LAngenprofil ist im Anhang 9 abgelegt.
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Eine weitere Mdglichkeit zur Erhéhung der Kapazitat des Linksab-
biegers aus der Forren- in die Chamerstrasse in Richtung Autobahn
ist der Bau eines unterirdischen Linksabbiegerbypasses (F5)
(vgl. Anhang 10). Aufgrund der erforderlichen Rampenléange ware
dieser jedoch fur Fahrzeuge aus der Lettenstrasse und fir Verkehr
mit dem Ziel A4 in Richtung Stden nicht nutzbar. Ein solcher Bypass
ware zudem baulich sehr aufwandig und teuer (Bauarbeiten unter
Verkehr), wirde aber das bestehende Problem des Uberlasteten
Knotenasts Forrenstrasse in der Abendspitze entscharfen.

Die Leistungsfahigkeit eines Kreisels kann nicht beliebig erhéht wer-

den und insbesondere bei starken Geradeaus- oder Linksabbiege-

stromen werden entsprechende Ausbaumassnahmen schnell kom-

pliziert (unterirdische Bypéasse respektive Uberfiihrungen). Zudem ist

eine Verkehrsbeeinflussung an einem Kreisel nicht moéglich. Mit ei-

ner Lichtsignalanlage (F6) und einer entsprechenden Vorsortierung

sind hoéhere Gesamtknotenkapazitaten sowie eine gezielte Ver-

kehrsbeeinflussung bzw. Verkehrssteuerung moglich.

Damit ein lichtsignalgesteuerter Knoten in der Morgen- und Abendspitze als alleinige Lésung
funktionsfahig ist, ist eine Fussganger- und Velounterflihrung erforderlich. Eine Verkehrssimu-
lation zeigte zudem, dass fiur eine funktionierende Vorsortierung vom Autobahnanschlusskno-
ten SUd her ein zweiter Fahrstreifen erforderlich ist. Die Verkehrsstrome ab der Briicke und
vom Autobahnanschlusskreisel Stid missen zudem mittels einer weiteren Lichtsignalanlage ge-
regelt werden, um wechselseitig in den Vorsortierbereich der LSA Forren einfahren zu kdénnen.
Da die bestehende Verflechtungsstrecke zu kurz ist, wiirde es ansonsten zu Staus und Blocka-
den kommen.

Eine L6sung mit Lichtsignalanlage ware folglich machbar, jedoch mit aufwandigen zusatzlichen
Massnahmen verbunden und wirde einen Abbruch des neuwertigen Kreisels bedingen. Eine
Projektskizze einer Lichtsignalanlage am Knoten Forren ist im Anhang 11 abgelegt.

4.2.3.Optimierungen am Autobahnanschluss Rotkreuz

In Bezug auf eine Optimierung am Autobahnanschluss Rotkreuz wurden die folgenden Varian-
ten untersucht (siehe Abbildung 23 auf Seite 45):

A1: Aufhebung des Kreisels Sud

A2: Halbanschluss Rotkreuz West

A3: Aufsplittung Anschluss Rotkreuz

Ada: Ausbau Anschluss Rotkreuz West

A4b: Ausbau Anschluss Rotkreuz Ost

A5: Halbanschluss Buonaserstrasse

Am Autobahnanschlussknoten Sud (Al) biegen einerseits
Fahrzeuge von der Chamerstrasse aus Richtung Norden (Holz-
hausern) links ab zur A4 in Richtung Suden, andererseits fliesst
der Verkehr, welcher von der A4 aus Richtung Norden kommt, und
nach Rotkreuz méchte, Uber diesen Knoten. Der Knoten ist als
Kreisel gebaut; funktional handelt es sich jedoch nicht im eigentli-
chen Sinne um einen Kreisel, sondern um T-Knoten, bei welchem
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der Verkehrsstrom von der Autobahn her vortrittsberechtigt ist und der Verkehr in Richtung Au-

tobahn vortrittsbelastet.

Mit einem Halbanschluss Rotkreuz West (A2) kénnte ein be-
deutender Teil des Verkehrs ins Industriegebietes und auch
nach Rotkreuz direkt aber der A14 abgenommen werden und
so der Autobahnanschluss Rotkreuz an der A4 deutlich entlas-
tet werden. Da aber die Zu-/ Wegfahrt zum neuen Halban-
schluss primar Uber den Kreisel Forren erfolgt, wird dieser
kaum entlastet und bleibt ungeniigend leistungsfahig. Zudem
kann die A14 zusatzlichen Verkehr kaum aufnehmen.

Als Massnahme fir den Uberlasteten Anschluss Rotkreuz an
der A4 ware es denkbar, diesen mit einer Aufsplittung des
Anschlusses Rotkreuz (A3) zu entlasten. Dadurch werden
aber die Holzhausern- und Blegistrasse zusatzlich belastet und
die Entlastung am Kreisel Forren ist ungenigend (Verkehrsqua-
litat bleibt in Stufe F). Die Hauptrichtungen von/nach A4 Norden
verbleiben am Anschluss Rotkreuz kritisch.

Ein Ausbau des Anschlusses Rotkreuz West (A4a) ist mit ei-
nem zusatzlichen Fahrstreifen moéglich. Damit kénnen die Ver-
flechtungen, Ein- und Ausfahrten besser auf die Fahrstreifen
verteilt werden und es kénnen direkt 2 Fahrstreifen auf die Aus-
fahrt gefihrt werden. Dadurch kann die Verkehrsqualitat von E-
F auf B verbessert werden. Eine Projektskizze hierzu befindet
sich in Anhang 12.

Der Ausbau Anschluss Rotkreuz Ost (A4b) um einen zusatz-
lichen Fahrstreifen in der Einfahrt ist moéglich und verbessert
den Abfluss Richtung Autobahn. Die Verflechtungsvorgange
werden aber nur bedingt besser, da ein zusatzlicher Fahrstrei-
fen gequert werden muss und die Entwicklungslange gegeben
ist. Eine Projektskizze hierzu befindet sich in Anhang 13.

Mit einem Halbanschluss Buonaserstrasse (A5) von/nach
Norden kann der bestehende Anschluss Rotkreuz auf den kriti-
schen Rampen von/nach Norden um bedeutende 20%-30%
entlastet werden, indem der Verkehr nach Rotkreuz aufgeteilt
wird (nach Zielgebiet nérdlich/stdlich der Bahnlinie). Damit
werden die Chamerstrasse und der Forrenkreisel um ca. 15%
entlastet, womit letzterer wieder leistungsfahig betrieben wer-
den kann.
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4.2.4.Verkehrsmanagement

Mit dem Verkehrsmanagement wird das Ziel verfolgt, nur so viel Verkehr in den kritischen
Strassennetzbereich in Rotkreuz einfahren zu lassen, wie gerade noch verarbeitet werden
kann. Der Uberschissige Verkehr misste ausserhalb aufgestaut werden. Die Festlegung des
kritischen Bereiches und die Errichtung eines Steuerungsringes kann verschieden ausgepragt
sein; nachfolgend drei verschiedene Ansatze:

Abbildung 24 Lésungsansatze Verkehrsmanagement mit Dosierung an einem Ring um Rotkreuz

Wird der Ring um ganz Rotkreuz gezogen, ist die direkte Wirkung der Dosierungsanlagen auf
den Leistungsengpass am Forrenkreisel bescheiden und der Wirkungsgrad ungenigend; d.h.
es muss sehr viel Stauraum vorgehalten werden, um die erforderliche Verkehrsreduktion am
Kreisel Forren zu erreichen. Es muss daher ein Innenring mit Fokus auf den Kreisel Forren wei-
terverfolgt werden. Das bedeutet aber auch, dass Stauraum z.T. im Siedlungsgebiet zu liegen
kommt.

In der Morgenspitze muss primar der Abfluss von der Autobahn und die Leistungsfahigkeit am
Kreisel Forren sichergestellt werden. Daflir missen die Zuflisse der Chamerstrasse geregelt
werden und der Fussgangeriibergang am Bypass Forrenkreisel temporar gesteuert werden. Zur
Verhinderung von unerwinschtem Ausweichverkehr sind weitere Steuerungen an den Knoten
Forren-/Industriestrasse und Blegi-/Birkenstrasse notwendig (vgl. Abbildung 25).
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Abbildung 25 Verkehrsmanagement fir Morgenspitze (I.) und Abendspitze (r.)

In der Abendspitze ist einerseits der Abfluss zur Autobahn zu priorisieren und andererseits der
Leistungsengpass Forrenkreisel zu steuern, damit der Abfluss aus der Forrenstrasse besser
funktioniert. Dies kann stufenweise wie folgt erreicht werden:

1. Stufe: Dosierung Chamerstrasse aus NO

2. Stufe: Dosierung Autobahnausfahrten in Richtung Forrenkreisel

3. Stufe: Dosierung Chamerstrasse aus SW

4. Stufe Dosierung Industriestrasse gegen Ausweichverkehr von SW

Auf der Birkenstrasse ist voraussichtlich ein Einbahnabschnitt gegen Ausweichverkehr einzu-
richten. Wenn dies nicht ausreicht, ist evtl. eine Dosierung der Blegistrasse am Knoten Birken-
strasse erforderlich. Damit die Busse des offentlichen Verkehrs durch die Dosierungen nicht
beeintrachtigt werden, sind an den kritischen Stellen Busspuren notwendig bzw. zu verlangern.

Fur die Umsetzung dieses Verkehrsmanagementkonzeptes sind voraussichtlich nachfolgende
Massnahmen erforderlich (vgl. Abbildung 26):
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Abbildung 26 Massnahmenkonzept fir Verkehrsmanagement Rotkreuz Industrie/Forren
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5. Grobbeurteilung der Massnahmen und Variantenbildung

5.1. Grobbeurteilung der Einzelmassnahmen

Die Vielzahl von Einzelmassnahmen vermag grosstenteils nur teilweise die ermittelten Proble-
me zu I6sen und die Ziele im Richtplan erfiillen. In einem nachsten Schritt ist daher eine Triage
der Massnahmen vorzunehmen und dann sind sinnvolle Varianten durch Kombination von Ein-
zelmassnahmen zu bilden, welche die gesteckten Ziele erfullen und die Probleme l6sen kdén-
nen.

5.1.1. Auftrag geméass Richtplan

Im Richtplan, Teil Verkehr (V3.3) ist u.a. festgehalten ,Der Kanton untersucht die verschiede-
nen Varianten zur besseren Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch (Hlnen-
berg) an die A4 und an die Umfahrung Cham — Hinenberg®. Weiter sind unter V3.6 ,flankie-
rende Massnahmen (z. B. verkehrsdosierende Massnahmen, verkehrsverlagernde, gestalteri-
sche Aufwertung der Strassenrdaume, Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Férderung des Lang-
samverkehrs und des offentlichen Verkehrs)“ im Abschnitt Chamerstrasse zwischen Kreisel
Holzhdusern, Kreisel Rotkreuz Forren und dem Autobahnanschluss Rotkreuz erwédhnt, um die
Ziele der Gesamtentwicklung zu unterstitzen.

Fir die Triage werden im Sinne des Richtplanes folgende, zu erflillende Ziele abgeleitet:

e Rpl. A: Bessere Erschliessung der Industriegebiete Rotkreuz und Bdsch (leistungsfahiger,
direkter)

e Rpl. B: Schaffung der Moglichkeit der Aufwertung der Strassenrdume durch Reduktion der
Verkehrsbelastung

5.1.2.Problemlésungsbeitrag

In der Situationsanalyse des motorisierten Individualverkehrs (vgl. Kapitel 2.4) wurden folgende

Problempunkte identifiziert:

e Kreisel Forren: Uberlastung in MSP (v.a. Chamerstrasse SW) und in ASP (v.a. Forren-
strasse)

e Autobahnanschluss: Uberlastung Ausfahrt aus Richtung Nord in der MSP, kritische Belas-
tung in der ASP Richtung Nord

Die Massnahmen missen mindestens einen dieser Problempunkte massgeblich verbessern.

5.1.3.Grobbeurteilung und Triage

Alle untersuchten Massnahmen werden hinsichtlich der genannten vier Kriterien grob mit einer
dreiteiligen Skale beurteilt:
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Massnahme Losungsansatze Richtplan | Erschliessungen | _ Losungsansétze Kreisel Forren Optimierung A4 w
Ziele RL| R2 | R3 [ Raa [Rab| E1 | E2 | E3 | F1 [ F2 | F3 | F4 | F5 | F6 | AL | A2 | A3 | Ada | Adb| A5

Rpl. A) Erschliessung 81810 O OO 883 (88|88 880 X ARXARX AR
Rl B) Autertong | () OOI0O]4A |88 (5388 £33 /88 |8 883838388
Forren Proemioscng | §3 | 3 | $3 O|0|0 #8883 0|04 (882383838388
Problemissung Autobann | $3 | $3 | $3 $3(83(83(8888(83(88(83(¢3|88 O 000
Triage/Weiterverfolgen (\/) X | x| v |V |V |V (x) X | X (/) v (k) (\/) v (x) (\/) v v | v (\/)
Grobbeurteilung Triage/Weiterverfolgen

Zielerreichung kaum massig gut

— % o) ¢ Vot ation, i o vt
langfristig 8 @ (V') vt bosser i Kombination. (%) gestan sz, anwamsoreinion.

Abbildung 27 Grobbeurteilung und Triage der Massnahmen

Keine der Massnahmen I6st alleine alle Probleme und Anforderungen. Deshalb werden Mass-
nahmenkombinationen erforderlich.

Massnahmen, welche zu keinem der vier Kriterien einen wesentlichen Lésungsbeitrag erwarten
lassen, werden nicht mehr weiterverfolgt. Bei einigen Massnahmen sind zwar Verbesserungen
zu erwarten, jedoch ist die Machbarkeit voraussichtlich nicht gegeben; diese werden auch nicht
weiterverfolgt.

Bei einigen Massnahmen ist der Losungsbeitrag klein, aber in Kombination mit anderen Mass-
nahmen ist eine deutliche Verbesserung zu erwarten; diese werden daher trotzdem weiterver-
folgt.

5.2. Variantenbildung

5.2.1.Vorabklarungen zur Massnahmenkombination

Insbesondere bei den grossrdumiger wirkenden Massnahmen gemass Richtplan ist die Wir-
kung in Kombination mit anderen Massnahmen komplex und kann nicht einfach addiert werden.
Deshalb wurden vor der definitiven Variantenbildung folgende Massnahmenkombinationen auf
die verkehrliche Wirkung mit dem Verkehrsmodell analysiert:

R1+R2 (R12) Weiterfihrung der Ostumfahrung Rotkreuz mit einer
Spange Ost bis zum Autobahnanschluss, um den Ver-
kehr nicht via Blegistrasse zum Forrenkreisel zu len-
ken. Damit entsteht eine neue Achse Nord-Sud, wel- /
che die Chamerstrasse ef-
fektiv zu entlasten vermag,
womit der Kreisel Forren
wieder knapp leistungsfahig
wird. Der Anschluss der
Spange im Bereich des Au-
tobahnanschlusskreisels
Nord ist jedoch sehr aufwan-
dig und komplex; in der MSP
ist eine Uberlastung zu er-
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warten.

R1+R3 (R13) Funktional praktisch gleich wie Kombination R12 und
entsprechend auch mit den gleichen Wirkungen. Auch
hier ist die Anknlipfung der Spange an die Chamer-
strasse durch die kurzen Knotenabstdnde das kriti-
sche Element. Zudem muss die Blegistrasse unterbro-
chen werden, damit der Verkehr Nord-Sid effektiv die
Ostumfahrung und die Spange Ost benutzt und nicht
direkt via Forren-Kreisel verkehrt.

R1+A5 (R1A5)Die Kombination des Halbanschlusses Buonaser-
strasse mit der Ostumfahrung ermdéglicht eine zweite
Anbindung von der Autobahn (von/nach Norden) in
das Gewerbe- und Industriegebiet Rotkreuz bzw. v.a.
auch in das Suurstoffi-Areal. Daraus ergibt sich eine
deutliche Entlastung der Chamerstrasse und des Au-
tobahnanschlusses Rotkreuz. Der Forren-Kreisel wird
gut entlastet, einzig die Zufahrt von der Blegistrasse
bleibt kritisch.

R1+R2+A5 (R12A5) Mit dieser Kombination werden sowohl der Au-
tobahnanschluss Rotkreuz, wie auch die Chame-
rstrasse und der Forrenkreisel optimal entlastet. Durch
die bessere Aufteilung des Verkehrs zwischen den
beiden Autobahnanschlissen ist auch der komplexe
Anschlussknoten der Spange Ost an die Chame-
rstrasse aus Leistungssicht machbar. Bezuglich der
Begreifbarkeit und der Sicherheit bleibt dieser Knoten
jedoch kritisch.

