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1. Ausgangslage

«Der 6ffentliche Raum ist ein wesentliches Element der Stadtentwicklung. Vielseitig nutzbare, zugang-
liche und qualitatsvoll gestaltete 6ffentliche Stadtraume sind zentral fir eine hohe Lebensqualitat in
der Stadt. Daher ist eine zielgerichtete Planung zur ganzheitlichen Raumentwicklung verpflichtend, um
die stadtebauliche Qualitat des innerstadtischen Raums zu erhalten und zu erhdhen». Mit dieser zent-
ralen Botschaft wurde im Rahmen des Berichts und Antrags (3/2019) zur Stadtraumstrategie' das Pro-
jekt rund um das Quartierzentrum Tribschen definiert. Insgesamt wurde eine gesamtstadtische Strate-
gie zur Nutzung und Gestaltung der 6ffentlichen Stadtrdume erarbeitet und durch diverse Projektiniti-
ierungen angestossen.

1.1. Aufgabenstellung

Bei dem vorliegenden Projekt soll die Tribschenstrasse neu entwickelt werden, indem die Hauptver-
kehrsachse Tribschenstrasse als zentraler Lebensraum des Tribschen-Quartiers umgestaltet
und eine hohe Aufenthaltsqualitat erreicht wird. Dabei muss jedoch sensibel auf die unterschied-
lichen und teilweise auch gegenlaufigen Nutzungsansprlche reagiert werden. Die Interessenabwa-
gung ist sorgfaltig durchzufihren.

Die Tribschenstrasse ist die zentrale Verbindungsachse fir Velo, OV und MIV der Stadtquartiere Trib-
schen, Schénbihl, Matthof, Hirtenhof sowie Teile von Horw mit dem Stadtzentrum Luzern. Gleichzei-
tig verkehrt ein Grossteil der Fahrzeuge der vbl auf dieser Achse, um zum bzw. ab dem stadtischen
Depot Weinbergli zu fahren. Die Tribschenstrasse bildet zusammen mit der Werkhofstrasse die Er-
schliessung fur alle geplanten Baulfelder der Rosslimatt. Aufgrund der verédnderten Zufahrt zum Bahn-
hofparking P3 sowie der Bus-Achse Ost ist gegebenenfalls mit einer Verkehrszunahme zu rechnen. Die
Tribschenstrasse weist eine unzureichende stadtraumliche Qualitat auf. Hinzu kommt, dass diese Ge-
meindestrasse 1. Klasse zum Ubergeordneten Strassennetz gehért und mit rund 17'000 Fahrzeugen
pro Tag eine hohe Dominanz des motorisierten Individualverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs auf-
weist. Darlber hinaus fuhrt die Strasse durch ein lebendiges Wohn-/ Arbeitsquartier und erschliesst
viele Nutzungen, die fur Kinder/Jugendliche von grosser Bedeutung sind (Kantonsschule, Eisfeld, Fuss-
ballstadion, Badi Tribschen usw.) aber auch den Yachthafen.

Das Quartierzentrum ist derzeit kaum als solches wahrnehmbar. Der Aussenraum entlang der Trib-
schen- und Werkhofstrasse ist stark durch den Autoverkehr gepragt, trennt das Quartier in zwei Half-
ten und ist somit fir den Fussverkehr eher undurchlassig. Café/Restaurant und Backerei sind bereits
vorhanden, nehmen jedoch radumlich noch zu wenig aufeinander Bezug und stehen nicht im Gesamt-
zusammenhang mit der rdumlichen Erschliessung.

Entlang der Tribschenstrasse sind vier Bushaltestellen vorhanden. Diese Haltestellen missen aufgrund
des Behindertengleichstellungsgesetzes baulich angepasst werden.

Neben dem Ziel der allgemeinen Aufwertung des Stadtraums, soll das Quartierzentrum Tribschen
entwickelt werden. Im Rahmen der Erstellung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts sollen die un-
terschiedlichen Bedurfnisse und Interessen innerhalb eines partizipativen Prozesses abgeholt werden.

' B+A 3/2019 «Stadtraumstrategie: Strategien fir die Nutzung und Gestaltung des &ffentlichen Stadt-
raums. Umsetzungsprojekte. Ausgabenbewilligung Neugestaltung Pfistergasse/Reusssteg»
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Perimeter

Der Gestaltungsperimeter des BGK Tribschenstrasse erstreckt sich von der Langensandbriicke bis zum
Kreuzungsbereich zwischen der Langensand- und der Bodenhofstrasse. Die Werkhofstrasse ist bis zum
Kreisverkehr (Kreuzungsbereich mit der Résslimattstrasse) Teil des Gestaltungsperimeters. In der nach-
folgenden Abbildung kann der Projektumfang nachvollzogen werden. Grundsatzlich werden alle Kno-
tenbereiche der Strassen, welche in die Tribschenstrasse einmtnden und sofern sie durch die Planung
auf der Tribschenstrasse betroffen sind, mit einbezogen. Sollten die geplanten Massnahmen auf der
Tribschenstrasse weitergehende Auswirkungen haben, dann ist der gesamte beeinflusste Bereich auf-
zuzeigen.

Rigslimatt g ? Ufs chiitti

Alpenquai

> W /! "}“, 2
U d-: rha chg " 7 \\Q

Wibargli J

Abbildung 1. Bearbeitungsperimeter Tribschenstrasse und sddlicher Abschnitt der Werkhofstrasse

1.2. Ziele

Ubergeordnete Ziele

Innerhalb der Stadtraumstrategie werden die wesentlichen Ziele zur zukunftsweisenden Gestaltung
des innerstadtischen Raumes aufgezeigt. Es soll eine vielfédltige Nutzung mit einem nieder-
schwelligen Zugang sowie kurze Wege zu den 6ffentlichen Raumen geschaffen werden.
Durch eine Zusammenfihrung der verschiedenen Anspruchsgruppen sollen Synergien genutzt und
vielseitige Begegnungsraume geschaffen werden. Hierbei missen bei der Gestaltung des Stadt-
raums auf 6ffentlichem und privatem Grund neben verkehrlichen Rahmenbedingungen, u.a. die Ge-
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wahrleistung der Erreichbarkeit und die Attraktivitatssteigerung der umweltfreundlichen Verkehrsmit-
tel (insbesondere QV), auch die stadtraumlichen Anforderungen und gesellschaftlichen Beddirfnisse
berlcksichtigt und untereinander abgewogen (z.B. Verkehr, Logistik, Aufenthalt, Stadtklima, Alltags-
nutzungen, Veranstaltungen) werden. Die Funktion als Verbindungsachse soll weiterhin beibe-
halten werden, sodass die Leistungsfahigkeit weiterhin sichergestellt werden kann.

Gemeinsam mit den Anliegern und dem Austausch mit den Nutzern wird eine gleichermassen ver-
tragliche sowie partnerschaftliche Stadtentwicklung geférdert. Dazu sollen die unterschiedlichen Be-
durfnisse (z.B. Anwohnende, Grundeigentimer, Gewerbe, Gaste, Arbeitnehmende) eingebunden
und durch geeignete partizipative Verfahren in den Prozess der Interessenabwagung einbezogen
werden. Innerhalb des Projekts sind somit ganzheitliche Massnahmen zur Aufwertung der Stadt-
raumqualitdt umzusetzen. Dabei dienen die folgenden allgemeinen Zielvorstellungen als Richt-
werte bzw. als Grundlage:

e Schaffung von verkehrsfreien Bereichen mit Aufenthaltsqualitdt und Nutzungsmaéglichkeit durch
Neuorganisation/Biindelung/Reduzierung der Fahrspuren.

e Aufwertung der Stadtachse durch attraktive Strassenraumgestaltung (z.B. Baume, Belage, Aufent-
haltsmoglichkeiten)

e Gestaltung eines klimaangepassten Stadtraums, Férderung der urbanen Biodiversitat und VerknUp-
fung der Nutzungsmaoglichkeiten

e Erhohung der Bewegungsqualitdt entlang und quer zu den Stadtachsen durch Anpassung / Reduk-
tion der Durchfahrtsgeschwindigkeit, Reduktion der Fahrspuren und Verbesserung der Querungs-
maoglichkeiten.

e Alle Verkehrsteilnehmenden (Fussverkehr, Velo, PW und OV) sollen sicher, komfortabel und flies-
send vorankommen. Der QV ist dabei zu priorisieren.
Projektspezifische Ziele

Neben den grundsatzlichen Zielvorstellungen werden die folgenden projektspezifischen Ziele zur Erho-
hung der Lebens-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat sowie Verkehrsqualitat definiert:

¢ Schattenachse implementieren und Griinrdume entwickeln bzw. ausdehnen (Entsiegelung und
Begriinung, Schwammstadt)

e Grundlage fur ein Quartierzentrum schaffen und dieses in den Stadtraum integrieren

e Funktionen, Nutzungen und Gestaltung der Tribschenstrasse neu bewerten und gestalten (Beurtei-
lung von Fassade bis Fassade)

e Verbesserung des Gesamtverkehrssystems durch die Optimierung der Aufteilung des Strassenraums
und des 6ffentlichen Raums (inkl. Bericksichtigung der 6ffentlichen Parkplatze im Perimeter)

e Sicherstellung bzw. Beibehaltung des moglichst fliessenden MIV

e Sicherstellung eines stérungsfreien, stabilen und zuverlassigen OV-Betriebes durch eine konse-
guente Busbevorzugung

e Erhohung der Attraktivitat fir den Fuss- und Veloverkehr sowohl in Quer- als auch in Langsrichtung
zur Tribschenstrasse: hindernisfreie und direkte Wege, hohe Durchlassigkeit, gute Anbindung an
das Ubergeordnete Fuss- und Velowegnetz

e Reduktion der Larmbelastung
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e Verbesserung der Verkehrssicherheit

¢ Nutzung von Synergien und Koordination der gesamten Bedurfnisse oberhalb und unterhalb der
Gelédndeoberkante (Werkleitungsbetreiber)

e Einbindung der Anspruchsgruppen innerhalb eines partizipativen Prozesses

e Die bestehende Fahrleitungsinfrastruktur ist nach Massgabe der Verhaltnismassigkeit beizubehalten
bzw. umzuplanen

1.3. Projektorganisation

Auftraggeberin (AG)
Stadtrat Luzern [ Stadtbaukommission (BK) ]
[ Externe Akteure / Offentlichkeit ] I }
4 Projektsteuerung (PS) N [ Verkehrskommission (VK) ]
Pascal Stolz (SPL)
Roger Schurmann (PRO)
Milena Scherer (MOB)
Gregor Schmid (UWS)
\_ Sybille Stolz (QUIN) Y,
[ Kommunikation (KOMM) ] I Externe Fachstellen
Urs Dossenbach s N
; Co-Projektleitung (PL) RO Vel
‘ Jael Sara Huwiler (SPL) VCS
Partizipation (QUIN) L Ulirich Pickert (PRO) ) ACS
Tobias Naunheim | Hindemnisfreien Bauen Luzern
/ Arbeitsgruppe (AG) \

David Risi (STG)
Sibylle Sautier (UWS)
Franziska Birrer (MOB)
Lisa Battig (STIL)
Roland Haldemann (VVL)
\ Patrick Guntensperger (VBL) /
I

4 Planerteam (PT) )

Simon Seger (mrs partner ag)
Dominik Bueckers (Studio Vulkan
Landschaftsarchitektur GmbH)

Abbildung 2. Organigramm (Stand 29.07.2021)

1.4. Grundlagen

Die wesentlichen Projektunterlagen bzw. -grundlagen bilden die folgenden Dokumente:
e Konzept zur Strassenraumbegriinung der Stadt Luzern, 1991
e  Fusswegrichtplan, 1997 (Bericht und Karte)
e B+A 20/2008: «Richtplan leichter Zweiradverkehr»
e B 10/2018: «Mobilitatsstrategie der Stadt Luzern»

e  «Raumentwicklungskonzept 2018»

e B+A 25/2018: «Biodiversitatsforderung Stadt Luzern»

6 mrs partner ag | Studio Vulkan


https://www.stadtluzern.ch/_docn/4277614/Richtplan_Fusswege_von_1997_Text.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/4277617/Richtplan_Fusswege_von_1997_Karte.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/4277818/Richtplan_leichter_Zweiradverkehr_von_2009_Text_und_Karte.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2377205/Mobilitatsstrategie_der_Stadt_Luzern_2018.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/1690130/REK_Erlauterungsbericht.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2213408/BA_Biodiversitaetsfoerderung_Stadt_Luzern._Biodiversitaetskonzept._Sonderkredit_fuer_Biodiversitaetsfoerderung.pdf

Stadt Luzern Stadtplanung BGK Tribschenstrasse

B+A 3/2019: «Stadtraumstrategie: Strategien fur die Nutzung und Gestaltung des 6ffentlichen
Stadtraums.»»