5.2.2.Einbezug Umsetzungshorizonte

Die verschiedenen Massnahmen und Massnahmenkombinationen erfordern z.T. einen langen
Planungsvorlauf und eine lange Realisierungsdauer; sie sind eigentlich nur langfristig umsetz-
bar, aber unter Umstanden auch erst langfristig erforderlich. Fir die aktuellen Probleme am
Forren-Kreisel sind jedoch kurzfristige Lésungen notwendig.
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Einmal als kurz- und mittelfristige Massnahmen getéatigte Investitionen mussen sich dann aber
auch in eine langfristige LOsung einfigen, damit sie nicht als verlorene bzw. unnétige Investiti-
onen enden.

Kurzfristig sind primar Knotenum- bzw. ausbauten mdglich, jedoch keine Umfahrungen und
Ausbau oder Neubau von Autobahnanschlissen.

Mittelfristig sind auch Umfahrungen oder Autobahnanschliisse mdglich, insbesondere, wenn
sie bereits Bestandteil des Richtplanes sind.

Langfristig sind vor allem erganzende Massnahmen zur vollstandigen Erfillung der Anforde-
rungen vorgesehen oder Massnahmen, welche eine langere Vorlaufzeit bendétigen, da sie unter
Umstanden bislang noch nicht im Richtplan enthalten sind.

5.2.3.Variantenbildung

Unter Berucksichtigung der Erkenntnisse aus den Untersuchungen zu den einzelnen Mass-
nahmen des Ldsungsspektrums und der weiteren Massnahmenkombinationen sowie unter Be-
ricksichtigung der Umsetzungshorizonte sind die Varianten zu bilden. Es werden daher mogli-
che Infrastruktur-Entwicklungspfade mit den untersuchten Massnahmenelementen gebildet,
welche im Endzustand alle gestellten Anforderungen erflllen (vgl. Abbildung 28).
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Abbildung 28 Infrastruktur-Entwicklungspfade und resultierende Varianten im Endzustand
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Als Sofortmassnahme kann eine Zuflusssteuerung (FO) am Kreisel Forren in Betracht gezo-
gen werden. Diese prajudiziert den weiteren LOsungsweg nicht weiter, da die Kosten und Infra-
strukturmassnahmen dafur verhaltnismassig gering sind.

Im kurzfristigen Horizont ist das Leistungsproblem am Kreisel Forren zu lI6sen. Daflir kbnnen
Umfahrungen aus zeitlichen Griinden voraussichtlich nicht herangezogen werden. Es gibt da-
her nur die Méglichkeiten eines zusatzlichen Bypasses (F3), eine Geradeausbypasses (F4) o-
der der Umbau zu einer LSA (F6). Sowieso ist aber auch gegen die Verkehrsiiberlastung am
Kreisel durch eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens hinzuwirken.

Mittelfristig sind die moéglichen Umfahrungen und Autobahnanschlisse in den Entwicklungs-
pfad einzugliedern. Die Verbindungsstrasse Holzhdusern geméss Richtplan (R4b) wird sinn-
vollerweise mit dem einfachen Kreiselausbau am Forren kombiniert (F3) oder kann als alleini-
ges Element stehen. Die aufwandigen Aus- oder Umbauten am Kreisel Forren (F4, F6) flihren
tendenziell zu unndétigen Parallelausbauten, da sie vergleichbare Wirkungen aufweisen.

Als zweiter mittelfristiger Entwicklungspfad erscheint je nach Moglichkeit die rasche Umsetzung
der Ostumfahrung (R1) oder des Halbanaschlusses A4 Buonaserstrasse (A5). Verkehrlich
sinnvoller ware es, zuerst den Halbanschluss und dann langfristig die Ostumfahrung zu reali-
sieren.

Langfristig sind dann die verbleibenden Probleme zu lésen, priméar die voraussichtliche Uber-
lastung des Autobahnanschlusses Rotkreuz. Dazu haben sich aus dem Ldsungsspektrum nur
der Ausbau West und Ost des Anschlusses Rotkreuz (Adab) oder der neue Halbanschluss
Buonaserstrasse (A5) als sinnvolle Losung erwiesen.

Im Endzustand ergeben sich durch die verschiedenen, oben beschriebenen Entwicklungspfa-
de acht verschiedene Varianten (vgl. Abbildung 28). Fir die folgende Variantenbeurteilung
werden daraus die vier erfolgversprechendsten Varianten ausgewahlt:

Variante 1 (F3+A5) Ausbau Kreisel Forren mit By-
pass von der Blegistrasse (kurz-
fristig) und Halbanschluss
Buonaserstrasse (mittel-/lang-
fristig); weitgehende Lésung der
Verkehrsprobleme bzw. Erful-
lung der Anforderungen mit we-
nig neuen Infrastrukturen.
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Variante 2 (F3+R1+A5) Ausbau Kreisel Forren mit By-

Variante 3 (R4b+A4ab)

Variante 4 (F6+A4ab)

pass von der Blegistrasse (kurz-
fristig), Halbanschluss Buona-
serstrasse (mittelfristig) und
Ostumfahrung Rotkreuz (lang-
fristig); weitgehende Lésung der
Verkehrsprobleme bzw. Erfil-
lung der Anforderungen auch mit
besserer Erschliessung.

Richtplanverbindung (mittelfris-
tig) und Ausbau des Autobahn-
anschlusses Rotkreuz (langfris-
tig) I6sen die Verkehrsprobleme
und erflllen die Anforderungen,
jedoch erst in einem spaten Ho-
rizont.

Umbau Knoten Forren zu einer
LSA im kurz-/mittelfristigen Hori-
zont und Ausbau des Autobahn-
anschlusses Rotkreuz (langfris-

tig).
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5.2.4.Grobkostenschétzung

Fur die nachfolgende Variantenbewertung mittels Nutzwertanalyse wurde eine Grobkosten-
schatzung (£ 30 %) der vier gebildeten Varianten erstellt.
Die Kosten des Elements R4ab wurden dabei aus [5] Ubernommen.

Es ergeben sich, unterteilt in die einzelnen Elemente je Variante, die folgenden Investitionskos-
ten:

Variante V1

F3 Kreisel Forren, Bypass Blegistrasse 1 Mio CHF

A5 Halbanschluss A4 Buonaserstrasse 15 Mio CHF
16 Mio CHF

Variante V2

F3 Kreisel Forren, Bypass Blegistrasse 1 Mio CHF

R1  Ostumfahrung Rotkreuz 44 Mio CHF

A5 Halbanschluss A4 Buonaserstrasse 15 Mio CHF
60 Mio CHF

Variante V3

R4ab Richtplan-Verbindung Holzhdusern mit Anschluss 32 Mio CHF

A4ab Ausbau Anschluss Rotkreuz 27 Mio CHF
59 Mio CHF

Variante V4

F6 Kreisel Forren, Umbau zu LSA 12 Mio CHF

A4ab Ausbau Anschluss Rotkreuz 27 Mio CHF
39 Mio CHF
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6. Nutzwertanalyse

Die gebildeten Varianten 1 — 4 (siehe Kapitel 5.2.3) werden im Rahmen einer Nutzwertanalyse
(NWA) und Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) einander gegenibergestellt und bewertet.

6.1. Ubersicht Verfahren

Die nachfolgende Abbildung gibt eine Ubersicht iber das Vorgehen bei der Durchfiihrung einer
Nutzwertanalyse.

Abbildung 29 Vorgehen Nutzwertanalyse

In einem ersten Schritt erfolgt die Festlegung eines Kriterienkatalogs bzw. Zielsystems, anhand
dessen die Varianten bewertet werden. Dieses ist sinnvollerweise in Haupt- und Unterkriterien
gegliedert und deckt die drei Nachhaltigkeitsbereiche (Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt) ab.
Fir jedes Kriterium muss zudem festgelegt werden, anhand welcher Indikatoren die Kriteriener-
fullung bestimmt wird (z.B. Verkehrsentlastung in Fz/h an den Querschnitten X, Y und Z wéah-
rend der Abendspitzenstunde).

In einem nachsten Schritt werden die Gewichte der Hauptkriterien und anschliessend der Un-
terkriterien festgelegt, bevor der Erflllungsgrad der einzelnen Kriterien je Variante in der Wir-
kungsanalyse bestimmt wird. Anhand der sogenannten Nutzenfunktionen erfolgt eine Umrech-
nung der Erfillungsgrade je Kriterium in Nutzenpunkte.

Mithilfe der zuvor bestimmten Gewichtung der Nutzenpunkte der einzelnen Kriterien |asst sich
der Gesamtnutzen je Variante berechnen.

Im Rahmen einer Sensitivitatsanalyse wird die Stabilitdt der Resultate untersucht. Dabei ist es
Ublich, dass verschiedene Gewichtungsszenarien betrachtet werden.

6.2. Zielsystem

Die nachfolgende Abbildung zeigt das projektspezifische Zielsystem, welches fur die Bewer-
tung der Varianten erarbeitet wurde. Die Oberziele 1 — 3 decken sich mit den Nachhaltigkeits-
bereichen Gesellschaft (1), Umwelt (2) und Wirtschaft (3).
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‘Gew. |Oberziel |Gew. |Teilziel Beschreibung
10% | 11 Reisezsiten verringem Redukton der Gesamtreisezeiten durch weniger Verlustzeiten in
' den Spitzenstunden oder neuen, direkteren Verbindungen
5% | 1.2 Betriebskosten MIV senken Redgknon der Fahrweglénge durch.neue, direktere
Verbindungen oder weniger Ausweichverkehre
Direkten Nutzen fiir alle ; ) .
40%| 1 Verkehrsteilnehmer 5% | 1.3 Attraktivitit des OV steigern Bessere Einhalng des Fahrplanes durch weniger Verlusizeiien
erhéhen in den Spizenstunden oder Busbevorzugungsmassnahmen
15% | 14 Stausituation im Strassenverkehr abbauen Erhohuhg Verkehrsqualitdtan den zentralen, massgebenden
Knoten im Strassensystem Rotkreuz
. . Direkte, komfortable und sichere Fusswege und Velorouten
% | 1. ki Velo- F rkeh '
S S Attraktivitit des Velo- und Fussverkehrs steiger zwischen 6V-Haltestellen und den Entwicklungsschwerpunkten
10% | 24 Flachenbeanspruchung minimieren Mdglichst geringe zusétzliche Fléachenversiegelung durch neue
Verkehrsanlagen
) Landschaft- und o Beeintrachtigung Landschaft und Siedlungsgebiet Mdglichst keine neuen, zusatzliche Verkehrsinfrastukturen in
30% . . 5% | 22 . . x
Siedlungsraum schiitzen minimieren empfindlichen oder bisher unbelasteten Rdumen
o Siedlungsvertraglichen Strassenraum und Reduktion Verkehrsbelastungen fiir Strassenraumaufwertung
15% | 23 . . . . ) .
Larmreduktion ermdglichen und Verringerung der Larmemissionen an den Hauptachsen
Florierende 20% | 3.1 Investitions- und Betriebskosten minimeren m;?rl:g:t;j;'g:ﬁ:mﬁignund Betriebsaufiiand durch
30% [ 3 Volkswirtschaft ek o o e N
sicherstellen 10% | 3.2 MIV-Erreichbarkeit Industriegebiet verbessern erklirzung der Reisezeilen von/nach Industiegebiet durd
weniger Verlusizeiten oder neuen, direkteren Verbindungen
| 100% | 100%

Abbildung 30 Zielsystem

6.3.

Indikatoren und Nutzenfunktionen

Fur die Bewertung wurde eine Punktespannweite von — 5 Punkten bis + 5 Punkten gewahlt. Ei-
ne bestmdgliche Kriterienerfullung fihrt zu einer Bewertung mit + 5 Punkten, sehr grosse Ver-
schlechterungen zu einer Bewertung mit — 5 Punkten.

Als Indikatoren fur die Bewertung der einzelnen Teilziele wurden sowohl Indikatoren gewahilt,
welche sich quantitativ (z.T. mithilfe des Verkehrsmodells) bestimmen lassen, als auch Indika-
toren, welche qualitativ beurteilt werden.

Es ist ublich, lineare Nutzenfunktionen zu wahlen und den positiven bzw. negativen Eckwert,
welcher die maximale bzw. die minimale Punktzahl ergibt, festzulegen. Anschliessend erfolgt
die Berechnung der Nutzenpunkte anhand dieser linearen Funktion.

In nachfolgender Tabelle sind die Indikatoren je Teilziel sowie die gewahlte Nutzenfunktion
aufgelistet.
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Abbildung 31 Indikatoren und Nutzenfunkt
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6.4.

Ergebnisse NWA

Die Bewertung der einzelnen Varianten je Kriterium ist in der Wirkungsanalyse im Anhang 18
abgelegt.
Nachfolgende Tabelle zeigt die berechneten Nutzenpunkte je Kriterium und Variante sowie den
berechneten Gesamtnutzen.

‘Gew. |Oberziel |Gew. |Teilziel V1 V2 V3 V4
10% | 1.1 Reisezeiten verringern 2,92 5.00 4.00 1.50
5% | 1.2 Betriebskosten MIV senken -0.65 -0.75 1.45 -0.05
Direkten Nutzen fiir alle
40% | 1 Verkehrsteilnehmer 5% | 1.3 Attraktivitat des OV steigern 2.00 3.00 2.00 1.00
erhéhen
15% | 1.4 Stausituation im Strassenverkehr abbauen 313 4.38 3.44 1.25
5% | 1.5 Attraktivitdt des Velo- und Fussverkehrs steigern 3.00 4.00 2.00 -4.00
10% | 2.1 Flachenbeanspruchung minimieren -3.33 -5.00 -5.00 -2.08
20% L:.mdschaft- und i 5% | 2.2 B(.eellnt.rachtlgung Landschaft und Siedlungsgebiet .2.00 .3.00 -5.00 .00
Siedlungsraum schiitzen minimieren
15% | 2.3 S.l.edlungsv?rtragllcfpep Strassenraum und 0.79 0.63 136 0.59
Larmreduktion ermdglichen
Florierende 20% [ 3.1 Investitions- und Betriebskosten minimeren -1.60 -5.00 -5.00 -3.90
30% [ 3 Volkswirtschaft
sicherstellen 10% | 3.2 MIV-Erreichbarkeit Industriegebiet verbessern 1.50 2.00 2.50 0.50
‘ 100% | 100% 0.49 0.11 -0.11 -0.71

Abbildung 32 Nutzenpunkte aus Nutzwertanalyse

Die Variante 1 (Bypass Blegistrasse am Kreisel Forren kombiniert mit dem Halbanschluss
Buonaserstrasse) schneidet in der Nutzwertanalyse am besten ab. Auch Variante 2 (entspricht
Variante 1 erganzt um die Ostumfahrung Rotkreuz) weist einen positiven Gesamtnutzen auf.
Die Varianten 3 und 4 weisen einen negativen Gesamtnutzen auf; Variante 4 schneidet dabei
deutlich schlechter ab als Variante 3.
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Abbildung 33 Gesamtnutzenpunkte aus Nutzwertanalyse
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Betrachtet man die gewichteten Nutzenpunkte pro Oberziel und Variante, so ergibt sich das
folgende Bild:

Die verkehrlichen Wirkungen sind bei allen Variante ausser Variante 4 eindeutig positiv. Den
grossten verkehrlichen Nutzen weist die Variante 2 auf; im Vergleich zur Variante 1 fuhrt die
Ostumfahrung zuséatzlich zu grésseren Reisezeitgewinnen und einer etwas hdheren Entlas-
tungswirkung (siehe Wirkungsanalyse).

Im Bereich Landschaft / Siedlung sind die Auswirkungen bei allen vier Varianten negativ. Grund
dafir ist, dass alle Varianten mit einer Flachenbeanspruchung verbunden sind und die zuséatzli-
chen Strasseninfrastrukturen zum Teil neue und bisher unbelastete Rdume beeintrachtigen.

Auch im Bereich Volkswirtschaft ist der Gesamtnutzen von allen vier Varianten negativ. Wah-
rend die Kosten im Kriterium 3.1 Uberall zu negativen Nutzenpunkten flihren, so werden beim
Kriterium 3.2 (Verbesserung der Erreichbarkeit des Industriegebiets) bei allen Varianten positi-
ve Nutzenpunkte erreicht. Die Variante 1 schneidet im Bereich Volkswirtschaft mit Abstand am
besten ab, da sie bei vergleichsweise tiefen Investitionskosten (Kriterium 3.1) zu einer doch
deutlichen Verbesserung der Erreichbarkeit des Industriegebiets fuhrt.