B+A 10/2020: «Klimaanpassungsstrategie der Stadt Luzern»

B+A 18/2021 «Entwicklungskonzept fur das linke Seeufer und das Gebiet Tribschen II»

B+A 20/2021: «Stadtklima-Initiative, Gegenvorschlag»
Standards Fussverkehr, 12. Januar 2021
Standards Veloverkehr, 12. Januar 2021

Handlungshilfe zur Anpassung an den Klimawandel fir Gemeinden, Themenkomplex Hitze,
Juni 2021

Darlber hinaus stehen die folgenden Dokumente zur Beurteilung des mittel- bis langfristigen Planungs-
horizonts zur Verfligung:

Schlussbericht zur Testplanung Durchgangsbahnhof Luzern, 29.12.2020 °

Gesamtverkehrliche Uberprifung Empfehlungen Testplanung DBL, vif (Derzeit in Bearbei-
tung)’

Planungsstudie Bus 2040, VVL (Bericht fir die Mitwirkung vom 29.11.2022) °
Regierungsrat Kt. LU: OV-Bericht 2022-2025 (Derzeit in Bearbeitung) *

AggloMobil 4, Schlussbericht, Beschluss des Verbundrats vom 20.12.2019 :

Relevante VSS-Normen:

SN 40 210 «Entwurf des Strassenraumes; Vorgehen fir die Entwicklung von Gestaltungs- und
Betriebskonzepten»

SN 40 211 «Entwurf des Strassenraumes; Grundlagen»
SN 40 303 «Strassenprojektierung; Entwurf von Hauptverkehrsstrassen innerorts»

SN 40 201 «Geometrisches Normalprofil; Grundabmessungen und Lichtraumprofil der Ver-
kehrsteilnehmer»

SN 40 241 «Querungen fir den Fussganger- und leichten Zweiradverkehr, Fussgdngerstrei-
fen»

SN 40 273a «Sichtverhéltnisse in Knoten in einer Ebene»

? Abgrenzungen zu laufenden Planungen siehe Kapitel 2.4.7, Seite 45
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https://www.stadtluzern.ch/_docn/2207879/BA_3_vom_16._Januar_2019.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2207879/BA_3_vom_16._Januar_2019.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2612188/BA_10_vom_1._April_2020.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/3174526/BA_18_vom_2._Juni_2021.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/3189556/BA_20_vom_9._Juni_2021.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2965040/Standards_Fussverkehr.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2965064/Standards_Veloverkehr.pdf
https://www.luzernplus.ch/application/files/1616/3454/5799/Handlungshilfe_Hitze.pdf
https://www.luzernplus.ch/application/files/1616/3454/5799/Handlungshilfe_Hitze.pdf
https://www.stadtluzern.ch/_docn/2960926/22_Schlussbericht_final_offentlich.pdf
https://www.vvl.ch/application/files/1916/7024/2687/3630a_VVL_Bus2040_Bericht-Mitwirkung_20221129.pdf
https://www.vvl.ch/application/files/2115/7902/0826/20191220_AM4_Schlussbericht.pdf
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2. Analyse

2.1. Lage, Charakter und Bedeutung im Stadtraum

Als Radiale in der gewachsenen Siedlungsstruktur von Luzern integriert, bildet die Tribschenstrasse eine
Ausfallstrasse vom Zentrum um den Hauptbahnhof zu den Quartieren Unterlachen/Tribschen, Langen-
sand/Matthof und den Weilern Oberhasli und Langensand hinter der Stadtgrenze am linken Seeufer.
Die Sudseite des Bahnhofs Luzern bildete geschichtlich in Luzern lange eine Riickseite — als feuchte,
marschige Ebene. Im Schatten des Bahnhofs siedelten sich hier Gewerbebetriebe an.

Quartierzentren / Nutzungen
Entwicklungsgebiete
wichtige Griinrdume
begriinte Achsen

MIV-Achse / -Haupterschl.
6V-Achse / -Haltestellen
Haupt-Veloachse

wichtige Fussverkehrsachsen

Abbildung 3: Bearbeitungsperimeter (schwarz gestrichelt) und Lage im Stadtraum

Von der Ausfallstrasse zur Quartierachse

Die Ebene umrahmt vom See, der Bahn und der stdlichen Hangkante wird durch die Tribschenstrasse
als dominante Verkehrsverbindung durchschnitten. Gemeinsam mit den Planungen entlang des linken
Seeufers und des Durchgangsbahnhofs Luzern (DBL) ist das Tribschenquartier im Wandel. Die im Be-
stand stark von Gewerbebetrieben bestimmte Nachbarschaft wird neu durchsetzt mit Wohn-, Bil-
dungs-, und Freizeitnutzungen. Der neue Sideingang zum Bahnhof Luzern adressiert direkt die Trib-
schenstrasse — die dadurch neben dem MIV und Gewerbeverkehr als Achse fir den 6ffentlichen Ver-
kehr sowie als Velo- und Fussgangerachse an Bedeutung gewinnt. Die zurzeit in Planung stehende
Verkehrsorganisation mit dem DBL wird dem Quartier neue Funktionen bringen (Bus-Achse Ost, Er-
schliessung Parking P3, Zugange und Zufahrten DBL fir Fuss- und Veloverkehr, ...). Im Raum R&sslimatt
soll ein Quartierzentrum entstehen. Dies gepaart mit dem Wandel der Nutzungen in der Nachbarschaft
stellt neue komplexe Anforderungen an den Strassenraum — sie ist nicht mehr nur Verkehrsachse, sie
ist in Zukunft Aufenthalts- und Adressraum fur das Quartier und muss dafiir R&ume bereitstellen.
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Als Quartier im Wandel mit neuen Nutzungen entsteht ein einzigartiger Mix, der ein nachhaltiges Bild
einer produktiven Stadt darstellt. Diese Mischung stellt einen hohen Wert in der Luzerner Stadtstruktur
dar. Die Mischung der Nutzer mit all ihren Anforderungen ist lebendig in ihrer Vielfalt abzubilden und
weiterhin moéglich zu halten.

2.2. Stadt- und Freiraum

2.2.1. Bauinventar

Entlang der Tribschenstrasse finden sich diverse im Bauinventar BILU als schiitzenswert sowie als erhal-
tenswert eingestufte Gebdude. Die Veranderung dieser geschitzten Baustrukturen (insb. Gebaude-
reihe gegenlber Knoten Werkhofstrasse) ist unwahrscheinlich. Es ist davon auszugehen, dass das Ver-
haltnis von Bebauung zu Strasse in diesen Bereichen auch langfristig so erhalten bleibt.

2.2.2. Bebauung

Siedlungsstruktur (markante Elemente/Akzente, Sichtbeziehungen, Fassadengestaltung)

Die Tribschenstrasse ist allgemein durch eine heterogene Bebauungsstruktur gepragt. Dennoch lassen
sich grob zwei unterschiedliche Seiten erkennen.

= Die Nordseite ist durch grossere Einzelbauten mit meist langen monotonen Fassaden gepragt.
Ausnahmen bildet der Sportplatz im Osten.

=>» Die SUdseite wird durch eine etwas kleinteiligere Bebauung gefasst. Gegen Westen lasst sich
eine lockere Blockrandstruktur erkennen, die sich dann je weiter &stlich immer mehr auflést
und gegeniber dem Sportplatz zu quer zur Strasse stehenden Zeilen wird.

= Neben den zahlreichen in die Tribschenstrasse miindenden Nebenstrassen gibt es zudem auch
viele private Zufahrten. Besonders viele Zufahrten sind im Osten gegenlber vom Fussballplatz
vorhanden. Bei der Ausarbeitung des Betriebs- und Gestaltungskonzeptes sind die privaten
Zufahrten freizuhalten.

mrs partner ag | Studio Vulkan 9


https://map.geo.lu.ch/kulturgueter/denkmaeler
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\ lange durchgehende Fassadenfronten
" Spriinge in der Front nordseitig der Tribschenstrasse als Chance(Aufenthaltsflachen)

’,‘-A Zufahrten zu Privatflichen
-

Abbildung 4: Analysekarte Siedlungsstruktur (Studio Vulkan)

2.2.3. Freiraumstruktur

Freirdume im Umfeld

Im direkten Umfeld der Tribschenstrasse sind keine grosseren offentlichen zuganglichen Freirdume
vorhanden. Ausnahme bildet die neue Flache entlang der Rosslimatte im Tribschenstadt-Quartier. Die
Auffindbarkeit ist aktuell jedoch Uber die Tribschenstrasse kaum maglich.

Institutionalisierte Freiraume wie der Sportplatz/Stadion ‘Auf Tribschen’, die Aussenrdume bei der
Schdr und beim Treibhaus sind vorhanden, jedoch vom Strassenraum klar abgetrennt.

Das Seeufer und der Weinbergli-Wald bis zum Schiffsanleger Tribschen liegen im weiteren Umfeld und
sind insbesondere fr mittlere bis ldngere Naherholung der Quartier- und Stadtbevélkerung relevant.

10 mrs partner ag | Studio Vulkan
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Siedlungsgriin

- Freirdume bei Quartierinstitutionen

. Sportanlagen

I offentliche Raume mit erhohter
Freiraumqualitat

- Schulanlage

# - Seeufer

Abbildung 5. Analysekarte Freiraumstruktur (Studio Vulkan)

Tribschenstrasse als Freiraum

Vegetation - Baumbestand

Entlang der Tribschenstrasse sind keine durchgehenden Vegetationsstrukturen vorhanden. Parzellen-
weise sind hin und wieder Baumreihen, auf &ffentlichem sowie privatem Grund vorhanden. Dies ent-
spricht nicht dem angestrebten Bild einer durchgdngigen Baumallee ldngs der Tribschenstrasse, wie im
Konzept zur Strassenraumbegriinung der Stadt Luzern von 1991 angestrebt (siehe Kapitel 2.2.6 Pla-
nungsinstrumente).

Abbildung 6. Analysekarte Vegetation (Studio Vulkan)
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Ausstattung

Infrastruktur welche nicht auf das ‘Durchfahren’/'Durchgehen’ ausgerichtet ist, ist kaum vorhanden.
Ausnahmen bilden die Bushaltestellen, welche z.T. neben den Wartebereichen auch Witterungsschutz,
Sitzbank und Abfalleimer anbieten.

Im Perimeter sind zwei unterschiedliche Beleuchtungsarten vorhanden. Im westlichen Teil wird der
Raum durch Hangeleuchten, im 6stlichen durch klassische ‘ausserorts’ Mastleuchten ausgeleuchtet.

Als innerstadtische Strasse mit hoher Frequenz sind entlang der Tribschenstrasse zudem einige Plakat-
stellwande vorhanden. Bei der Entwicklung des Strassenraumes sind die Standorte zu beachten und
auf allenfalls notwenige Verschiebungen hinzuweisen.

Die Busse entlang der Tribschenstrasse benétigen zudem Fahrleitungen. Diese sind bereits heute vor-
handen und werden auch zukUnftig notwendig sein. Hierbei ist wichtig, dass von Baumkronen grund-
satzlich ein Abstand von 1.5m zur Fahrleitung einzuhalten ist. Um die Uberpriifung zu vereinfachen
wird grundsatzlich davon ausgegangen, dass jeweils von Baumstamm zur Mittelachse der Fahrbahn
(Kombifahrbahn Bus/MIV und/oder Busspur) ein Abstand von 3 m eingehalten werden muss. Liegt
jedoch noch ein Velostreifen oder andere Fahrspuren dazwischen, erweitert sich der Abstand und
Baumpflanzungen kénnen geprift werden. Fahrleitungen mussen auch nicht zwingend mittig Gber
der Fahrbahn angeordnet und kénnen seitlich verschoben zwischen zwei Fahrbahnen angebracht wer-
den. Baumpflanzungen auf einem Mittelstreifen missen geniigend Abstand zu den Baumen auf dem
Trottoir aufweisen, um noch Platz fur die Fahrleitungen zu gewahrleisten.

Unter der Tribschenstrasse liegen zudem zahlreiche Werkleitungen. Uber die gesamte Lange der Trib-
schenstrasse und dem zum Perimeter gehdrenden Abschnitt der Werkhofstrasse lasst sich keine pau-
schale Aussage zur Lage der Werkleitungen treffen. In der Weiterbearbeitung der Bestvariante ist da-
rauf zu achten, dass gentigend Abstande zwischen Baumstandorten und Werkleitungen gewahlt wer-
den. Gemass Angaben von Stadtgrin Luzern ist zu Wasser, Abwasser, Elektro, KTV und FMA-Leitun-
gen jeweils ein Abstand von 1,5m einzuhalten. Zu Leitungen der Seeenergie 2m und zu Gas und Fern-
warmeleitungen 2.5m. Verschiebungen von Leitungen zugunsten eines grossen Mehrwerts im Aus-
senraum oder allfalliges ndher Pflanzen k&nnen im weiteren Prozess naher geprift werden.

Aufenthaltsqualitat

Durch das Fehlen von Infrastruktur fir den Aufenthalt hat die Tribschenstrasse heute kaum Aufent-
haltsqualitat. Hinzu kommt, dass die starke Verkehrsbelastung durch den motorisierten Verkehr den
Raum belasten. Durch die hohe Nachfrage nach Aufenthalt in diesem Raum (Einkaufs- und Verpfle-
gungsmaglichkeiten, Kantonsschule, HSLU, Wohn- und Arbeitsnutzungen) halten sich heute im Stras-
senraum insbesondere werktags Uber Mittag augenfallig viele Leute auf.