Abbildung 34 Nutzenpunkte pro Oberziel aus der NWA

6.5. Sensitivitatsanalyse

Die Stabilitat der Bewertungsergebnisse aus der Nutzwertanalyse wurde anhand einer Sensiti-
vitatsanalyse Uberprift. Massgebend ist, ob sich die Rangfolge der Varianten andert. Zur Bil-
dung der Sensitivitdtsszenarien wurden die folgenden Veranderungen an den Gewichtungen
vorgenommen:
e Gewichtung ,Verkehr': Gewichtung des Teilbereichs Verkehr mit 50 % und der Teilbe-
reiche Landschaft / Siedlung sowie Volkswirtschaft mit je 25 %
e Gewichtung ,Landschaft / Siedlung‘: Gewichtung des Teilbereichs Landschaft / Siedlung
mit 50 % und der Teilbereiche Verkehr sowie Volkswirtschaft mit je 25 %
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e Gewichtung ,Volkswirtschaft': Gewichtung des Teilbereichs Volkswirtschaft mit 50 %
und der Teilbereiche Verkehr sowie Landschaft / Siedlung mit je 25 %

Die Gewichtung der Teilziele dabei wurde jeweils proportional zu jener im Standardgewich-
tungsfall Gbernommen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Resultate der Sensitivitatsanalyse. Abgebildet sind die
Gesamtnutzenpunkte je Variante und Gewichtungsszenario.

Abbildung 35 Ergebnisse Sensitivitatsanalyse

Die Ergebnisse kénnen als sehr stabil bezeichnet werden: Die Variante 1 schneidet nicht nur
bei der urspringlichen Gewichtung, sondern auch in den drei Sensitivitatsfallen als Bestvarian-
te ab. Auch die Variante 2, welche bei der Standardgewichtung den 2. Platz erreichte, liegt bei
allen Sensitivitatsfallen jeweils im 2. Rang. Einzig beim Gewichtungsszenario ,Landschaft /
Siedlung‘ andert sich etwas an der Rangfolge der Varianten, und zwar wird Variante 4 hier
besser als Variante 3. Grund dafir ist, dass bei diesem Gewichtungsszenario die Flachenbe-
anspruchung, welche bei Variante 4 deutlich geringer ist als bei Variante 3, stark ins Gewicht
fallt.

6.6. Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Im Rahmen einer Kosten-Wirksamkeits-Analyse werden die Baukosten den Gesamtnutzen-
punkten gegenubergestellt. Die Berechnung der Gesamtnutzenpunkte erfolgt in diesem Fall je-
doch ohne Einbezug der Kosten. Je mehr Gesamtnutzen pro investierte Geldsumme erreicht
wird, desto kostenwirksamer ist eine Variante.
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Abbildung 36 Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Kosten-Wirksamkeit ist bei Variante 1 am besten — die Gerade zwischen Nullpunkt und Ge-
samtnutzen / Baukosten weist die grésste Steigung auf. Die Varianten 2 und 3 weisen eine
ahnliche Kosten-Wirksamkeit auf; im Vergleich zu Variante 1 fallen jedoch fiir einen marginal
grosseren Gesamtnutzen massiv hdhere Kosten an. Variante 4 weist eine geringe Wirksamkeit
(tiefer Gesamtnutzen) bei bedeutenden Kosten aus (schlechte Mittel — Effizienz).

6.7. Fazit

Variante 1 geht klar als Bestvariante aus der Nutzwertanalyse, den dazugehdrigen Sensitivi-
tatsbetrachtungen und der Kosten-Wirksamkeits-Analyse hervor. Auch Variante 2 verfigt Uber
einen hohen Gesamtnutzen, eine Erganzung des Halbanschlusses Buonaserstrasse sowie By-
passes Blegistrasse am Forrenkreisel mit der Ostumfahrung Rotkreuz ist jedoch mit hohen
Kosten verbunden.
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7. Bestvariante
7.1. Infrastruktur

7.1.1.Bypass Kreisel Forren

Die Blegistrasse weist wie die Forrenstrasse starke Verkehrsstrome Richtung Autobahnan-
schluss auf. Darum kommt es bereits heute zu Rlckstaus, welche mit dem zukulnftig grosseren
Verkehrsaufkommen von der Blegistrasse (Birkenstrasse) noch deutlich zunehmen werden. Fir
diesen Verkehrsstrom ist ein Bypass am Kreisel zweckmassig und auf Grund der bisher unbe-
bauten angrenzenden Flache einfach zu realisieren. Eine Einfadelung in die Chamerstrasse
Nord ist nicht erforderlich, sondern der Bypass verlangert die Abfahrt Richtung Autobahn, wo-
mit eine gut 100m lange Verflechtungsstrecke entsteht. Eine massstabliche Projektskizze be-
findet sich im Anhang 16.

Abbildung 37 Bypass Blegistrasse am Kreisel Forren

Die Bushaltestelle in der Blegistrasse Richtung Kreisel Forren kann entweder vor oder im By-
passanfang (quasi als Busbucht) liegen. Was sinnvoller ist, muss auf Grund betrieblicher Uber-
legungen zum Busliniennetz bestimmt werden. Der Bypass erschwert die Fuhrung des Lang-
samverkehrs auf der Nordostseite. Wie die sinnvollste Fihrung aussieht, wird u.a. auch be-
stimmt durch das bislang noch fehlende Trottoir auf der Nordseite der Blegistrasse und der
gemass Richtplan vorzusehenden Radroute entlang der Blegistrasse.
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7.1.2.Halbanschluss A4 Buonaserstrasse

Fur den einen Halbanschluss A4 Buonaserstrasse gibt es noch keine Projektstudien. Erste Ab-
klarungen im Rahmen dieser Studie ergeben folgende Skizze (vgl. auch Anhang 17):

Abbildung 38 Planskizze Halbanschluss A4 Buonaserstrasse
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Der A4-Halbanschluss an die Buonaserstrasse wird als kostenglinstigere und einfacher reali-
sierbare Alternative zu einem Ausbau des bestehenden Anschlusses Rotkreuz gesehen, da
damit die bestehenden Bricken Uber die A4 nicht verbreitert werden mussen.

Auf Grund der Lage der Autobahn und der Buonaserstrasse bietet sich die direkte Ein-/Ausfahrt
mit Anschluss an die Buonaserstrasse bei der Autobahnunterfihrung an, da damit eine sehr
schlanke Anlage madglich ist. Das zu erwartende Verkehrsaufkommen lasst ungeregelte Knoten
zu, es macht jedoch Sinn, diese so auszugestalten, dass eine spatere LSA-Regelung mdglich
ist. Durch den Linksabbiegestreifen von Rotkreuz zur Autobahneinfahrt ist im Bereich der be-
stehenden Autobahnunterfiihrung ein dritter Fahrstreifen notwendig, womit flir den bestehen-
den Rad-/Gehweg ein neuer Durchstich durch den Autobahndamm erforderlich wird. Alternativ
ware es moglich, den Anschlussknoten weiter nach Osten zu verschieben, womit aber mehr
Land erforderlich wird. Auch die bestehende Bushaltestelle ,Rotkreuz, Riti“ muss verschoben
und in die Knotenanlage integriert werden.

Massgebend in der Langenentwicklung ist die Einfahrt Richtung Norden. Mit der tblichen Lan-
ge von 300m, einer Verziehung von 50m (Nasenversatz) am Einfahrtsanfang und der geometri-
schen Zuflihrung vom Knoten zur Autobahn kann die Einfahrt zwischen Unterfihrung Buona-
serstrasse und Briicke Uber die SBB angeordnet werden. Zwischen dem Ende der Einfahrt des
neuen Halbanschlusses und dem Beginn der Ausfahrt Rotkreuz/Verzweigung zur A14 verblei-
ben 380m:

Abbildung 39 Fahrstreifenschema auf der A4 im Bereich Anschluss Rotkreuz mit Verflechtungslangen
Damit liegt die Einfahrt im Bereich der blichen Wiederholungs-Wegweisung (500m) Richtung
Ausfahrt. Um den Abstand zwischen Ein- und Ausfahrt auf mehr als 500m zu bringen, kdnnte

die Rampe auf die Stdseite der Buonaserstrasse gelegt werden und mit einem 180° Bogen zur
Autobahn gefihrt werden. Daflr musste aber die bestehende Unterfuhrung verbreitert werden:

Abbildung 40 Alternative Lage der Einfahrtsrampe Buonaserstrasse Richtung Nord
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7.1.3.0stumfahrung Rotkreuz

Die Ostumfahrung stellt primar eine mogliche, zukinftige Ergéanzungsoption zum Halban-
schluss dar.

Fur die Ostumfahrung Rotkreuz liegen bereits Projektstudien aus dem Jahr 2010 vor, welche
grundsatzlich Ubernommen werden kénnen. Zusammen mit dem Halbanschluss Buona-
serstrasse werden aber die Verkehrsstrome am siidlichen Anschlussknoten anders aufgeteilt,
so dass die urspringlich geplante Hauptrichtung West-Nord der Infrastruktur iberdacht werden
muss. Da der Verkehrsstrom von Rotkreuz (Std) zum Halbanschluss ebenfalls bedeutend ist,
macht es Sinn, den Anschlussknoten als Kreisel auszubilden und die drei Beziehungen gleich-
wertig anzubieten:

Abbildung 41 Ostumfahrung Rotkreuz; angepasst fir Situation mit Halbanschluss
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7.1.4.Weiterfuhrende Abklarungen

Die aufgezeigten Infrastrukturelemente der Bestvariante sind in weiterfUhrenden Arbeiten ver-
tiefter zu konkretisieren. Folgende Hinweise kdnnen auf Grund der hier gewonnen Erkenntnisse
festgehalten werden:

Knoten Forren, Ausbau mit Bypass

Abstimmung und Konkretisierung Zusammenschluss mit Busspur Blegi-/Birkenstrasse ge-
mass Agglomerationsprogramm

Koordination mit Lage und Fuhrung der geplanten Radverkehrsinfrastruktur entlang der
Blegistrasse gemass Richtplaneintrag

Festlegung der Lage des Bushaltes in Abstimmung mit der Fihrung des Langsamverkehrs
im Zulauf zum Knoten.

Konkretisierung der Anordnung der Fussgangerquerung in der Knotenzufahrt in Abstim-
mung zu den oben erwahnten Punkten.

Uberprifung der Erschliessung der Tankstellen/-shops auf der gegeniiberliegenden Stras-
senseite im Kontext des neuen Bypasses (evtl. Linkseinbiegeverbot und Kreisel Birken-
strasse).

Mégliche Tangierung der naheliegenden Hochspannungsleitung.

A4-Halbanschluss an Buonaserstrasse

Variantenstudium fir Regime und Lage der Anschlussknoten

Linienfihrung und Anordnung der Anschlussrampen zur A4

Evaluation der geeigneten Lage der Bushaltestelle ,Rotkreuz, Rati*

Evaluation der Fihrung des Langsamverkehrs im Bereich der Anschlussknoten und im Zu-
gang zur Bushaltestelle

Analyse der Auswirkungen des Halbanschlusses auf den Verkehrsablauf auf der A4 mittels
Verkehrsflusssimulation und allfallige Optimierung des Fahrstreifenlayouts und/oder Lage
der Anschlussrampen

Ostumfahrung Rotkreuz
Die Ostumfahrung ist nur ein optionales Element und es bestehen bereits konkrete Studien zur
baulichen Machbarkeit; Vertiefungsbedarf besteht daher héchstens zu

Anpassungsbedarf an geplantem Anschlussknoten Sid (Buonaserstrasse)
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7.2. Verkehrliche Wirkung

7.2.1.Verkehrsverlagerungen ohne Ostumfahrung

Fur den mittelfristigen Zustand noch ohne Ostumfahrung ergeben sich folgende Belastungsan-
derungen im Prognosehorizont 2030:

Abbildung 42 Belastungsanderungen Morgenspitze 2030 [Mfz/h] bzw. [%]
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Abbildung 43 Belastungsanderungen Abendspitze 2030 [Mfz/h] bzw. [%]

Durch den neuen Halbanschluss wird der Verkehr von Rotkreuz in Beziehung mit der Autobahn
aufgeteilt. Dadurch wird die Chamerstrasse um den Anteil des Verkehrs in den sudlicheren Teil
von Rotkreuz entlastet (um 25%-35%). Noch starker wird die Holzhdusernstrasse entlastet (um
60%-70%), da der Verkehr von Risch und Buonas weiter sudlich auf die Autobahn kann. Sud-
lich des neuen Anschlusses resultieren aber praktisch keine regionale Anderungen; weder auf
der Luzernerstrasse, noch auf Meierskappelerstrasse oder auf Rischerstrasse ergeben sich im
Durschnitt Verdnderungen >10%. Auch die Belastung auf der A4 sidlich des Anschlusses ver-
andert sich nicht.
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Die bestehenden Rampen von/nach Norden am bestehenden Autobahnanschluss Rotkreuz
werden hingegen deutlich entlastet, je nach Spitzenzeit und Richtung von -10% bis -30% bzw.
um -170 bis -360 Mfz/h.

Die Autobahn erfahrt im Abschnitt zwischen den beiden Anschlissen Rotkreuz eine Zunahme
um rund 600 Mfz/h pro Richtung, womit auch in diesem Abschnitt eine hohe Auslastung er-
reicht wird.

Die Buonaserstrasse erfahrt eine sehr grosse Zunahme von 450 bis 650 Mfz/h, die Gesamtbe-
lastung bleibt aber in einem vertraglichen Rahmen von unter 1°000 Mfz/h. Im Zentrum sind aber
flankierende Massnahmen gegen Mehrverkehr von der Meierskappelstrasse und zum Schutz
der Waldeggstrasse anzuordnen.

7.2.2.Verkehrsverlagerungen mit Ostumfahrung

Die Ostumfahrung wird fir die Langfristperspektive im Richtplan behalten. Mit der Ostumfah-
rung wird einerseits eine alternative Zugangsachse ins Entwicklungsgebiet Suurstoffi ab der
Autobahn geboten, anderseits aber auch eine Alternative zur ,Autobahn-Kurzstrecke“ An-
schluss Buonaserstrasse — Anschluss Rotkreuz. Damit reduziert sich der Verlagerungseffekt
zur Autobahn etwas, langfristig kann dies aber durchaus erwunscht sein, da mit den Kapazita-
ten zwischen den Anschlissen haushalterisch umgegangen werden muss (vgl. dazu auch An-
hang 15).
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Abbildung 44 Belastungsanderungen mit Ostumfahrung in der Morgenspitze 2030 [Mfz/h] bzw. [%]
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Abbildung 45 Belastungsanderungen mit Ostumfahrung in der Abendspitze 2030 [Mfz/h] bzw. [%]
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7.2.3.Knotenleistungsfahigkeiten

Die Entlastungen der kritischen Strassenabschnitte und der gezielte Ausbau am Kreisel Forren
mit dem Bypass fluhren auch wieder zu ausreichenden Verkehrsqualitdten, wovon nicht zuletzt
auch der o6ffentliche Busverkehr profitiert. Fir den mittelfristigen Horizont ohne Ostumfahrung
ergeben sich folgende Verkehrsqualitaten:

Abbildung 46 Verkehrsqualitaten an den Knoten in der Morgenspitze 2030 ohne Ostumfahrung
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Abbildung 47 Verkehrsqualitaten an den Knoten in der Abendspitze 2030 ohne Ostumfahrung
Fur den langfristigen Horizont mit Ostumfahrung ergeben sich keine bedeutenden Veranderun-

gen der Knotenleistungsfahigkeiten im Vergleich zum mittelfristigen Zustand ohne Ostumfah-
rung. Tendenziell sind die Verkehrsqualitdten noch etwas besser.
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7.2.4.Verkehrsablauf auf der Autobahn

Die Entlastung der Rampen von/nach Norden am Anschluss Rotkreuz durch den zusétzlichen
Halbanschluss Buonaserstrasse verandert die Verkehrsstrome auf der Autobahn und in den
Verflechtungsbereichen in diesem Abschnitt.

Insgesamt ist die Situation des Verkehrsablaufes in diesem Bereich der Autobahn A4/A14 mit
oder auch ohne neuem Halbanschluss sehr komplex. Eine Analyse mit statischen Berech-
nungsverfahren gemass Schweizer Norm (soweit flir diese Félle vorhanden) und Deutschen
Regelwerk (HBS 2015) befindet sich im Anhang 15, damit sind aber kaum belastbaren Aussa-
gen maoglich.

Um die konkreten verkehrlichen Auswirkungen fur die vorliegende und geplante Situation ermit-
teln zu kénnen, misste eine Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation) durchgefiihrt werden.
Erst damit kann der Verkehrsablauf fir die konkrete Situation adaquat abgebildet werden.