2.2.4. Nutzung 6ffentlicher Rdume

Nutzungsstruktur EG & OG

Auffallend an der Nutzungsstruktur um die Tribschenstrasse ist, dass es nicht nur eine stadtische
Wohn-/Gewerbemischung gibt, sondern das Umfeld zudem einige stadtisch und regional relevanten
Nutzungen beherbergt - Konzerthaus Schiitr, Teile der Hochschule Luzern, Depot der Verkehrsbe-
triebe Luzern, Kantonsschule Alpenquai, Fussballplatz Auf Tribschen, Eiszentrum, Sportanlage Alpen-
quai, Treibhaus & Theaterpavillon. All diese Sondernutzungen liegen nérdlich der Tribschenstrasse,
einige direkt an der Strasse, andere im Quartierteil zum See hin.
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Der dichte Mix unterschiedlicher Nutzungen generiert ein mittleres bis hohes Fussverkehrsaufkom-
men. Da viele Quartiernutzungen direkt an der Tribschenstrasse liegen ist diese oft Ziel und Quelle
des Fussverkehrs. Mittags holen sich viele Arbeitende, Schiler*innen und Student*innen eine Take
Away Mahlzeit bei den zahlreichen Angeboten - Migros, Manor etc. Das kaum vorhandene Freirau-
mangebot an der Tribschenstrasse ist insbesondere dijenigen relevant, welche ihr an der Strasse ge-
kauftes Mittagessen moglichst angenehm und dennoch effizient essen méchten. In einem 5 min.
Fussradius von der Tribschenstrasse aus, lassen sich jedoch kaum einfache 6ffentliche Freirdume fur
den Aufenthalt ohne Konsumzwang finden. Die Gesundheitseinrichtungen sind ganztags frequen-
tiert, Schadr, Treibhaus & Theaterpavillon sind Anziehungspunkte am Abend.

Konzerthaus Backerei ® R/TA @
Schiidr . HSLLU

Tribschen Standort

/TA

Bickerei/TA @
R/TA @ o

R/TA

R/TA g " 4 ® Tankstelle 85

wersicaeruag

Werkehrsverzund
Luzern

@ Theater

® Treibhaus
Manor Food @

Migros @, orthopédie ® Autogarage

Fahrschule .. @ ®Foodtruck
Kiosk Fusshallalacz

Auf lriaschen

® Eishalle

Musikschule Schissli
Wartegg

Blro / Gewerbe @ Publikumsorientiertes EG

Industrie @ Verpflegung Kircha St. Anton
Wohnen ¢~/ 5 min Distanz ab Tribschenstr,
Sondernutzung m'::::*

Abbildung 7: Analysekarte Nutzungsstruktur (Studio Vulkan)

2.2.5. Anspriche an den Strassenraum & Flachenpotentiale

Ausgehend von der Frage, wer alles Fldchenanspriiche in der Tribschenstrasse hat, werden Anspriiche
an den Raum der unterschiedlichen Interessen zusammengetragen. Diese zeigen die Optimalbrei-
ten/Flachen aller Nutzungsanspriiche. Einige sind heute schon gewahrleistet, andere verfligen heute
Uber zu wenig oder keinen Platz. Die grin markierten Anspriiche missen innerhalb der Fahrbahn ge-
wabhrleistet werden, die schwarzen in den Randbereichen.
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MIV Aufrechterhalten Kapazitat MIV Fahrspur 3.25m /3.00m bei Radstreifen
-_—
—— Abbiegespuren bei den Kreuzungen 3.00m
ov Vermeiden von Verlustzeiten (1 Busspur stadteinwarts) 3.25m Fahrspur
i L } Masten Fahrleit Schit 0.6
asten Fahrleitungen chétzung ca. 0.6m
[ | 9 o
B 5 _| =l Bushaltestellen min. 2.1m -> Situationsabhéngig
Veloverkehr Ausbau als Velohauptroute geméss Velostandards Standard Radstreifen 2.5m;
+
W In Randlage in Ausnahmefallen 1.8m
_r g
Fussverkehr
1o
- gehen l%‘ v Stadtraume zugunsten Mobilitat zu Fuss gestalten min. 2.5m + UZ; Mittelinsel min. 2m
- sich aufhalten Erreichen Qualitatsstandards langs und quer angestrebtes Raumverhdltnis 3:4:3

ey Aufenthaltsbereiche ermdglichen (Standards FV S1)
Stadtklima
Versiegelung minimieren, Verschattung erhéhen, Baumreihe (min. 2m)

Versickerungshereiche Oberflaichenwasser ermaglichen

Abbildung 8: Raumanspriiche innerhalb der Fahrbahn (grin) und in den Randbereichen (schwarz)
(Streetmix & Studio Vulkan)

Potential innerhalb der Strassenparzelle

Um zu Uberprtfen, welche Anspriiche bereits heute innerhalb der bestehenden Strassenaufteilung
(Fahrbahn — Trottoir/Randbereich) mdéglich sind, werden diese ndher betrachtet.

Fahrbahn
Bestand |
zwischen 15 und 17 m
|
|, ER = ER
I v .
I I. = .= Umsstzung aller
I # Ansprichs im
[ !1 Ll bastehendan
B0 =0 ﬁ Strazssnraum nicht
"I i
Kool | s il BR8] [ :—f-m S5 Made with Streetmix maglich!
|

Abbildung 9: Raumanspriiche im Schnitt dargestellt (Streetmix & Studio Vulkan)

Werden die formulierten Anspriiche von MIV, Bus & Velo in die bestehende Fahrbahnbreite gelegt,
zeigt sich, dass diese deutlich mehr Platz bendtigen als aktuell vorhanden ist.

Randbereiche

In den Randbereichen miissen die Anspriiche des Fussverkehrs, der OV-Haltestellen und beztiglich
Stadtklima abgewickelt werden. Gemass den Standards Fussverkehr der Stadt Luzern sind fur Fuss-
wege entlang Strassen eine Mindestbreite von 2.5m plus erforderliche Umfeldzuschlage nétig. Ge-
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mass VSS 40070 ist bei Strecken mit hohem Fussverkehrsaufkommen und vielen verschiedenen Be-
nutzergruppen Gehflachen von mindestens 3.5m Breite erforderlich. Strecken mit mittlerem Fussver-
kehrsaufkommen und hohen Spitzen erfordern ohne Umfeldzuschldge mindestens 2.5m Breite. Mit
3.5m Randbereich gibt es bei mittlerem Fussgangeraufkommen noch etwas Spielraum fir Begriinung
oder Stadt-Mobiliar wie Sitzgelegenheiten.

2.3. Verkehr

2.3.1. Bestehendes Verkehrssystem

Funktion der Strasse im Strassennetz

Die Tribschenstrasse ist im Ubergeordneten Strassennetz klassiert als Gemeindestrasse 1. Klasse. Sie
bindelt den Verkehr von den Quartieren Unterlachen/Tribschen, Langensand/Matthof und den Wei-
lern Oberhasli und Langensand an der Stadtgrenze am linken Seeufer von und zum Stadtzentrum,
Hauptbahnhof sowie dem (ibergeordneten Strassennetz. Uber die Tribschenstrasse fiihrt keine Aus-
nahmetransportroute.

m Kantonsstrasse

BIZ cemeindestrasse 1. Klasse
EIN Gemeindestrasse 2. Klasse
m Gemeindestrasse 3. Klasse

|

Abbildung 10: Strassenklassierungen
(geo.lu.ch/map/strassen)

Die Werkhofstrasse bildet als Ge-
meindestrasse zweiter Klasse die
Haupterschliessungsachse vom Tri-
bschenquartier noérdlich der Trib-
schenstrasse.