7.3. Begleitende Verkehrslenkungsmassnahmen

Damit die erwiinschte Entlastung und Verbesserung der Verkehrsqualitaten im Untersuchungs-
gebiet eintreten, missen der Verkehr entsprechend gelenkt und flankierende Massnahmen
umgesetzt werden. Im Wesentlichen sind die folgenden Stossrichtungen zu verfolgen (vgl. dazu
auch Abbildung 48):
e Lenkung auf die beiden Autobahn-Anschlisse
Aus dem sudlichen Ortsteil von Rotkreuz und den Gebieten sudlich von Rotkreuz ist der
Verkehr auf den neuen Halbanschluss zu lenken. Die Bahnlinie bildet dabei in etwa die
Wasserscheide“ zwischen den beiden Anschlissen. Westlich des Lindenplatzes wird
der Verkehr zum bestehenden Anschluss gelenkt, um das Zentrum nicht zusatzlich zu
belasten. Durch die Entlastung des bestehenden Anschlusses wird der Verkehr von der
Umfahrung Cham — Hunenberg noch besser ausserhalb der Siedlungen zur Autobahn
gelenkt.
e Anpassung Knoten auf neue Hauptstrome
In Buonas andern sich die Hauptstrdome am Knoten Rischer-/Buonaserstrasse in Rich-
tung Halbanschluss; dem kann mit einer abknickenden Vorfahrt oder zumindest mit ei-
nem Kreisel Rechnung getragen werden.
e Verkehrsberuhigte Abschnitte
Um die Verkehrslenkung auf die beiden Anschliisse zu unterstitzen, ist der Verkehr im
Bereich des Zentrums Rotkreuz und auf der Waldeggstrasse mit flankierenden Mass-
nahmen weiter zu beruhigen. Mit Verkehrsberuhigungsmassnahmen sind zudem die
Ortsdurchfahrten Risch und Buonas gegen allfalligen Mehrverkehr zum neuen An-
schluss zu schitzen. Die starke Abnahme des Verkehrs auf der Holzhdusernstrasse in
Holzhdusern selbst ermdglicht dort eine Verkehrsberuhigung.
e Verhinderung von Ausweichverkehr
Dem heute auftretende Ausweichverkehr von der A14 auf die Kantonsstrassen ist durch
Lenkungs- und Dosierungsmassnahmen auf der Luzernerstrasse (West) und auf der A4
vor der Verzweigung bzw. bei der Ausfahrt Rotkreuz entgegen zu wirken.
Zudem muss mit verkehrsberuhigten Abschnitten oder Lenkungs- und Dosierungs-
massnahmen verhindert werden, dass Verkehr aus dem Gebiet Fann wegen dem Uber-
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lasteten Autobahnanschlussknoten Kiissnacht auf den neuen Halbanschluss ausweicht
und dabei durch Risch und Buonas oder tber die Meierskappelstrasse fahrt.

Abbildung 48 Verkehrslenkungsstrategie fir Bestvariante

7.4. Massnahmen 6V und Langsamverkehr

7.4.1. Massnahmen o6ffentlicher Verkehr

Massnahmen im &ffentlichen Verkehr (6V) stehen in der vorliegenden Studie nicht im Vorder-
grund. Zudem profitiert der strassengebundene 6V auch von einem insgesamt flissigeren Ver-
kehrsablauf aufgrund der Verkehrsentlastungen durch die vorgeschlagenen Ausbaumassnah-
men der Bestvariante. Die Buslinien sind aber dennoch in die Uberlegungen mit einzubeziehen,
da sie durch die strassenseitigen Massnahmen gleichermassen betroffen sind.
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In Bezug auf die Problemstellung sind zwei Stossrichtungen von Bedeutung:

e Sicherstellung eines zuverlassigen Betriebes der Buslinien im Untersuchungsgebiet.
Die bestehenden und zukiinftigen Beeintrachtigungen durch Verkehrsiberlastung sind
mit geeigneten Massnahmen zu reduzieren.

e Verbesserung der Attraktivitat der Erschliessung der Industrie Rotkreuz mit dem 6V,
damit das Verkehrswachstum zu einem grossen Teil vom 6V aufgenommen werden
kann. Der Nachfrage und Wirtschaftlichkeit entsprechend dichtere Takte und die ,Uber-
windung“ der Trennwirkung der Bahnlinie/Bahnhofes sind hierbei zentrale Stossrichtun-
gen.

Abbildung 49 Mdgliche Massnahmen 6V
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Um die Busbevorzugungsmassnahmen zu konzentrieren, sollen die Buslinien im nérdlichen Be-
reich von Rotkreuz auf die beiden Achsen Industrie-/Forrenstrasse sowie Birken-/Blegistrasse
gelegt werden. Die im Agglomerationsprogramm vorgesehene Busspur Birkenstrasse kann mit
dem neue Bypass Blegi-/Chamerstrasse optimal genutzt werden. Allenfalls ist auch die Bus-
spur in der Industriestrasse zu verlangern.

Die 6V-Verbindungen Nord-Sud wurde bereits durch die Verknipfung der Linien 51 und 52 ver-
bessert. Auch flr regionale Linien aus dem Siden (z.B. Linien 53 und 73) wére eine zeitweise
Fuhrung bis ins Industriegebiet Nord eine prifenswerte Verbesserung. Langfristig kdnnte dafir
mdoglicherweise die optionale Ostumfahrung dienen.

7.4.2.Massnahmen Fussganger- und Veloverkehr

Massnahmen im Langsamverkehr (LV) stehen in der vorliegenden Studie nicht im Vordergrund.
Der Fuss- und Veloverkehr ist aber dennoch in die Uberlegungen mit einzubeziehen, da er
durch die strassenseitigen Massnahmen ebenfalls betroffen sein kann und mit dem Strassen-
verkehr interagiert. In Bezug auf die Problemstellung sind folgende Bereiche von Bedeutung:

e Fussweglbergénge (Fussgangerstreifen) beeinflussen den Verkehrsablauf; einer-
seits wird die Kapazitdt durch den Unterbruch des Fahrzeugstromes vermindert, aber
andererseits ermoglicht ein zeitweiliger Unterbruch auch erst das Einmiinden eines un-
tergeordneten Stromes (u.a. auch am Kreisel).

e Velowege, Velostreifen sind massgeblich flr eine sichere und attraktive Velofiihrung,
sie sind aber auch relevant fir den Platzbedarf des Strassenraumes und beeinflussen
die Knotenausbildung.

e Langsamverkehrswege erfordern eine ausgepragte Direktheit fir hohe Attraktivitat.
Besondere Bedeutung hat hier die Verbindung zum Bahnhof Rotkreuz (Nord).

e Der Fussverkehr ist Zu-/Abgang zum 6V, weshalb eine gute Zuganglichkeit zu den
Bushaltestellen und zum Bahnhof von grosser Bedeutung ist.

Die heutige Situation stellt bereits eine solide Basis fur die Langsamverkehrsfuhrung dar,
entlang der Hauptachsen sind Troittoirs und Velostreifen weitgehend vorhanden. Eine Heraus-
forderung stellt aber die Diagonalitat eines wichtigen Fussgangerstromes vom Bahnhof zur
Forrenstrasse (Roche-Areal) dar. Eine direkte Verbindung gibt es nicht, es sind mehrere Richt-
ungswechsel durch die grundsatzlich orthogonale Struktur notwendig. Darum ist eine hohe
Durchlassigkeit durch die Bebaungsstruktur fir den Fussverkehr sehr wichtig. Ein neuer
Fussgangerlbergang in der Mitte der Chamerstrasse zwischen Matten- und Forrenstrasse
kdnnte in diesem Zusammenhang die Ubergédnge am Kreisel Forren entlasten.

Der geplante Kreisel Mattenstrasse wird zudem auch auf der Nordostseite einen Fussganger-
Ubergang aufweisen und damit die Achse Bahnhof — Industriestrasse attraktiver machen. Dazu
ist auch ein Fussgangeribergang stdostseitig am Knoten Forren-/Industriestrasse zu prifen.
Die geplante Personenuberfiihrung Ost am Bahnhof Rotkreuz kann dabei zu einer Verlagerung
der bevorzugten Fusswege an die Birkenstrasse fuhren. Eine Erweiterung der Tempo 30 Zone
auf der Birkenstrasse bis zur Blegistrasse ist anzustreben.

Fir die Veloverkehrsachse entlang der Blegistrasse gemass kantonalem Richtplan (bisher
noch keine spezifische Veloverkehrsinfrastruktur) wird die Situation mit dem vorgeschlagenen
Bypass Blegistrasse-Chamerstrasse komplexer; es wird zu klaren sein, wie die zukunftige
Veloverkehrsinfrastruktur entlang der Blegistrasse auch in Abstimmung mit einer allfalligen
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Ostumfahrung angeordnet werden soll (Veloweg Ost oder West versus Velostreifen). Aus Sicht
der nahegelegenen Nutzungen ist voraussichtlich ein Veloweg westlich anzustreben.

Abbildung 50 Mégliche Massnahmen fiir den Fuss- und Veloverkehr (LV)
Die Entwicklung der konkreten Massnahmen fur den Langsamverkehr ist im Gesamtverkehrs-

konzept der Gemeinde Risch zu erarbeiten. Eine Abstimmung mit kantonalen Planungen und
Richtplaninhalten ist dabei zwingend notwendig.
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7.4.3.Massnahmen Mobilitdtsmanagement

Neben Infrastrukturmassnahmen fir den motorisierten Individualverkehr, den Fuss- und Velo-
verkehr und den 6ffentlichen Verkehr sind auch Massnahmen zur Beeinflussung der Verkehrs-
nachfrage sinnvoll. Damit soll in Bezug auf das Verkehrsaufkommen auf der Strasse primar die
Verkehrserzeugung vor Ort und deren Verteilung Uber den Tag (Verminderung der Spitzenbe-
lastung) beeinflusst werden.
In der Gemeinde Risch gibt es Mobilititsmanagement bereits seit rund 5 Jahren. Grosse Ver-
kehrserzeuger wie das Roche-Areal oder die Suurstoffi-Uberbauung wenden bereits Mobili-
tatsmanagement an, um die Zahl der Parkplatze zu optimieren und die Qualitat der An- und Ab-
reise sicherzustellen. Um die Situation insgesamt zu verbessern und die Zeit bis zu den gros-
seren Infrastrukturausbauten/-erganzungen zu uberbricken, ist ein griffigeres Mobilitatsma-
nagement auch bei den kleineren und mittleren Unternehmungen und Wohniberbauungen
durch die Gemeinde und den Kanton rechtlich vorzuschreiben.
Mobilitatsmanagement umfasst u.a. folgende Bereiche:

e Forderung der Nutzung des 6V sowie Fuss- und Veloverkehr

e Parkplatznutzungsreglemente

e Fahrgemeinschaften

e Carsharing

e Arbeitszeitenflexibilisierung

e Baureglemente mit angepasster Erstellungspflicht von Parkplatzen in Abstimmung mit

der 6V-Erschliessung und lokaler Verkehrssituation (Reduktionsmdglichkeiten und -
pflichten)

Die Entwicklung der konkreten Massnahmen zum Mobilitdtsmanagement ist u.a. im Gesamt-

verkehrskonzept der Gemeinde Risch zu erarbeiten. Eine Abstimmung mit kantonalen Planun-
gen und Richtplaninhalte ist wo mdglich und sinnvoll anzustreben.
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8. Fazit

Als Ergebnis der vorliegenden Untersuchung kdénnen die bisherigen Richtplaneintrdge gestrafft
werden: Die neuen Strassenverbindungen zwischen Chamerstrasse und Blegi- bzw. Holzh&u-
sernstrasse (Std) machen keinen Sinn bzw. fiihren zu nicht I6sbaren Knotensituationen beim
Autobahnanschlussknoten Nord.

Als neuer Richtplaneintrag wird ein Halbanschluss von/nach Norden an die A4 im Bereich der
Buonaserstrasse vorgeschlagen. Dieser erméglicht eine Entlastung des hochbelasteten Auto-
bahnanschlusses Rotkreuz und eine sinnvolle Aufteilung des Verkehrs zur Autobahn. Der neue
Halbanschluss ist glnstiger als der Ausbau der bestehenden Rampen, weil die Autobahniber-
fuhrungen nicht angetastet werden missen. Zudem wird die Uberlastete Achse Chamerstrasse
soweit entlastet, dass sie auch langfristig funktionsfahig bleibt.

Da ein Autobahnanschluss in der Hoheit des Bundesamtes fur Strassen liegt, bleibt die Verbin-
dungsstrasse Holzhdausern (Industriestrasse — Holzhdusernstrasse Bdsch) im Richtplan einst-
weilen als Rickfallebene erhalten.

Die Ostumfahrung Rotkreuz soll als langfristige Option ebenfalls im Richtplan verbleiben, da
sie das Entwicklungsgebiet Suurstoffi und den neuen Halbanschluss zweckmassig verbindet
und die Erschliessung verbessert.

Im kurzfristigeren Horizont ist der Kreisel Forren durch einen Bypass von der Blegistrasse
Richtung Autobahnanschluss zu erganzen. Dieser bildet quasi die Fortsetzung der geplanten
Busspur geméass Agglomerationsprogramm 3 und reduziert daher auch beim 6ffentlichen Ver-
kehr die Verlustzeiten bei der Wegfahrt vom Bahnhof Richtung Hiinenberg und Kiis snacht.

Die Entlastung der Chamerstrasse im Abschnitt Forrenkreisel bis Lindenkreisel er6ffnet zudem
Mdglichkeiten, die Erschliessung des Gewerbegebietes zu optimieren und die Industriestrasse
im sudlichen Abschnitt adaquater auf die angrenzenden Wohnnutzungen auszurichten.

Mit Festlegung der erarbeiteten Lésung fur den motorisierten Individualverkehr kénnen die auf-
gezeigten Stossrichtungen fur die Weiterentwicklung im o6ffentlichen Verkehr und dem Fuss-
und Veloverkehr konkretisiert werden. Die Entlastung der Chamerstrasse schafft Raum fir
mehr Fussgéngerquerungen, womit die Situation am Forrenkreisel entscharft werden kann. Der
offentliche Verkehr kann auf zwei Achsen (Industrie- und Birkenstrasse) konzentriert und bes-
ser bevorzugt werden.

Die Erschliessung des Industriegebietes Bdsch ist weiterhin gut gewahrleistet und profitiert von
der Entlastung des Kreisels Holzhdusern und des bestehenden Autobahnanschlusses Rot-
kreuz.

Trotz bereits praktiziertem Mobilitatsmanagement zur Reduktion des zusatzlichen motorisierten
Strassenverkehrs und Dampfung der Spitzenbelastungen sind Infrastrukturausbauten notwen-
dig. Die Weiterfiihrung und Forcierung des Mobilititsmanagements ist zwingend erforderlich,
auch um die zeitlich verzégerte Bereitstellung der Infrastrukturausbauten zu tberbricken.
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Anhang 1: Unfallanalyse

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Perimeter der Unfallanalyse unterteilt in Knoten (K1 — K6) und Stre-
ckenabschnitte (S1 — S8). Pro Knoten und Streckenabschnitt werden die Unfélle nach Unfalltyp zusammen-
gefasst.

Knoten:

K1 — LSA Chamer- / Berchtwilerstrasse (Total 4 Unfalle)
- 3 Auffahrunféalle (3x Leichtverletzte)
- 1 Abbiegeunfall PW/FR (1x Leichtverletzte)

K2 — Knoten Chamer- / Mattenstrasse (Total 11 Unféalle)

- 2 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Sachschaden und 1x Leichtverletzte)

- 2 Auffahrunféalle (2x Leichtverletzte)

- 1 Abbiegeunfall PW/FR (1x Sachschaden)

- 2 Einbiegeunfalle (2x Sachschaden)

- 4 Uberqueren der Fahrbahn (2x Leichtverletzte, 1x Schwerverletzte mit FR und 1x Sachschaden)

K3 — Kreisel Forren und Ein- / Ausfahrt Tankstellen (Total 11 Unfélle)
- 1 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Sachschaden)

- 1 Uberholunfall (1x Sachschaden)

- 4 Auffahrunfélle (1x Leichtverletzte und 3x Sachschaden)

- 2 Einbiegeunfalle (2x Sachschaden)

- 1 Uberqueren der Fahrbahn (1x Sachschaden)

- 2 Fussgangerunfall (2x Leichtverletzte)

K3 — Ein- / Ausfahrt Tankstellen (Total 4 Unfalle)
- 3 Einbiegeunfalle (1x Leichtverletzte und 2x Sachschaden)
- 1 Uberqueren der Fahrbahn (1x Leichtverletzte)
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K4 — Anschluss Sid (Total 7 Unfélle)

- 3 Schleuder- oder Selbstunfalle (1x Schwerverletzte, 1x Leichtverletzte und 1x Sachschaden)
- 3 Auffahrunféalle (1x Schwerverletzte und 2x Sachschaden)

- 1 Uberqueren der Fahrbahn (1x Sachschaden)

K4 — Anschluss Nord (Total 17 Unfalle)

- 12 Schleuder- oder Selbstunfélle (12x Sachschaden)

- 2 Auffahrunféalle (1x Leichtverletzte und 1x Sachschaden)

- 2 Unfalle beim Uberholen oder Fahrstreifenwechsel (2x Leichtverletzte)
- 1 Uberqueren der Fahrbahn (1x Sachschaden)

K5 — Kreisel Holzh&dusern (Total 15 Unfélle)

- 3 Schleuder- oder Selbstunfalle (1x Leichtverletzte und 2x Sachschaden)
- 4 Auffahrunfalle (2x Leichtverletzte und 2x Sachschaden)

- 6 Einbiegeunfalle (2x Leichtverletzte und 4x Sachschaden)

- 2 Uberqueren der Fahrbahn (1x Schwerverletzte und 1x Sachschaden)

K6 — Knoten Holzh&usern- / Blegistrasse (Total 9 Unfélle)

- 1 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Leichtverletzte)

- 4 Abbiegeunféalle (1x Schwerverletzte, 2x Leichtverletzte und 1x Sachschaden)
- 3 Uberqueren der Fahrbahn (2x Leichtverletzte und 1x Sachschaden)

- 1 Frontalkollision (1x Leichtverletzte)

Strecken:

S1 — Abschnitt LSA Berchtwilerstr. bis Knoten Chamer- / Mattenstrasse
Keine Unfalle oder liegen im Knotenbereich der Knoten 1 bzw. 2

S2 — Abschnitt Industriestrasse / Forrenstrasse (Total 6 Unfalle)

- 1 Unfall beim Uberholen oder Fahrstreifenwechsel (1x Sachschaden)
- 1 Abbiegeunfall (1x Leichtverletzte)

- 2 Uberqueren der Fahrbahn (2x Sachschaden)

- 1 Parkierunfall (1x Sachschaden)

- 1 Fussgangerunfall (1x Leichtverletzte)

S3 — Abschnitt Chamerstr. zwischen Mattenstr. und Kreisel Forren (Total 4 Unfalle)
- 1 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Sachschaden)

- 2 Auffahrunfélle (1x Leichtverletzte und 1x Sachschaden)

- 1 Frontalkollision (1x Sachschaden)

S4 — Abschnitt Blegistrasse zwischen Kreisel Forren und Birkenstr. (Total 2 Unfélle)
- 1 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Sachschaden)
- 1 Abbiegeunfall (1x Leichtverletzte)

S5 — Abschnitt zwischen Kreisel Forren bis Anschluss Sid (Total 2 Unfalle)
- 2 Unfalle beim Uberholen oder Fahrstreifenwechsel (2x Sachschaden)

S6 — Abschnitt Chamerstr. zw. Anschl. Nord und Kreisel Holzh&usern (Total 5 Unfélle)
- 1 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Sachschaden)

- 1 Auffahrunfall (1x Leichtverletzte)

- 1 Einbiegeunfall (1x Sachschaden)

- 2 Fussgangerunfalle (2x Leichtverletzte)

S7 — Abschnitt Holzh&usernstrasse (Total 1 Unfall)
- 1 Unfall beim Uberholen oder Fahrstreifenwechsel (1x Sachschaden)

S8 — Abschnitt Blegistr. zwischen Birkenstr. und Holzh&usernstrasse (Total 4 Unfélle)
- 3 Schleuder- oder Selbstunfall (1x Toter, 2x Sachschaden)
- 1 Einbiegeunfall (1x Sachschaden)
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Anhang 2: Erhobene Verkehrsbelastungen
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Kreisel Autobahnanschlussknoten Nord

Morgenspitze:

07:00 - 08:00
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 | Strom 7 | Strom 8 X
PWILF 139 370 317 1 626 683 257 211 2604
Bus/LW 3 13 14 0 21 14 6 2 73
[z PWE 145 396 345 1 668 711 269 215 2750
Abendspitze:
17:00 - 18:00
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 | Strom 7 | Strom 8 Py
PW/LF 227 306 429 1 661 797 71 147 2639
Bus/LW 4 9 5 0 14 5 2 3 42
[z PWE 235 324 439 1 689 807 75 153 2723
Kreisel Autobahnanschlussknoten Sid
Morgenspitze:
07:00 - 08:00
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 z _
PWI/LF 65 123 1024 386 1598 Kiesel Anschliss O3+ Bin- /Auslabd
Bus/LW 10 5 30 12 57
|>: PWE 85 133 1084 410 1712 A
,/_(,
. 2|
Abendspitze: S,
— )
[/
17:00 - 18:00 \\r—“ 3
. rd
Kategorie | Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 ) v /
PW/LF 215 215 640 343 1413 /
Bus/LW 2 9 31 9 51 ‘
| >~ PWE 219 233 702 361 1515
Kreisel Forren (Forren- / Blegi- / Chamerstrasse): Langsamverkehr
(nur Abendspitze)
17:00 - 18:00 .
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 | Strom 7 | Strom 8 y Chamerstrasse Sud
Fussganger 2 51 60 3 7 133 12 49 317 — 8
Velos 1 5 6 5 2 6 2 7 34 7
[z PWE 3 56 66 8 9 139 14 56 351 1 2

Blegistrasse

\ ‘ Forrenstrasse
5 6

3 —
[ —

Chamerstrasse Nord
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Knoten Industrie- / Forrenstrasse

Morgenspitze:

07:00 - 08:00 /L T S L W g
I, . [,;_;1 |1 WWETHE =/ [Forr@ USTIaSSE
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 | Strom 7 x Ek —
PW/LF 459 109 31 8 0 0 0 607
Bus/LW 14 1 15 3 0 0 0 33 2
[z PwE 487 111 61 14 0 0 0 673 it g L\ i
i ' [
) 1 —— Foirenst)
Abendspitze:
17:00 - 18:00 =
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 | Strom 7 x .
PWI/LF 32 6 175 299 1 0 0 513 e
Bus/LW 13 0 10 3 0 0 0 26
[z PWE 58 6 195 305 1 0 0 565 m:
Knoten Forren- / Lettenstrasse .
t<'f‘c'i{3—b\ F\-_;,. r.j/_v_\“-./'l: ;_PH‘@;L‘;‘} bl
(nur Abendspitze):
LA
17:00 - 18:00 i
Kategorie Strom 1 | Strom 2 | Strom 3 | Strom 4 | Strom 5 | Strom 6 z _ =
PW/LF 1 34 1 190 0 0 226 q 2
Bus/LW 0 1 0 0 0 0 1 =
[z PWE 1 36 1 190 0 0 228 —_—
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Querschnittserhebung Blegistrasse in Richtung Holzh&ausernstrasse

Di 01.12.15 Mi 02.12.15 Do 03.12.15  Fr04.12.15 Sa 05.12.15 So 06.12.15 Mi 09.12.15 o Werktag DTV
Endzeit Mfz LW Mfz w Miz LW Mfz Lw Mfz w Miz LW Miz LW Miz LW Mfz Lw
01:00 5] 0 8 0 4 0 6 0 15 0 14 0 3 0 5 0 8 0
02:00 3 0 4 0 0 0 6 0 7 0 11 0 1 0 S 0 5 0
03:00 0 0 0 0 0 0 0 0 < 0 7 0 0 0 0 0 1 0
04:00 1 0 1 i i 0 il 0 1 0 4 0 i 0 i 0 i, 0

: 2 0 0 1 2 0 4 0 2 0 3 0 2 0 2 0 2 0
6 1 6 0 7 1 6 1 4 0 1 0 S 1 6 1 5 1
26 1 26 0 25 & 34 0 4 0 5 0 20 0 26 1 20 1
68 5 71 2 66 5 71 7 12 2 6 i 64 6 68 5 51 4
66 5 78 9 64 4 56 3 22 0 20 0 65 5 66 5 53 4
52 6 46 4 48 3 58 7 38 1 30 0 56 8 52 6 47 4
62 5 66 4 53 3 66 5 67 0 43 0 61 8 62 5 60 4
99 5 111 &l 87 6 101 5 57 0 61 0 96 7 99 5 87 4
92 2 94 2 82 0 99 3 52 0 33 0 94 4 92 2 78 2
61 5 67 3 44 7 61 5 63 0 42 1 70 6 61 5] 58 4
65 7 75 S 49 9 76 9 47 0 59 0 59 5 65 7 61 5
74 6 87 4 76 5 98 6 64 0 46 1 87 5 87 5 76 4
109 7 116 6 113 7 151 5 42 i 44 2 100 4 120 6 96 5
260 5 255 4 237 3 225 1 43 0 37 0 236 2 238 3 185 2
147 1 149 1 125 0 108 1 37 1 35 0 121 2 126 1 103 1
60 0 56 0 49 0 50 0 37 0 19 0 62 0 54 0 48 0
25 0 37 0 37 0 19 1 17 0 16 0 42 0 34 0 28 0
25 0 38 0 27 0 22 0 23 0 16 0 39 0 32 0 27 0
19 0 33 0 22 0 21 0 37 0 9 0 23 0 25 0 23 0
7 0 9 0 17 0 20 0 15 0 4 0 6 0 13 0 11 0
Total 1433 a7 1235 56 1359 59 709 5 565 5 1311 63 1335 56 1135 42
Richtung DWV DTV
fehlende Werte wurden von Holzhé&usemstr. Total Mfz 1391 1177
den restlichen Werktagen davon LW 56 42
gemittelt LW-Anteil 4.0% 3.6%
Richtung Chamerstr. DWV DTV
Total Mfz 1189 0
davon LW 26 0
LW-Anteil 2.2% #DIV/0!
Total Querschnitt DWV DTV
Total Mfz 2580 1177
davon LW 83 42
LW-Anteil 3.2% 3.6%
Querschnittserhebung Blegistrasse in Richtung Chamerstrasse
Di 01.12.15 Mi 02.12.15 Do 03.12.15 Fr04.12.15 Sa 05.12.15 So 06.12.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz LW Mfz Lw Mfz LW Mfz Lw Mfz w Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz Lw
01:00 5 0 4 0 2 0 10 0 6 0 4 0
02:00 1 0 0 1 1 0 10 0 4 0 1 0
03:00 0 0 1 0 0 0 2 0 0 0 0 0
04:00 1 0 1 0 0 0 0 0 2 0 1 0
2 0 2 0 4 0 3 0 2 0 3 0
11 1 13 0 8 0 3 0 0 0 11 0
67 0 64 1 70 0 6 0 6 0 67 0
143 2 153 2 139 6 16 0 9 0 145 )
108 5 il i 114 2 38 0 19 0 112 3
76 2 73 3 84 0 55 0 33 0 78 2
56 1 60 4 62 1 44 1 33 0 59 2
7 1 55 0 56 1 60 1 42 0 63 1
85 i 74 4 75 2 48 0 43 0 78 2
92 4 113 2 100 1 40 1 40 0 102 2
89 2 56 5 69 1 55 1 59 0 71 3
65 5 80 1 72 2 89 &l 58 2 53 0 80 2
97 3 110 2 90 1 92 4 56 0 62 0 97 2
67 3 90 1 59 4 62 1 35 1 33 0 70 2
54 0 51 2 35 1 22 0 40 0 21 0 36 1
29 0 30 0 26 1 16 0 36 0 12 0 24 0
11 0 14 0 17 0 18 0 16 0 21 0 16 0
11 0 18 0 11 0 15 0 9 0 12 0 15 0
12 0 21 0 25 0 23 0 15 1 8 0 23 0
2 0 4 0 9 0 9 0 9 0 9 0 7 0
Total 1231 25 1128 32 1130 22 664 8 523 0 0 0 1163 26 0 0
Richtung Chamerstr. DWV DTV
fehlende Werte wurden von Total Mfz 1189 0
den restlichen Werktagen davon LW 26 0
gemittelt LW-Anteil 2.2% #DIV/0!
Richtung DWV DTV
Holzhausernstr. Total Mfz 1391 1177
davon LW 56 42
LW-Anteil 4.0% 3.6%
Total Querschnitt DWV DTV
Total Mfz 2580 1177
davon LW 83 42
LW-Anteil 3.2% 3.6%
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Querschnittserhebung Forrenstrasse (Richtung Industriestrasse)

Mo 23.11.15 Di24.11.15 Mi 25.11.15 Do 26.11.15  Fr27.11.15 Sa28.11.15 So029.11.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz LW Mfz LW Mfz Lw Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW
01:00 2 0 3 1 7 2 10 1 6 1 30 4 12 2 6 1 10 2
02:00 2 0 4 0 0 0 6 0 2 0 9 0 8 0 3 0 4 0
03:00 3 0 1 0 © 0 3 0 2 0 8 0 13 0 2 0 5 0
04:00 4 0 5 0 6 0 3 0 4 0 10 0 8 0 4 0 5 0
05:00 34 1 21 1 25 4 24 2 27 2 2 0 4 0 26 2 20 1
06:00 147 10 121 8 111 7 141 & 124 12 7 2 1 1 129 8 93 6
07:00 409 18 433 14 372 18 392 19 370 18 38 4 8 2 395 17 288 13
08:00 718 34 767 36 669 21 780 31 747 31 32 2 19 2 736 31 533 22
09:00 732 32 723 34 738 28 751 34 572 43 51 4 33 2 703 34 514 25
10:00 276 23 280 29 258 33 291 29 238 23 46 3 45 2 269 27 205 20
11:00 142 29 155 30 167 25 135 20 148 21 48 5 31 2 149 25 118 19
12:00 137 27 149 28 124 27 156 16 143 29 55 6 50 3 142 24 116 19
13:00 195 12 177 23 175 23 187 20 207 13 62 4 47 2 188 18 150 14
14:00 202 22 263 24 241 21 246 24 255 24 61 4 62 2 241 23 190 17
15:00 131 34 129 27 150 35 142 24 129 31 73 5 43 2 136 30 114 23
16:00 131 31 130 29 107 31 120 31 112 37 51 4 54 3 120 32 101 24
17:00 146 30 137 39 146 35 154 37 154 29 66 4 60 3 147 34 123 25
18:00 187 27 201 23 211 26 183 26 157 32 82 2 52 4 188 27 153 20
19:00 118 12 104 15 119 16 146 11 84 13 48 3 51 1 114 13 96 10
20:00 65 8 73 11 65 13 92 12 68 11 34 2 34 1 73 11 62 8
21:00 28 3 49 4 41 5 45 & 42 & 33 2 19 1 41 4 37 4
22:00 34 3 36 2 36 2 38 2 27 B 20 2 17 2 34 2 30 2
23:00 25 2 23 2 23 2 29 3 33 2 23 3 17 1 27 2 25 2
00:00 12 2 10 2 15 3 20 2 29 2 20 2 8 2 17 2 16 2
Total 3880 360 3994 377 | 3809 377 | 4094 354 3680 382 909 67 686 40 3891 370 3007 280
In Richtung DWV DTV
Industriestr. Total Mfz 4261 3287
davon LW 370 280
LW-Anteil 8.7% 8.5%
Querschnittserhebung Forrenstrasse (Richtung Kreisel)
Mo 23.11.15 Di 24.11.15 Mi 25.11.15 Do 26.11.15  Fr27.11.15 Sa28.11.15 So29.11.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz LW Mfz Lw Mfz Lw Mfz Lw Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW
01:00 3 1 6 1 8 1 8 1 9 1 26 2 13 2 7 1 10 1
02:00 3 0 B 1 6 0 2 2 3 1 6 1 4 0 4 1 4 1
03:00 2 1 4 1 1 2 6 1 1 0 6 0 6 1 G 1 4 1
04:00 1 1 4 0 3 1 1 1 1 2 11 2 2 2 2 1 3 1
05:00 5 3 2 1 4 3 6 3 B 4 2 0 2 0 4 3 3 2
06:00 14 40 19 25 17 32 11 36 17 29 5 3 3 0 16 32 12 24
07:00 89 39 82 34 88 35 87 34 83 21 10 3 4 1 86 33 63 24
08:00 157 23 174 29 159 22 156 22 142 22 30 4 4 1 158 24 117 18
09:00 130 30 132 24 108 15 143 27 105 29 42 5 8 1 124 25 95 19
10:00 128 22 146 27 117 24 120 20 93 23 49 4 15 2 121 23 95 17
11:00 105 29 127 30 148 22 106 22 137 14 62 3 16 0 125 23 100 17
12:00 208 17 223 23 206 23 229 14 253 20 71 6 21 2 224 19 173 15
13:00 185 16 186 11 208 14 200 11 215 15 80 3 37 1 199 13 159 10
14:00 132 20 147 23 150 20 158 21 249 24 57 3 46 1 167 22 134 16
15:00 174 29 168 24 149 36 184 21 238 26 60 1 29 0 183 27 143 20
16:00 304 14 274 18 279 18 284 22 383 22 43 2 34 2 305 19 229 14
17:00 409 10 291 12 305 11 258 13 325 16 33 2 29 1 318 12 236 9
18:00 37 4 20 6 34 2 12 5 254 4 46 2 25 1 71 4 61 3
19:00 321 5 298 7 307 8 242 7 259 6 25 1 28 0 285 7 211 5
20:00 230 4 211 6 219 6 214 6 93 6 18 2 15 0 193 6 143 4
21:00 91 2 134 2 105 2 116 3 78 4 10 0 6 0 105 3 7 2
22:00 36 2 51 2 57 2 65 2 46 2 11 2 9 0 51 2 39 2
23:00 41 2 47 2 54 2 56 2 53 2 14 2 3 0 50 2 38 2
00:00 17 2 17 2 26 2 34 3 34 3 10 1 3 1 26 2 20 2
Total 2822 316 2768 311 | 2758 303 | 2698 299 3074 296 727 54 362 19 2824 305 2173 228
In Richtung DWV DTV
Kreisel Forren |Total Mfz 3129 2401
davon LW 305 228
LW-Anteil 9.7% 9.5%
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Querschnittserhebung Chamerstrasse Sid (in Richtung Sid)