Auch die Unterlachenstrasse ist als
Gemeindestrasse 2. Klasse klas-

\\‘ ‘{\_ e
- //-ﬂ\\ QX > A siert. lhre Durchgangigkeit fur den
MIV fuhrt tendenziell dazu, dass auch kurze Wege im Quartler mit dem MIV gemacht werden und
Schleichwege durch das Tribschenquartier genutzt werden (Achse Unterlachenstrasse — Werk-
hofstrasse — Inseliquai — Bahnhofplatz). Die Erschliessung des Quartiers Unterlachen (Ebene stdlich der
Tribschenstreasse) ware auch sichergestellt, wenn die Kellerstrasse ohne die Unterlachenstrasse die
Sammelfunktion im Quartier Unterlachen Gbernimmt.

Temporegime

Die umliegenden Quartiere befinden sich in einer Tempo-30-Zone. Die Tribschenstrasse als Gibergeord-
nete Haupterschliessung fur das Quartier und der stdlichste Teil der Werkhofstrasse zwischen Kreisel
Rosslimatt und Tribschenstrasse sind mit Tempo 50 signalisiert. Eine Verlustzeitanalyse der gefahrenen
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Geschwindigkeiten der Linienbusse hat ergeben, dass durch eine Signalisierung von Tempo 30 auf der
Tribschenstrasse beim 6ffentlichen Verkehr mit folgenden Verlustzeiten zu rechnen ist:

Linie 21, 14:00 — 19:00 Uhr

Abschnitt

stadteinwarts

stadtauswarts

Wartegg — Eisfeldstrasse

+2.1 Sekunden

+0.2 Sekunden

Eisfeldstrasse — Weinbergli

+2.4 Sekunden

+4.7 Sekunden

Weinbergli — Werkhofstrasse

+3.0 Sekunden

+0.1 Sekunden

Werkhofstrasse — Bundesplatz

+ 4.1 Sekunden

+4.2 Sekunden

Linie6/7 /8, 16:30 — 18:00 Uhr

Abschnitt

stadteinwarts

stadtauswarts

Wartegg — Eisfeldstrasse

+0 Sekunden

+0 Sekunden

Eisfeldstrasse — Weinbergli

+0 Sekunden

+2.5 Sekunden

Weinbergli — Werkhofstrasse

+0 Sekunden

+0 Sekunden

Werkhofstrasse — Bundesplatz

+0 Sekunden

+1.3 Sekunden

Linie 6 / 7 / 8, 20:00 — 02:00 Uhr

Abschnitt

stadteinwarts

stadtauswarts

Wartegg — Eisfeldstrasse

+0.4 Sekunden

+0 Sekunden

Eisfeldstrasse — Weinbergli

+0.5 Sekunden

+3.3 Sekunden

Weinbergli — Werkhofstrasse

+0.3 Sekunden

+0.2 Sekunden

Werkhofstrasse — Bundesplatz

+ 0.8 Sekunden

+3.4 Sekunden

Tabelle 1:  Fahrzeitverluste bei den &ffentlichen Linienbussen bei Signalisation von Tempo 30 statt 50 auf der
Tribschenstrasse (Geschwindigkeitsdiagramme im Anhang 1)

Die Fahrzeitverluste beim 6ffentlichen Verkehr durch eine Signalisation von Tempo 30 liegen im Bereich
von wenigen Sekunden. Bei der Buslinie 21 sind die Zeitverluste einige Sekunden héher, da diese nicht
an jeder Haltestelle im Perimeter halt. Aber auch bei dieser Linie liegen die Zeitverluste bei unter 5
Sekunden in den einzelnen Abschnitten (total = ca. 10 Sekunden zwischen Bundesplatz und Wartegg).
Bei der Auswertung der Linien 6/7/8 wurden zwei Zeitabschnitte verglichen. Im Zeitraum zwischen
20:00 Uhr und 02:00 wird etwas schneller gefahren, wodurch die Zeitverluste zwischen Bundesplatz
und Wartegg total stadtauswarts rund 7 Sekunden und stadteinwarts 2 Sekunden betragen. In der
Abendspitzenstunde gibt es stadtauswarts 4 Sekunden und stadteinwarts keine Zeitverluste.

Betriebssystem

Samtliche Knoten auf der Tribschenstrasse sind heute per Lichtsignalanlage gesteuert, ausser die Ein-
mundung der Eisfeldstrasse, welcher als Knoten mit Vortrittsregelung betrieben ist. Das Velo wird auf
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Radstreifen gefuhrt. Auf knotenzufihrenden Abschnitten sind die Radstreifen auf weiten Teilen dop-
pelt gefihrt (Velospuren zwischen zwei Fahrspuren), um Abbiegebeziehungen fiir sichere Velofah-
rende zu vereinfachen.

Legende
—_ Fahrspur MIV
—_— Busspur
----- > Velostreifen
O Knoten mit LSA-Steuerung
£l Knoten mit Vorttrittsregelung
O Kreisel
Fussgangerstreifen
Tempo 30-Zone
Begegnungszone

e e

Abbildung 11. Spurenplan 2022 mit Betriebssystem der Knoten und Fussgéngerquerungen (mrs)

2.3.2. Verkehrsbelastung

Als Grundlage fur Verkehrszahlen dienen Auswertungen aus LSA-Reports (Zeitraum 01.01.2021 bis
31.10.2021), Daten der Verkehrsmessstelle Langensandbricke (Zeitraum 01.01.2019 bis 31.12.2019)
sowie Zahlen aus dem Gesamtverkehrsmodell des Kantons Luzern (Stand 2017).

Anhand dieser Grundlagen wurde fur das Strassennetz im Perimeter ein Referenzzustand erstellt, dies
jeweils flir MSP und ASP. Diese Referenzzustande zeigen die einzelnen Fahrspuren bzw. Abbiegebe-
ziehungen mit der Anzahl an Fahrzeugen wahrend der Spitzenstunden.

Bei den dargestellten und verwendeten Knotenstromzahlen im Referenzzustand wurden die aktuellen
Verkehrsmengen abgebildet. Es wurden keine Abminderungen aufgrund der Annahme der Klima- und
Energiestrategie am 25.9.2022 (Reduktion des MIV bis 2040 um 15% gegeniber 2010) vorgenom-
men. Mittelfristig wird sich der Spielraum in der Knotensteuerung entsprechend erhéhen.