Fr11.12.15 Sa 12.12.15 So 13.12.15 Mo 14.12.15 Di 15.12.15 Mi 16.12.15 Do 17.12.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz Lw Mfz Lw Mfz Lw Mfz LW
01:00 47 1 113 2 99 2 20 0 18 0 43 2 32 0 32 1 53 1
02:00 11 0 71 0 74 0 6 1 6 1 15 0 15 2 11 1 28 1
03:00 16 0 47 0 39 0 2 0 4 0 1 0 12 0 7 0 17 0
04:00 6 1 36 2 38 0 3 1 4 0 9 0 9 0 6 0 15 1
05:00 13 0 22 0 22 0 10 0 14 0 11 1 9 1 11 0 14 0
06:00 45 11 22 8 14 0 53 9 36 11 42 11 54 11 46 11 38 9
07:00 155 8 44 5 41 2 154 13 145 16 143 11 137 8 147 11 117 9
08:00 262 26 85 2 37 2 323 20 279 19 251 20 270 17 277 20 215 15
09:00 266 17 190 6 106 8 241 25 256 32 262 10 288 15 263 20 230 15
10:00 312 12 264 3 159 2 243 19 282 23 290 20 280 17 281 18 261 14
11:00 319 15 389 4 173 2 322 21 309 23 332 18 318 18 320 19 309 14
12:00 486 14 443 7 253 4 510 28 442 24 406 22 458 14 460 20 428 16
13:00 439 12 447 9 257 4 437 10 453 9 437 10 438 15 441 11 415 10
14:00 381 14 401 5] 243 3 365 13 323 18 354 10 344 13 353 14 344 11
15:00 387 14 394 8 279 4 297 24 340 17 378 14 369 13 354 16 349 13
16:00 510 16 384 7 329 3 414 21 405 19 441 16 444 17 443 18 418 14
17:00 712 14 422 2 383 3 626 19 662 18 680 15 727 25 681 18 602 14
18:00 845 11 350 4 320 4 870 16 820 12 780 10 833 14 830 13 688 10
19:00 565 9 266 3] 246 2 686 12 635 12 721 9 834 12 688 11 565 8
20:00 383 3 223 4 189 0 337 5 387 8 382 5 677 15 433 7 368 6
21:00 250 4 152 2 165 2 225 4 247 2 245 5 269 5 247 4 222 4
22:00 162 3 122 3 93 1 166 3 182 4 185 2 219 3 183 3 161 3
23:00 140 2 160 3] 81 1 145 2 155 2 178 2 161 2 156 2 146 2
00:00 161 2 147 2 40 2 68 4 91 2 108 2 151 3 116 3 109 2
Total 6873 209 5194 91 3680 46 6523 270 6495 273 6694 215 7348 240 6787 241 6115 192

In Richtung DWV DTV
LSA Total Mfz 7028 6307
davon LW 241 192
LW-Anteil 3.4% 3.0%
Querschnittserhebung Chamerstrasse Siud (in Richtung Nord)

Fr11.12.15 Sa 12.12.15 So 13.12.15 Mo 14.12.15 Di 15.12.15 Mi 16.12.15 Do 17.12.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz Lw Mfz Lw Mfz LW Mfz LW Mfz Lw Mfz w Mfz Lw Mfz Lw Mfz LW
01:00 42 1 93 2 99 0 9 0 13 0 18 0 19 2 20 1 42 1
02:00 19 2 55 2 57 1 4 1 6 2 9 2 11 1 10 2 23 2
03:00 4 0 40 0 28 1 8 0 6 0 8 1 10 1 7 0 15 0
04:00 13 0 24 0 29 0 11 0 17 0 10 0 14 0 13 0 17 0
05:00 36 1 24 1 21 1 37 2 28 0 31 1 34 1 33 1 30 1
06:00 122 5 42 1 19 0 131 4 137 4 130 5 137 3 131 4 103 3
07:00 500 8 77 3 35 1 495 8 544 10 530 8 535 16 521 10 388 8
08:00 701 25 182 8 47 0 832 23 831 27 815 23 801 13 796 22 601 16
09:00 543 20 274 4 129 1 628 31 537 37 657 29 564 18 586 27 476 20
10:00 396 22 398 4 217 0 355 16 338 25 368 19 361 16 364 20 348 15
11:00 352 18 497 8 235 1 300 26 335 19 359 18 350 12 339 19 347 14
12:00 390 17 484 7 313 2 369 23 306 20 312 10 318 21 339 18 356 14
13:00 419 12 388 7 269 0 405 16 424 17 420 9 426 8 419 12 393 10
14:00 406 16 411 3 304 3 479 13 499 18 451 21 489 22 465 18 434 14
15:00 400 13 422 5 285 2 333 15 327 21 391 17 351 21 360 17 358 13
16:00 374 11 417 6 271 0 322 16 297 20 365 12 364 14 344 15 344 11
17:00 463 14 387 5 307 8 354 16 375 16 352 16 388 13 386 15 375 12
18:00 422 8 307 3 308 2 367 6 388 6 429 2 397 9 401 6 374 5
19:00 404 3 235 1 240 0 325 6 344 1 366 3 353 3 358 3 324 2
20:00 243 0 170 2 169 1 235 2 255 2 267 3 251 5 250 2 227 2
21:00 148 2 126 1 158 0 158 2 160 3 176 2 181 3 165 2 158 2
22:00 146 2 92 4 124 1 116 3 114 4 143 2 130 3 130 3 124 3
23:00 158 1 104 0 51 0 93 2 132 0 109 0 136 0 126 1 112 0
00:00 132 1 110 0 20 0 35 1 67 0 47 0 71 0 70 0 69 0
Total 6833 202 5359 67 3735 20 6401 232 6480 252 6763 203 6691 205 6634 219 6037 169

In Richtung DWV DTV
Norden Total Mfz 6852 6206
dawvon LW 219 169
LW-Anteil 3.2% 2.7%
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Querschnittsmessung Chamerstrasse Nord (Richtung Autobahn)

Mo 23.11.15 Di24.11.15 Mi 25.11.15 Do 26.11.15 Fr27.11.15 Sa 28.11.15 S0 29.11.15 @ Werktag DTV

Endzeit Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz Lw Mfz LW

01:00 17 1 26 4 29 5 28 4 39 3 151 4 149 3 28 3 63 3

02:00 7 0 11 1 14 0 16 B 16 2 56 3 72 1 13 1 27 1

03:00 11 1 8 2 11 2 16 1 16 0 45 0 53 2 12 1 23 1

04:00 12 1 19 0 21 2 18 2 20 4 35 2 39 2 18 2 23 2

05:00 44 5 45 2 39 10 56 6 39 6 30 0 27 0 45 6 40 4
06:00 156 47 162 33 147 48 154 37 137 36 59 8 42 0 151 40 122 30
07:00 658 53 690 47 654 53 640 54 608 43 117 12 58 2 650 50 489 38
08:00 954 42 1010 45 911 45 903 36 929 49 269 7 65 2 941 43 720 32
09:00 747 58 755 57 759 41 734 42 672 49 384 6 134 2 733 49 598 36
10:00 504 42 562 47 521 46 516 41 584 49 531 15 220 2 537 45 491 35
11:00 451 53 585 52 508 42 536 46 555 36 544 9 260 2 527 46 491 34
12:00 602 41 648 42 682 52 686 26 741 42 599 14 323 4 672 41 612 32
13:00 604 31 677 29 702 27 677 23 706 24 616 6 374 3 673 27 622 20
14:00 637 31 680 37 691 51 669 33 770 54 573 8 448 2 689 41 638 31
15:00 637 53 642 50 676 48 608 48 750 44 564 3 365 4 663 49 606 36
16:00 722 33 736 42 835 26 721 37 955 40 471 3 397 2 794 36 691 26
17:00 1144 28 1146 28 1117 25 1161 29 1141 16 449 5 421 3 1142 25 940 19
18:00 | 1310 26 1321 27 1257 16 1278 20 1224 13 475 5 409 2 1278 20 1039 16
19:00 | 1044 14 1056 15 1079 12 1110 19 862 15 356 3 325 1 1030 15 833 11
20:00 547 9 603 10 587 12 590 12 466 11 269 6 242 2 559 11 472 9
21:00 304 4 364 6 359 4 363 4 277 5 151 4 189 2 333 5 287 4
22:00 188 2 203 4 237 3 243 2 204 4 155 3 113 1 215 3] 192 3
23:00 155 3 178 4 226 2 227 & 242 & 186 3 79 3 206 3 185 3
00:00 65 4 66 2 99 3 119 6 205 G 146 3 32 1 111 4 105 &
Total 11520 582 12193 586 |12161 575 |12069 534 12158 551 7231 132 | 4836 48 12020 566 10310 430

In Richtung DWV DTV
Autobahn Total Mfz 12586 10739
davon LW 566 430
LW-Anteil 4.5% 4.0%
Querschnittsmessung Chamerstrasse Nord (Richtung Kreisel Forren)

Di 01.12.15 Mi 02.12.15 Do 03.12.15 Fr04.12.15 Sa 05.12.15 S0 06.12.15 Mi 09.12.15 2 Werktag DTV
Endzeit Mfz Lw Mfz LW Mfz LW Mfz Lw Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW Mfz LW
01:00 22 2 27 1 17 1 26 2 56 2 55 2 16 2 22 2 31 2
02:00 9 1 3 1 5} 2 20 2 31 1 27 0 7 0 9 1 15 1
03:00 7 0 7 0 6 0 10 1 27 0 20 0 5 0 7 0 12 0
04:00 10 0 13 0 10 0 10 0 18 0 22 0 7 1 10 0 13 0
05:00 20 1 14 1 17 2 22 1 13 1 13 0 25 0 20 1 18 1
06:00 101 5 114 5 99 8 88 4 21 3 18 0 101 3 101 5 77 4
07:00 338 11 324 10 344 11 329 13 57 3 15 1 356 11 338 11 252 9
08:00 610 20 595 15 626 22 577 20 105 4 28 2 643 22 610 20 455 15
09:00 494 20 490 19 511 20 468 22 133 4 62 2 508 19 494 20 381 15
10:00 293 16 279 15 305 16 306 13 204 4 105 2 282 19 293 16 253 12
11:00 257 15 243 16 267 16 261 16 263 4 122 2 257 10 257 15 239 11
12:00 286 18 261 17 275 18 320 21 283 4 131 g 286 17 286 18 263 14
13:00 324 12 357 13 296 13 317 11 237 5 139 3] 326 10 324 12 285 10
14:00 356 16 369 16 328 12 363 18 242 3 173 8] 363 17 356 16 313 12
15:00 303 15 284 15 296 17 304 17 223 4 170 2 326 11 303 15 272 12
16:00 299 16 280 16 322 14 320 20 248 3 198 4 275 13 299 16 277 12
17:00 320 13 348 19 331 15 375 12 222 4 188 2 355) 14 346 15 306 11
18:00 381 12 428 14 393 17 340 20 206 3 220 2 431 11 395 15 343 11
19:00 290 15 360 11 276 10 322 12 187 4 155 1 300 14 310 12 270 10
20:00 205 7 214 10 200 9 203 11 129 3 111 4 210 6 206 9 182 7
21:.00 133 5 139 5] 137 5} 147 5] 93 3 112 1 129 5 137 5l 127 4
22:00 98 1 117 3 128 3 111 2 81 2 88 1 113 1 113 2 105 2
23:.00 98 1 117 2 116 5 118 2 103 & 45 2 101 1 110 2 100 2
00:00 43 1 51 2 70 3 104 2 73 2 28 1 36 1 61 2 58 2
Total 5295 222 | 5434 226 | 5375 239 | 5461 247 | 3255 69 2245 40 5458 208 5405 228 4646 179

Richtung DWV DTV
fehlende Werte wurden von Forrenkreisel Total Mfz 5633 4825
den restlichen Werktagen davon LW 228 179
gemittelt LW-Anteil 4.1% 3.7%
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Anhang 3: Knotenbelastungsplane Morgen- und Abendspitze 2015

Belastuﬁgsplan, MSP 2015
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Kreisel Forren, MSP
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Belastungsplan, ASP 2015

Verkehrsgrundlagen:

- Handerhebungen vom Di 01.12
und Do 10.12.15

- Querschnittsmessungen im

_-—’
finz / 4IUNZ
Buny2rd
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Anhang 4: Prognoseaufbereitung im Gesamtverkehrsmodell Kanton Zug

Bildung eines Teilnetzes und Beschleunigung Modell

Das Modellgebiet des GVM Zug ist sehr gross und umfasst u.a. auch gréssere Teile der Stadt und Regi-
on Zurich, welche kaum Einfluss auf das lokale Verkehrsgeschehen in Rotkreuz haben. Die Rechenzei-
ten des Modells sind bedingt durch die Grésse des Modells sehr lang. Das Modellgebiet wurde deshalb
auf einen Bereich mit rund 400 Zonen eingegrenzt.

Fur eine einfachere Kalibration auf die Zahlwerte (nur Fahrzeuge) und zur weiteren Beschleunigung der
Umlegung wurden zudem alle Fahrzeugkategorien zu einer Kategorie Motorfahrzeuge zusammengelegt.

Verfeinerungen und Anpassungen Zonenanbindungen

Die Analyse und der Vergleich der Verkehrsstréme im Modell mit den gezéhlten Knotenstromen zeigten,
dass Anpassungen bei den Zonenanbindungen eine realistischere Verkehrsverteilung im Netz ermdgli-
chen, ohne die bestehende Zoneneinteilung verfeinern zu missen.

Zonenanbindungen und verénderte Netzcodierung (Attribute) fir Zustand 2015

Es wurden daher einige Zonenanbindungen entsprechend den neuen Nutzungen erganzt bzw. die Ver-
kehrsanteile angepasst, um die Knotenstrome realistischer abzubilden. Zudem wurden die Basisge-
schwindigkeiten und —kapazitaten sowie die Abbiegezuschlage/-widerstdnde soweit angepasst, dass
dadurch eine realistischere Routenwahl entsprechend den Verkehrserhebungen in den Spitzenstunden
resultierte.

Hochrechnung auf Zustand 2015

Das kantonale Gesamtverkehrsmodell wurde fir den Zustand 2012 etabliert. Dafur standen Daten aus
den Jahren 2010 bis 2012 zur Verfugung. Gerade im Gebiet Rotkreuz sind aber in der Zwischenzeit be-
deutende Neu- und Umbauten entstanden, welche das Verkehrsgeschehen massgeblich beeinflussen.
Im Untersuchungsgebiet wurden zwei Verkehrsmodellzonen identifiziert, in welchen die Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung Uberprift werden muss:
e Risch 4 (prim&r Roche):
Ca. +500 Beschéftigte 2012-2015 (geschatzt); d.h. rund 50% der Prognose bis 2030
e Risch 5 (primér Suurstoffi):
Suurstoffi zu rund 50% realisiert; Anteil Suurstoffi an «Risch 5» ca. 75%; d.h. rund 37.5% der
Prognose bis 2030
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Bei der Verkehrsmodellzonen Hinenberg 10 (B&sch) sind hingegen die Differenzen und Abweichungen
zur prognostizierten Entwicklung klein und deshalb keine Anpassung notwendig.

Um den allgemeinen Verkehrszuwachs 2012 bis 2015 abzubilden, wird pauschal der gesamte Verkehrs-
zuwachs linear interpoliert:

Fur die beiden Verkehrsmodellzonen im Untersuchungsgebiet mit besonders grosser Entwicklung im
Zeitraum 2012 bis 2015 wird hingegen ein auf Grundlagen konkreter Berechnung der Einwohner und
Arbeitsplatze ermittelter Verkehrszuwachs bis 2015 beriicksichtigt:

Kalibration Zustand 2015

Durch die Hochrechnung und Anpassung der Netzcodierung konnte bereits eine bessere Ubereinstim-
mung der Zahlungen und der Verkehrsmodellstréme erreicht werden. Damit war es mdéglich, eine Fein-
justierung (Kalibration) der Verkehrsnachfrage entsprechend der Zahlungen vorzunehmen. Auf der Ebe-
ne der Streckenzéhlwerte konnten die Abweichungen auf <10% gesenkt werden. Bei den Knotenstro-
men ist es zwar schwieriger, doch ist eine durchschnittliche Abweichung von 10-20 Fz/h, welche bei der
Kalibration erreicht werden konnte, weitgehend zufriedenstellend.