2.3.3. Leistungsfahigkeit Knoten

Anhand der Referenzzustande wurde fir MSP und ASP die Leistungsfahigkeit bzw. Knotenauslastung
samtlicher Knoten der Tribschenstrasse im Perimeter berechnet und die entsprechende Verkehrsquali-
tatsstufe erhoben. Je nach Verkehrsdichte kann der Knoten die Qualitatsstufe A (gute Verkehrsqualitat)
bis Stufe F (schlechte Verkehrsqualitat) besitzen. Ist die angestrebte Qualitdtsstufe aus der Planungs-
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vorgabe nicht erreicht, missen Massnahmen ergriffen werden, um die geforderte Qualitdt herzustel-
len. Bei allen Knoten im Perimeter kommt man mindestens auf eine Verkehrsqualitatsstufe B. Die
Mehrheit der Knotenstréme hat eine Verkehrsqualitatsstufe A. Fir alle Knoten wurde zusatzlich die
Leistungsfahigkeit fur eine Variante ohne LSA gerechnet. Der Verkehr kénnte an allen Knoten auch
ohne Lichtsignalanlage in guter Qualitatsstufe abgewickelt werden. Teilweise wurde hierbei aufgrund
der Verkehrsbelastung und der komplexeren Abbiegebeziehungen ein Kreisel vorgesehen:

e Knoten Tribschenstrasse/Bodenhofstrasse ohne LSA: Qualitatsstufe A in MSP und ASP

e Knoten Tribschenstrasse/Weinberglistrasse ohne LSA: Qualitdtsstufe A ausser Linkseinbieger von
Weinberglistrasse in Qualitatsstufe B in ASP und Qualitatsstufe C in MSP

e Kreisel Tribschenstrasse/Werkhofstrasse mit Anbindung Unterlachenstrasse: Qualitatsstufe A in
MSP und ASP ausser Einfahrt von Werkhofstrasse in Qualitatsstufe B in ASP (Mittlere Wartezeit aus
Werkhofstrasse in ASP 12 Sekunden)

e Kreisel Tribschenstrasse/Fruttstrasse/Kellerstrasse in Qualitatsstufe A ausser Einfahrt von Langen-
sandbricke in MSP Qualitatsstufe B (Mittlere Wartezeit 11 Sekunden) und ausser Einfahrt von Tri-
bschenstrasse Stadteinwarts in ASP in Qualitdtsstufe B (Mittlere Wartezeit 14 Sekunden).

Alle Berechnungsblatter der einzelnen Knoten sind in den Anhdngen 1 bis 5 ersichtlich.

2.3.4. Umwelt

Strassenlarm

Gemass der Karte von map.geo.admin (Datenstand Dezember 2015), wird der Grenzwert fir reine
Wohnnutzung in gewissen Bereichen der Tribschenstrasse nachts tberschritten. Es befinden sich hier
entlang der Strasse jedoch nur Mischzonen, meist mit publikumsorientierten Nutzungen zum Strassen-
raum hin.

Beurteilungspegel Lr [dB(A[] (22:00 - 06:00)
M
| HEBE]
| ERL
| R
| ERT
L I50-548  dnowen mine
45405 Wodnnugug <5
| ERTE]
<40
Fir eine delpilbenens Ansichi weaden Sa sich bie 8 cie Vollugstzlen

Abbildung 12: Strassenldrm Nacht (map.geo.admin.ch)

FUr den Bereich der Langensandbricke bis zur Einmindung Richard-Wagner-Weg wurde 2007 ein
Larmsanierungsprojekt (LSP) erstellt und darin wurde die Larmbelastungen fir die Jahre 2007 und
2027 ermittelt. Die Berechnungen haben gezeigt, dass die Larmimmissionen teilweise Uber den mass-
gebenden Grenzwerten liegen und somit Sanierungsmassnahmen notwendig wurden. Massnahmen
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an der Quelle wurden im Rahmen des damaligen Larmsanierungsprojekts aufgrund der Verhaltnismas-
sigkeit nicht vorgesehen. Im Bereich der Tribschenstrasse beschrankten sich die Méglichkeiten zur Sa-
nierung nach damaliger Massgabe auf den Einbau von Schallschutzfenstern. Mit den umfangreichen
baulichen Anpassungen der Tribschenstrasse verandert sich die Ausgangssituation, sodass eine noch-
malige Beurteilung der Larmemissionen empfohlen wird. Insbesondere durch Massnahmen direkt an
der Larmquelle (Geschwindigkeitsreduktion und Einbau von larmarmen Strassenbeldgen) kénnen
nachweislich deutliche Verbesserung der Ladrmemissionen und somit der Wohnqualitat erreicht wer-
den.

2.3.5. Verkehrsteilnahmegruppen

Fuss- und Veloverkehr

Der Bahnhof Luzern liegt in einer attraktiven Distanz (ca. 500 m bis 1’500 m Luftlinie) flr den Fuss-
und Veloverkehr. Neben den Verbindungen zum Hauptbahnhof und zum Stadtzentrum sind die An-
bindungen an die Naherholungsrdume am See (Ufschétti und Tribschehorn) ein wichtiger Gestaltungs-
faktor. Der Bedarf an Querverbindungen tber den Strassenraum der Tribschenstrasse dienen hier nicht
nur den Nachbarschaften und unmittelbaren Zielen auf beiden Strassenseiten, sie dienen insbesondere
auch dem stdlichen Quartier Unterlache als Anbindung zum See und als Schulweg.

Q
Apanaon
@
\J
Legende
Strassenquerungen
Hauptverbindungen
Nebenverbindungen = : P
----------- Nebenverbindungen fehlend/geplant A \
I Bushaltestellen

Abbildung 13: Fusswegnetz mit wichtigen Zielen (mrs)

mrs partner ag | Studio Vulkan 19



BGK Tribschenstrasse Stadt Luzern Stadtplanung

Legendé i

s \/elohauptrouten (gem. REK) =
Wichtige Verbindungen R’ i
............. Verbindungen fehlend/geplant < = e

Abbildung 14: Netz wichtige Velorouten mit Zielen fiir den Veloverkehr (mrs)
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Offentlicher Verkehr

Legende Abbildung 15: Analysekarte OV-Netz mit Erschliessungsqualitét
. Buslinien und Haltestellen mit Bezug zum Angebot auf der Trib-

——-—  Bahnlinien schenstrasse

L__"1 Einzugsgebiet Bhf.

r———1  Perimeter
Erschliessungsstudie

Buslinien durch Perimeter:
Linie 4 (10min-Takt)
Linie 6 (10min/15min-Takt)

—( —
——
——o—— Linie 7 (7.5min-Takt) Im Perimeter des BGK gibt es vier Bushaltestellen entlang
——e—— Linie 8 (10min/15min-Takt)  der Tribschenstrasse. Dies sind die Haltestellen Werk-
hofstrasse, Weinbergli, Eisfeldstrasse und Wartegg. Die Hal-
tekanten sind im heutigen Zustand nicht behindertenge-
(1 recht ausgebaut. Nur vereinzelt sind die Haltestellen mit
Witterungsschutz bzw. Wartehduschen ausgestattet (Werk-
hofstrasse stadteinwarts, Weinbergli stadteinwarts und Eis-
feldstrasse stadteinwarts). Ticketautomaten gibt es bei meh-
§Im Bahnhaltestelle Steghof reren Haltestellen. Die Haltebereiche sind mit Betonbelag
ausgestattet, um den Verschleiss zu reduzieren.