Ergebnis der MSP Ergebnis der ASP

Kalibration im Teilnetz Mittlere Abweichung Kalibration im Teilnetz Mittlere Abweichung
Morgenspitze 2015 absolut |relativ Abendspitze 2015 absolut  |relativ
Strecken- |GVM unkalibriert 123 22%]| [Strecken- |GVM unkalibriert 92 24%
zéhlwerte |TN RK kalibriert 30 8%| |z&hlwerte |TN RK kalibriert 25 5%
Knoten- GVM unkalibriert 16 34%| |Knoten- GVM unkalibriert 54 107%
strome TN RK kalibriert 12 25%)| |strome TN RK kalibriert 18 21%

Der kalibrierte Ist-Zustand 2015 bildet die Basis fir die Prognosezustdnde MSP und ASP 2030.
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Prognose 2030

Im Grundsatz wird die detailliert iber den ganzen Kanton berechnete Verkehrsprognose des kantonalen
Gesamtverkehrsmodells Gbernommen. Wie bereits erlautert, wurde vom prognostizierten Verkehrszu-
wachs bereits 1/6 fir den Zeitraum 2012-2015 dem Ist-Zustand zugeschlagen, so dass die verbleiben-
den 5/6 fur den Zeitraum 2015-2030 zum kalibrierten Ist-Zustand 2015 addiert werden.

Eine Ausnahme bilden dabei die beiden Verkehrsmodellzonen im Untersuchungsgebiet mit grosser Ent-
wicklung im Zeitraum 2012 bis 2015. Fur diese beiden Zonen wird nur noch der ,Restzuwachs" bis 2030
berucksichtigt (+45.5% bei Risch 4 bzw. +101% bei Risch 5). Fir das gesamte Gemeindegebiet von
Risch-Rotkreuz bedeutet dies, dass der verbleibende Gesamtzuwachs 2015-2030 statt +37.5% (5/6 von
+45%) nur noch +29% betragt, da bis 2015 bereits ein Drittel des prognostizierten Verkehrszuwachses
stattgefunden hat (vgl. nachfolgende Abbildung).

Der gesamte Zuwachs verringert sich geringfuigig um 3% auf +42% statt +45%. Die Gesamtprognose
verandert sich also gegentiber der urspringlichen GVM-Prognose kaum, sie ist primar durch die Kalibra-
tion des Ist-Zustandes etwas anders lokal im Raum verteilt.
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Anhang 5: Belastungsplane Morgen- und Abendspitze Prognosezustand 2030
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Anhang 6: Knotenbelastungsplane Morgen- und Abendspitze Prognosezustand 2030
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Anhang 6: Verlagerungswirkungen der Massnahmen im Lésungsspektrum

Liste der mit dem Gesamtverkehrsmodell berechneten Massnahmen aus dem Ldsungsspektrum:
R1 Ostumfahrung Rotkreuz

R2 Bugel Chamer- / Blegistrasse

R3 Blgel Chamer- / Holzh&usernstrasse

R4 Verbindung Holzh&usern- zu Industriestrasse

E1l Erschliessungslésung Bugel Nord

E2 Erschliessungslésung Bigel Nord selektiv

E3 Erschliessungslésung Direktanschluss Sid

F1 Temporare Zufahrtssperrung am Forrenkreisel der Chamerstrasse Nord
A2 Halbanschluss Rotkreuz West

A3 Aufsplittung Anschluss Rotkreuz
Adab Ausbau Anschluss Rotkreuz (West + Ost)

A5 Halbanschluss Buonaserstrasse
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Verlagerungswirkung Massnahme R1 Ostumfahrung

[9% ‘u/ziN] 0£0Z SV pueisnzzuaialdy SNNIN T SWyeusse uazualayig

[9% ‘u/ziN] 0E0Z dSIN puelsnzzuaialay SNNIN T SWyeusse uazualayig
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Verlagerungswirkung Massnahme R2

[9% ‘u/ziN] 0£0Z SV pueisnzzuaialdy SNNIN T SWyeusse uazualayig

[9% ‘u/ziN] 0E0Z dSIN puelIsnzzuaialay SNNIN T sWyeusse uazualayig
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Verlagerungswirkung Massnahme R3 Bligel Chamer- / Holzhausernstrasse

[9% ‘u/zIN] 0£0Z SV pueisnzzuaialdy SNNIN £ WyeusSe uazualayig

[9% ‘u/ziN] 0E0Z dSIN puBlIsnzzuaialay SNNIN £ sWyeuSSe uazualayig
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Verlagerungswirkung Massnahme R4 Verbindung Holzh&usern- zu Industriestrasse

[9% ‘u/zIN] 0£0Z dSY pueisnzzuaialdy SNNIN v SWyeusse uazualayig

[9% ‘u/ziIN] 0E0Z dSIN puelisnzzuaialay SNNIN v sWyeusse uazualayig
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Verlagerungswirkung Massnahme E1 Erschliessungsldosung Bigel Nord

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0£0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIN T3 swyeusse|\ uszuaiayid

[9% ‘u/zIIN] 0£0Z dSIA pueIsnzzuaialay SNNIA TI sWwyeUSSeN Uszualaulq
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Verlagerungswirkung Massnahme E2 Erschliessungsldsung Bligel Nord selektiv

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0£0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIWN Z3 sawyeusse|\ uszuaiayid

_”Qo F_\Nv__\/_“_ 0€0Z dSIN pueisnzzualalayd SNNIW 3 swyeusse|\ uszualayid
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Verlagerungswirkung Massnahmen E3 Erschliessungslésung Direktanschluss Sid

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0€0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIWN £3 swyeusse|\ uszuaiayid

_”Qo F_\Nv__\/_“_ 0€0Z dSIN pueisnzzualalayd SNNI £3 swyeusse|\ uszualayid
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Verlagerungswirkung Massnahmen F1 Temporare Zufahrtssperrung am Forrenkreisel der Chame-
rstrasse Nord

Differenzen Massnahme F1 MINUS Referenzzustand ASP 2030 [Mfz/h; %]

In Morgenspitze nicht notwendig

Anhang



Verlagerungswirkung Massnahmen A2 Halbanschluss Rotkreuz West

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0£0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIN 2V swyeusse|\ uszuaiayig

_”Qo F_\Nv__\/_“_ 0€0Z dSIN pueisnzzualalad SNNIIN 2V swyeusse|\ uszuaiayid
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Verlagerungswirkung Massnahmen A3 Aufsplittung Anschluss Rotkreuz

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0£0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIN £V swyeusse|N uszuaiayid

_”Qo F_\Nv__\/_“_ 0€0Z dSIN pueisnzzualalayd SNNIIN £V swyeusse|\ uszuaiayid
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Verlagerungswirkung Massnahmen A4ab Ausbau Anschluss Rotkreuz (West + Ost)

T\c Mc\Nv__\/: 0€0¢Z dSV pueisnzzualalay SNNIN geyV sawyeusse|\ uszualajlg

_HQQ F_\Nv__\/: 0€0Z dSIN pueisnzzualalay SNNIN geyV swyeusse|\ uszualajlg
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Verlagerungswirkung Massnahmen A5 Halbanschluss Buonaserstrasse

T\c Mc\Nv__\/_“_ 0€0¢Z dSV pueisnzzualialay SNNIN GV swyeusse|\ uszuaiayig

[9% ‘u/zIIN] 0£0Z dSIA puBIsnzzuaialay SNNIIA SV sWwyeUSSeN Uszualaulq
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Anhang 7: Verlagerungswirkungen von Massnahmenkombinationen

Liste der mit dem Gesamtverkehrsmodell berechneten Massnahmenkombinationen zur Vorabklarung der
Variantenbildung:

R12 Ostumfahrung und Spange/Bigel Blegistrasse
R13  Ostumfahrung und Spange/Bigel Holzhausernstrasse

R12A5 Ostumfahrung und Spange/Bligel Blegistrasse und Halbanschluss Buonaserstrasse
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Verlagerungswirkung Massnahmenkombination R12

Ostumfahrung und Spange/Biligel Blegistrasse

[% 'U/ZJIN] 0E0Z JSV PUeISNZZUBIBJRY SNNIN 2T SWYRUSSEIN USZUaIayIa

T\o Mc\Nv__\/: 0£0¢Z dSIA puelsnzzualajad SNNIW ¢Td sawyeusse\ uazualajig
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Verlagerungswirkung Massnahmenkombination R13

Ostumfahrung und Spange/Biligel Holzhausernstrasse

[% 'U/ZJIN] 0£0Z JSV PUeISNZZUBIBJRY SNNIN ETY SWYBUSSEIN USZUaIaYIQ

T\o Mc\Nv__\/: 0£0¢Z dSIA puelsnzzualajayd SNNIW £TY sawyeusse\ uazualajig
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Verlagerungswirkung Massnahmenkombination R12A5
Ostumfahrung und Spange/Biligel Holzhausernstrasse

[% ‘U/ZN] 0S0Z dSV pueIsNzzUSISleY SNNIIN SYZTY SWYBUSSEN UszZusiapd

[% ‘W/ZIN] 0S0Z dSIN pueIsNZZUBIS)eY SNNIIN SYZTY SWYBUSSEN UszZUsIapd
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Anhang 8: Massnahmenskizze F4 Geradeausbypass Kreisel Forren
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Anhang 9: Massnahmenskizze F5 unterirdischer Linksabbiegerbypass Forren
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Anhang 10: Massnahmenskizze F6 Lichtsignalanlage Forren
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Anhang 11: Massnahmenskizze A4a Ausbau Anschluss Rotkreuz (West)
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Anhang 12: Massnahmenskizze A4a Ausbau Anschluss Rotkreuz (Ost)
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Anhang 13: Verlagerungswirkungen der Varianten
Mit dem Gesamtverkehrsmodell wurden alle 4 Varianten berechnet:

Var. 1 Ausbau Kreisel Forren mit Bypass (F3) und Halbanschluss Buonaserstrasse (A5)
entsprich Bestvariante
> Verlagerungswirkung im Bericht in Abbildung 42 und Abbildung 43

Var. 2 Ausbau Kreisel Forren mit Bypass (F3), Halbanschluss Buonaserstrasse (A5) und
langfristige Erganzung mit Ostumfahrung Rotkreuz (R1)
entsprich Bestvariante mit langfristiger Option
> Verlagerungswirkung im Bericht in Abbildung 44 und Abbildung 45

Var. 3 Verbindung Holzhausernstrasse — Industriestrasse mit Ausbau Anschluss Rotkreuz
> Verlagerungswirkung in nachfolgenden Darstellungen

Var. 4 Umbau Kreisel Forren zu LSA mit Ausbau Anschluss Rotkreuz
> Verlagerungswirkung in nachfolgenden Darstellungen
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Verlagerungswirkung Variante 3

[% ‘WzIN] 0£0Z dSV pueIsnzzusialey SNNIN € SlUeLeA Uszualayid

[% ‘U/zJIN] 0E0Z dSIN pUeISNZZUBIBEY SNNIN € S1UELIRA USZUBIBYI
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Verlagerungswirkung Variante 4

[% ‘u/zN] 0E0Z ASV pueISnzzUBIBRY SNNIN ¥ SluelleA USZUBIaYIQ

[% ‘u/z4IN] 0€02 SN puelsSnzzualaey SNNIN ¥ SluelleA Uszuaiaylq
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Anhang 15: Analyse Verkehrsablauf auf der Autobahn A4

Die Entlastung der Rampen von/nach Norden am Anschluss Rotkreuz durch den zusatzlichen Halban-
schluss Buonaserstrasse verandert die Verkehrsstrome auf der Autobahn und in den Verflechtungsbe-
reichen in diesem Abschnitt.
Die Berechnung fur den Referenzzustand erfolgt mit gemischten Berechnungsgrundlagen der schwei-
zerischen Normen und fur die darin nicht abgehandelten Falle anhand des deutschen HBS 2015
(Handbuch fur die Bemessung von Strassenanlagen). Die gréssten Probleme ergeben sich in der Ver-
flechtung zwischen dem Zusammenfluss der A4 und Al14 sowie der Ausfahrt Rotkreuz (E bzw. F):

Referenzzustand 2030
MSP

Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

Kapa 4000
Bel. 3251
Ausl. 81%

=
Kapa 4000
Bel. 4262

Ausl. -

Kapa 1'900

Ausl. 71%

Berechnungsverfahren
SN 640 018a

Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit

Freie Strecke auf Autobahnen

SN 640 019

Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitét, Belastbarkeit
Einfahrten in Hochleistungsstrassen

HBS 2015
Teil A Autobahnen
Kapitel A4 Knotenpunkte

29 erschiede Typen von Ein-/Ausfahrten

und Verflechtungen

Kapa 4000
Bel. 2233

Kapa 5'800
Bel. 3'980
Ausl. 69%

Ausl. 73%

Kapa 4'000
Bel. 1747
Ausl. 44%

Kapa 1'800
Bel. 1017
57%

Kapa 5'800
Bel. 3102
Ausl. 53%

Verflechtung TypV1-2. E ”l

AusfahrtTyp A6-2 D “
gA 1488

1614

€ 242 N

gm 1157

Kapa 4'000
Bel. 1'856
Ausl. |46%

9A 0/

Kapa 4'000
Bel. 1'856

Ausl. [46%

Kapa 5'800
Bel. 4974
Ausl. 86%

Kapa 4'000
Bel. 2067
Ausl. 52%

Kapa 4'000
Bel. 1'579

s

Kapa 4'000
Bel. 1'505
Ausl. LV

Kapa 4'000
Bel. 1212
sl
apa 1'900
Bel. 1212
Ausl. 64%
Typ D Al2
Kapa 4'000
Bel. 2'717
Ausl. 68%
% 0
Kapa 4'000
Bel. 2'717
Ausl. 68%

Referenzzustand 2030
ASP

Kapa 5'800
Bel. 5'170
Ausl. 89%
Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

B
(o3
D Kapa 4'000
E Bel. 2'864
ey Ausl. 72%
Kapa 4'000
Bel. 4'005
Ausl. - X
Ausl. 58%

Kapa 4'000
Bel. 2'306
Kapa 4'000 Ausl. [58%
Bel. 3477
Ausl. 87% Kapa 1'800
Bel. 1141

63%
Kapa 1'900
Bel. 1'355
Ausl. 71%

Kapa 5'800
Bel. 3'661
Ausl. 63%

|
Verflechtung Typ V 1-2 |

AusfahrtTypA6-2 D
gA 1175

2'486

GE 720 N

qm 1564

Kapa 4'000
Bel. 2'991
Ausl. 75%

9A 0/

Kapa 4'000
Bel. 2'991
Ausl. 75%

Kapa 5'800
Bel. 4004
Ausl. 69%
Kapa 4'000
Bel. 1'667
Ausl. 42%
qm 1'16!
658
Typ D Vi1
Kapa 4'000
Bel. 1799
Ausl. 45%
qm 1'300

Kapa 4'000 qBN\ 1'347
Bel. 1008

Ausl.
387
yo I A 1-2
Kapa 4'000
Bel. 839
sl FI
apa 1'900
Bel. 839
Ausl. 44%
Typ C Al2
Kapa 4'000
Bel. 1'847
Ausl. 46%
%0
Kapa 4'000
Bel. 1'847
Ausl. 46%
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Fir den mittelfristigen Zustand ohne Ostumfahrung ergeben sich durch den Halbanschluss folgende

Verkehrsqualitaten:

Variante 1 (F3-A5)
MSP

Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

B
(03
D Kapa 4'000
E Bel. 2'224
F Aus!. [56%
Kapa 4'000
Bel. 3288 apa
Ausl. 82% Bel.
Ausl.
Kapa 4'000
Bel. 4233
Ausl,- Kapa
Bel.
Kapa 1'900
Bel. 1332
Ausl. 70%
Berechnungsverfahren
SN 640 018a

Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit
Freie Strecke auf Autobahnen

SN 640 019
Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitat, Belastbarkeit
Einfahrten in Hochleistungsstrassen

HBS 2015

Teil A Autobahnen

Kapitel A4 Knotenpunkte

29 verschiede Typen von Ein-/Ausfahrten
und Verflechtungen

qA
Entlastung

G
aqm

gA
TypA1-2

Verfechung TypV1-2. E

AusfahrtTypA6-2  C

Kapa 5'800
Bel. 4028
Ausl. 69%

4000
2'901
3%

Kapa 4000
Bel. 1804
Ausl.[45%

1'800
1063
59%

Kapa 5'800
Bel. 3136
Ausl. [54%

1321
-11%
1815

382
1263

Kapa 4'000
Bel. 2'196
Ausl. [55%

355
B

Kapa 4000
Bel. 1842
Ausl. [46%

Kapa 5800

Bel. 5044
Ausl. 87%
Kapa 4000
Bel. 2'143
Ausl. 54%
qm 123
249
Typ C V11
Kapa 4'000
Bel. 1312
Aus\.
qm 1102
Kapa 4000 | o\ 814 -28%
Bel. 1'893 Entlastung
Ausl. |47% 498
qA/ 955
yp C AlL2
Kapa 4'000
Bel. 1'453
st E
apa 1'900
Bel. 1'453
Ausl. 76%
Typ. E Al2
Kapa 4'000
Bel. 3346
Ausl. 84%
qm 1'596
%701
Kapa 4000
Bel. 2'645
Ausl. 66%

Variante 1 (F3-A5)
ASP

Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

B

©

D Kapa 4'000

H Bel. 2840
R Ausl. 71%

Kapa 4000

Bel. 4025

Ausl‘-

Kapa 4'000
Bel. 3518
Ausl. 88%

Kapa 1'900
Bel. 1'186
Ausl. 62%

Verfiechung TypV1-2. E
Ausfahrt Typ A 6-2

Entlastun

753
TypAl2 D

Kapa 5'800
Bel. 5222
Ausl. [90%

Ausl. 58%

Kapa 4000
Bel. 2382
Ausl.[60%

Kapa 1'800
Bel. 1'185
66%

Kapa 5'800
Bel. 3568
Ausl. 62%

A

906
qm 1703

Kapa 4'000
Bel. 3654
Ausl. [91%

qA

Kapa 4000
Bel. 2901
Ausl. 73%

Kapa 5'800
Bel. 4065
Ausl. 70%
Kapa 4'000
Bel. 1733
Ausl.[43%
qm 1'15)
470
Typ D V11
Kapa 4'000
Bel. 1'655
Ausl. |41%
qm 1232
Kapa 4'000 qEN\ 1124 -17%
Bel. 1262 Entlastung
Ausl. 531
qA/ 673
yp. B Al2
Kapa 4'000
Bel. 1204
st EE0
apa 1'900
Bel. 1'204
Ausl. 63%
Typ D A1l12
Kapa 4'000
Bel. 2'466
Ausl. 62%
qm 1'362
%607
Kapa 4'000
Bel. 1859
Ausl. 46%

Die Uberlastung (F) in der ASP im Verflechtungsbereich A4/A14 Richtung Siid wird reduziert. Die Auto-
bahn A4 bleibt bis zur neuen Ausfahrt hoch belastet (91%) aber nicht Uberlastet wie z.B. der Abschnitt

der Al14 von/nach Luzern.
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Langfristig mit Ostumfahrung verbessert sich die Situation weiter, da diese teilweise eine Alternative
zu kurzen Autobahnfahrten darstellt. So sinkt die Auslastung auf dem Autobahnabschnitt Rotkreuz bis
Ausfahrt Buonaserstrasse in der ASP auf 90% (D).

Variante 2 (F3-R1-A5)
MSP

Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

B
C
D Kapa 4000
E Bel. 2223
En Ausl. 56%
Kapa 4000
Bel. 3284

Ausl. 82%

Kapa 4000
Bel. 4235

nus! 06
Kapa 1'900
Bel. 1'338
Ausl. 70%
Berechnungsverfahren
SN 640 018a

Ausl.

Kapa
Bel.

Leistungsfahigkeit, Verkehrsqualitét, Belastbarkeit

Freie Strecke auf Autobahnen

SN 640 019

Leistungsféahigkeit, Verkehrsqualitét, Belastbarkeit

Einfahrten in Hochleistungsstrassen

HBS 2015

Teil A Autobahnen

Kapitel A4 Knotenpunkte

29 verschiede Typen von Ein-/Ausfahrten
und Verflechtungen

Verflechtung Typ V 1-2

Ausfahrt Typ A 6-2

gA
Entlastung

€ 30 N

qm

A
TypA1-2

Kapa 5%800
Bel. 4036
Ausl. 70%

2%

Kapa 4'000
Bel. 1813
Ausl. [45%

1'800
1061
59%

Kapa 5'800
Bel. 3151
Ausl. [54%

E
c

1239
-17%

12711

Kapa 4'000
Bel. 21252
Ausl. [56%

/

Kapa 4000
Bel. 1837

416
B

Kapa 5800
Bel. 5040
Ausl. 87%

Kapa 4000
Bel. 2'144
Ausl. 54%

Ausl. [46%

qm 123t
288
Typ C VI1
Kapa 4'000
Bel. 1'349
sl 0
qm 1117
Kapa 4'000 qBN\ 853 -25%
Bel. 1856 Entlastung
Ausl. |46% 497
A/ 836
yp B AL2
Kapa 4'000
Bel. 1'333
sl EETN
apa 1'900
Bel. 1'333
Ausl. 70%
Typ D AlL2
Kapa 4'000
Bel. 3189
Ausl. 80%
qm 1'534
Ysm
Kapa 4000
Bel. 2'649
Ausl. 66%

Variante 2 (F3-R1-A5)
ASP

Auslastung Autobahnnetz
Verkehrsqualitatsstufen

B
©
D Kapa 4000
E Bel. 2838
e Ausl. 71%
Kapa 4000
Bel. 4027

nusl [O35R

Kapa 4000
Bel. 3521
Ausl. 88%

Kapa 1'900
Bel. 1'188
Ausl. 63%

Verflechtung Typ V 1-2
Ausfahrt Typ A 6-2

Entlastung

Kapa 5'800
Bel. 5205
Ausl. 90%

Kapa 4'000
Bel. 2'367
Ausl. 59%

Kapa 1'800
Bel. 1'189
66%

Kapa 5'800
Bel. 3555
Ausl. 61%

E
C

831
-29%

gA

2724

€ 860 N

qm_ 1679

Kapa 4'000
Bel. 3583
Ausl. 90%

/

Kapa 4000
Bel. 2923

660
D

gA
TypAl-2

Kapa 5800

Bel. 4065
Ausl. 70%
Kapa 4000
Bel. 1731
Ausl.[43%
gm 1'15!
445
Typ C V11
Kapa 4'000
Bel. 1'634
Ausl. 41%
qm 1224
Kapa 4'000 qEN\ 1102  -18%
Bel. 1286 Entlastung
Ausl.
534
B Al2
Kapa 4'000
Bel. 1'067
Ausl.
apa 1'900
Bel. 1'067
Ausl. [56%
Typ C Al2
Kapa 4'000
Bel. 2'353
Ausl. 59%
qm 1'316
Qm
Kapa 4'000
Bel. 1'876
Ausl.[47%

Ausl. 73%

Insgesamt ist die Situation des Verkehrsablaufes in diesem Bereich der Autobahn A4/A14 mit oder ohne
neuem Halbanschluss komplex. Gemass den hier angewendeten, statischen Berechnungsverfahren tritt
trotz Entlastungen kaum eine massgebliche Verbesserung der Verkehrsqualitaten ein. Um die konkreten
verkehrlichen Auswirkungen ermitteln zu kénnen, misste eine Verkehrsflusssimulation (Mikrosimulation)
durchgefuhrt werden. Erst damit kann die vorliegende Situation adaquat abgebildet werden.
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Anhang 14: Massnahmenskizze Bestvariantenelement, Bypass Kreisel Forren
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Anhang 15: Massnahmenskizze Bestvariantenelement, Halbanschluss Buonaserstrasse
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Anhang 16: Wirkungsanalyse Variantenbewertung

Varianten
Oberziel V1 V2 V3 V4
Bypass Bleigstrasse Forren Bypass Blegistrasse Forren Verbindung Holzhdusernstr. LSAForren
Teilziel Beschreibung Indikatoren, Grundlagen Referenzzustand 2030 Halbanschluss Buonaserstr. Ostumfahrung Rotkreuz Anschluss Rotkreuz, Aushau Ausbau Autobahnanschluss
Halbanschluss Buonaserstr. Autobahnanschluss Rotkreuz ~ |Rotkreuz
Reduktion der Gesamtreisezeiten durch weniger Reisezeigewinne aus -65 Fz*h in der HVZ; entspricht-7% (-112 Fz*h in der HVZ; entspricht-  |-75 Fz*h in der HVZ; entspricht-8% |(-29 Fz*h in der HVZ; entspricht-3%
11 Reisezeiten verringern Verlustzeiten in den Spizenstunden oder neuen, Verkehrsmodell der Gesamtahrzeiten im 12% der Gesamtahrzeiten im der Gesamtahrzeiten im der Gesamtahrzeiten im
direkteren Verbindungen Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet
Redukton der Fahrweglange durch neue, Betriebskosten aus Fahrleistungen +545 Fz*kmin der HVZ; entspricht  |+626 Fz*kmin der HVZ; entspricht  |-1'229 Fz*km in der HVZ; entspricht |-38 Fz*kmin der HVZ; entspricht
1.2 Betriebskosten MIV senken direktere Verbindungen oder weniger Verkehrsmodell 9 +1.3% der Fahrleistung im +1.5% der Fahrleistung im -2.9% der Fahrleistung im 0.1% der Fahrleistung im
Ausweichverkehre Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet Untersuchungsgebiet
. ' Kreisel Forren in ASP deutich Deutiiche Entlastung Kreisel Forren, [Deutiche Entlastung Kreisel Forren, [Deutiche Entastung Kreisel Forren, [Knoten Forren nach wie vor stark
. Qualitative Beurteilung der ) N
Bessere Einhaltung des Fahrplanes durch Verbesserungen (Verkehrsquali, liberlastet, daraus Verlustzeiten fiir - |besserer Verkehrsablauf, besserer Verkehrsablauf, besserer Verkehrsablauf, ausgelastet, Bushevorzugung an
13 Attraktivitat des OV steigern weniger Verlusizeiten in den Spitzenstunden oder Bushevorzu ?m smssnahr?)en) Busse, welche den Knoten Bushevorzugung am Kreisel jedoch | Busbevorzugung am Kreisel jedoch  |Bushevorzugung am Kreisel LSA méglich, aber aufgrund hoher
Busbevorzugungsmassnahmen ) 9ung N passieren schwierig schwierig schwierig, Mehrbelastung Belastungen schwierig
. . sowie der Infrastrukturénderungen ) Lo
Direkten Nutzen fiir alle Industriestrasse (Konfiikt mit Linie 8)
1 Verkehrsteilnehmer Beurteilung Verkehrsqualitat an Autobahn Nord: C /B Autobahn Nord: C /B Autobahn Nord: C /B Autobahn Nord: C/C Autobahn Nord: C /B
erhohen TR Erhohung Verkehrsqualitat an den zentralen, ausgewahlten Knoten Autobahn Stid: F /B Autobahn Std: C /B Autobahn Stid: B /B Autobahn Sud: B /B Autobahn Siid: F /B
Stausituation im Strassenverkehr . i .
14 abbauen massgebenden Knoten im Strassensystem (Autoabahnanschliisse, Kreisel Forren:E/F Forren:D/C Forren:C/C Forren:C/C Forren:E/E
Rotkreuz Forren und Chamer-/Industriest.)  |Chamer-/ Industriest: B/ C Chamer- / Industriestr: B/ C Chamer- / Industriestr: A/ B Chamer- / Industriestr: C /B Chamer- / Industriestr: C / B
Jeweils MSP / ASP
Hohe Verkehrsbelastung aufder  [Entiastung entang Chamerstrasse | Deutiche Entilastung Chamerstrasse, |Leichte Verkehrsentastung enfang  |hohe Wartezeiten fiir FG und Velos
Qualitative Beurteilung des LV- Chamerstrasse und am Kreisel und Kreisel Forren, Querbarkeitfir |Entiastung Kreisel Forren, der Chamerstrasse und Kreisel an der LSA Forren, nichtalle FG-
R Direkte, komfortable und sichere Fusswege und  Angebotes sowie Forren, Querungen am Kreisel mit |FG / Velo verbessert Querbarkeit fir FG / Velo verbessert |Forren (bessere Querbarkeit), Furten kénnen oberirdisch
Attraktivitat des Velo- und ) N ) ) ) )
15 . Velorouten zwischen 6V-Haltestellen und den Verkehrsbelastungen bzw. FG-Streifen, FG vortritsberechtigt Mehrbelastung entang angeboten werden, keine
Fussverkehrs steigern ) ) S . W
Entwicklungsschwerpunkien Wartezeiten an wichtigen LV- Industriestrasse (Qualitat fiir Verkehrsentastung entlang der
Querungen FG/Velos dort schlechter) Chamerstrasse (keine Verbesserung
Querungsqualitdf)
) Méglichst geringe zusatziiche Gewichtete Flachenermitiung aus 8'000m’ zuséitzliche 15'000m? zusétzliche 18000m’ zusatzliche 5'000m’ zusétzliche
Fldchenbeanspruchung 5 ; Linienfiirungsskizzen beziglich Strassenraumféche Strassenraumféche Strassenraumfiédche Strassenraumfiédche
2.1 A Flachenversiegelung durch neue ) .
minimieren Siedlung-, Fruchtfolge- und tibrige
Verkehrsanlagen N
Flachen
Anschlussrampen entlang Autobahn | Ostumfahrung fiihrt enang Spange Holzhdusern- / Industriestr. |Beeintréchtigung gering, nur
. . e im Landwirtschaftsgebiet bestehender bebauter Flachen, zerschneidet Landwirtschaftsfiache,  [Ausbauten bestehender
o Méglichst keine neuen, zusatzliche - . i i N )
Beeintrachtigung Landschaft . . . Qualitative Beurteilung an Hand der markantes Briickenbauwerk tiber Rampenbauwerk fir Anschluss an | Strasseninfrastrukiuren
2.2 - U Verkehrsinfrastukturen in empfindlichen oder o . .
Landschaft- und und Siedlungsgebiet minimieren . u Projekiskizzen Bahnanlage (L ca. 320 m), Autobahnkreisel Nord erforderlich
2 . N bisher unbelasteten Rdumen
Siedlungsraum schiitzen Anschlussrampen entiang Autobahn
im Landwirtschaftsgebiet
u Belastungen Ref. 2030 MSP/ASP:  (Industriestr. Siid: -+45 Fz/+37 Fz |Industriest. Siid: +41 Fz/+34 Fz  |Industriest. Siid: +130 Fz/-37 Fz  |Industriest. Siid: +30 Fz/-188 Fz
Verénderung der Verkehrsbelastung : N N N N N
Siedlunasvertraalichen Redukion Verkehrsbelastunaen fiir an je 1 Querschnit Chamerstasse Industriestr. Stid: 415 Fz/ 731 Fz  [Chamerstr. Siid: -329 Fz/-310 Fz |Chamerstr. Stid: -345 Fz/-375 Fz [Chamerst. Stid: -110 Fz/-243 Fz |Chamerstr. Siid: +62 Fz/-61 Fz
g g « . g . ..J ) N Chamerstr. Siid: 823 Fz/ 1182 Fz [Holzhdusernstr.: -315 Fz/-511 Fz [Holzhdusernstr.: -160 Fz /-257 Fz  |Holzh&usernstr.: -119 Fz/-176 Fz  [Holzhdusernstr.: -54 Fz /-35 Fz
2.3 Strassenraum und Larmreduktion Strassenraumaufwertung und Verringerung der  Siid, Industrie-, Holzhdusern- und N
. « . Holzh&usernstr.: 555 Fz/ 812 Fz  [Buonaserst.: +402 Fz / +544 Fz Buonaserstr.: +532 Fz/ +671 Fz Buonaserstr.: -59 Fz/-79 Fz Buonaserstr.: -26 Fz /-2 Fz
ermdglichen Larmemissionen an den Hauptachsen Buonaserstrasse (VM-Belastungen)
Buonaserstr.: 371 Fz/ 390 Fz
[MSP / ASP]
. . Mdglichst geringe Baukosten und
Investitions- und Betriebskosten i . . N . . ' . .
31 minimeren Betriebsaufwand durch minimale Kostenschétzungen fiir alle Varianten 16 Mio. 60 Mio. 59 Mio. 39 Mio.
Florierende Zusagzinfrastrukiuren
3 Volkswirtschaft Verénderung Zeitaufwand MIV in -29 P*h Zeitaufwand in HVZ zu -44 P*h Zeitaufwand in HVZ zu -59 P*h Zeitaufwand in HVZ zu -17 P*h Zeitaufwand in HVZ zu
. . . Verkiirzung der Reisezeiten von/nach HVZ zu den Industrie Rotkreuz, Areal Suurstofi;  |Industrie Rotkreuz, Areal Suurstoffi; ~ [Industrie Rotkreuz, Areal Suurstoffi;  |Industrie Rotkreuz, Areal Suurstoff;
sicherstellen MIV-Erreichbarkeit ) . ) ) . . . ) . .
32 Industriegebiet verbessem Industriegebiet durch weniger Verlustzeiten oder  Entwicklungsschwerpunkten Industrie entspricht-3% des entspricht-4% des entspricht-5% des entspricht-1% des
9 neuen, direkteren Verbindungen Rotkreuz, Areal Suurstofii aus Gesamtaufwandes Gesamtaufwandes Gesamtaufwandes Gesamtaufwandes
Verkehrsmodell (MSP+ASP)
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