Linie 21 (15min/30min-Takt)

Einzugsgebiet
Bushaltestellen (300m)

geplante Inhalte:
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Ein- und Aussteigende an Bushaltestellen im Perimeter

Die Analyse der Ein- und Aussteigerzahlen bei den einzelnen Haltestellen zeigt folgendes Bild: Stadt-
einwarts haben die Haltestellen mehr Ein- als Aussteigende. Stadtauswarts ist es umgekehrt. Entspre-
chend gibt es an den Haltestellen stadteinwarts deutlich mehr Raumbedarf fir wartende Fahrgaste als
stadtauswarts.

Neues Quartier- gy ~gamn . v
gm T Luzern-TW f

| Werkhofstrasse
i L

Z Legende

@ Einsteiger

@  Aussteiger
000 Einsteigerzahl
000  Aussteigerzahl =
A\ ¢ 4 %
Abbildung 16: Ein- und Aussteigende 2019 an Bushaltestellen der Tribschenstrasse

Fahrleitungen

Die bestehenden Fahrleitungen der Busse fuhren im Perimeter Uber die gesamte Lange der Trib-
schenstrasse. Abzweigungen gibt es bei der Kellerstrasse fir die Linie 4 und bei der Bodenhofstrasse
fur die Linie 7 sowie vom und zum Busdepot vbl.

Abbildung 17: bestehendes Fahrleitungsnetz im Bereich Tribschenstrasse
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Motorisierter Individualverkehr
Zugange Parzellen und Gebaude

Entlang der Tribschenstrasse befinden sich einige grossteilige Bauten bzw. Areale, vor allem nordseitig
der Strasse. Dazu gehéren z.B. das vbl-Busdepot und das Fussballstadion. Auf der Stdseite der Trib-
schenstrasse ist die Baustruktur deutlich kleinteiliger. Es gibt viele Arealzufahrten und Gebdudezu-
gange. Im Abschnitt Werkhofstrasse sind dies vor allem Zugange zu den publikumsorientierten Nut-
zungen. Im Abschnitt zwischen Weinbergli und Eisfeldstrasse (vgl. nachfolgende Abbildung) gibt es
auf der Sudseite sehr viele Einfahrten fur private Parkierungen, aber auch Anlieferungen. Die gesamten
Zu- und Wegfahren missten aufrechterhalten werden, um somit die jeweilige Zuganglichkeit auch
weiterhin sicherstellen zu kénnen. Der gesamte Plan ist im Anhang 7 ersichtlich.

Parkierung

Entlang der Tribschenstrasse gibt es nicht viele 6ffentliche Parkfelder. Relevant sind vor allem die 30
Stlck auf der Hohe des Fussballplatzes. Diese befinden sich in der blauen Zone. Die vier 6ffentlichen
Parkfelder bei der CSS sind durch eine separate Fahrgasse erschlossen und mit einer Parkuhr bewirt-
schaftet. Ebenfalls noch im Perimeter befinden sich die 13 Parkfelder im stdlichen Abschnitt der Werk-
hofstrasse. Diese befinden sich auf beiden Strassenseiten. Der Analyseplan zur Parkierung ist im An-
hang 8 ersichtlich.

Riickstaulangen

Als Resultat der Erhebung der Verkehrszahlen und Berechnungen der Knotenleistungsfahigkeit wurden
fur die MSP und ASP die durchschnittlichen Rickstaulangen dargestellt. Es zeigt sich, dass die Abbie-
gespuren und Aufstellbereiche tendenziell eher zu lang sind. Zu kurz sind die Abbiegespuren nirgends.
Gut ausgelastet ist der Linksabbieger von der Tribschenstrasse in die Werkhofstrasse, welcher vor allem
in der MSP stark belastet wird. Die Situationspléne sind in kompletter Form in den Anhangen 8 und 9
ersichtlich. Road Safety Inspection (RSI) und Unfallauswertung

Erkenntnisse RSI und Unfallanalyse

Die Auswertung der RSI und der Unfallanalyse zeigt eine Haufung der Probleme im Bereich der Ein-
mundung mit der Werkhofstrasse sowie im Bereich zwischen den Einmindungen Weinbergli und Eis-
feldstrasse. Im Bereich Werkhohfstrasse gibt es eine Haufung an Unfallen mit Velobeteiligung. Der
Knoten stellt sich noch als zu wenig sicher fur Velofahrende heraus. Im 6stlichen Bereich auf Héhe des
Fussballplatzes gibt es eine Unfallhdufung im Bereich der bestehenden Parkfelder. Hier wurden auch
Defizite bei den Sichtverhéltnissen festgestellt. Die Karte mit den genauen Verortungen ist im Anhang
11 ersichtlich.

2.4. Handlungsbedarf

2.4.1. Herausforderungen

In der Aufgabenstellung werden hohe Anspriiche gestellt: Die Tribschenstrasse soll einerseits ihre ver-
kehrlichen Anspriiche als OV- und Velohauptrouten erfiillen und die hohen Verkehrsbelastungen des
MIV weiterhin bewaltigen. Andererseits soll sie als stadtischer Raum fir den Aufenthalt aufgewertet
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und die trennende Wirkung reduziert werden. Im Folgenden sind konsolidierte Randbedingungen
beschrieben, welche die Basis fur die Variantenentwicklung bildeten:

2.4.2. Stadtklima

Die Tribschenstrasse ist stadtklimatisch aufzuwerten. Durch die durchgehende Neupflanzung von B&u-
men soll eine durchgehende Beschattung angestrebt werden (Ableitung Begrifflichkeit «Schatten-
achse») und die bestehenden Grinrdume erweitert und gestarkt werden. Insbesondere entlang der
Schattenachse soll die Versiegelung verringert werden, damit die Verdunstung geférdert und die Hitze
in den Sommermonaten reduziert wird. Gleichzeitig ist eine Reduktion der versiegelten Vorzonen von
Bauten und eine gewisse Reduktion der Fahrbahnbreiten anzustreben. Ziel ist ein grines Band, das
Raum fir Flora und Fauna sowie fir neue Aufenthaltsflachen bietet.

2.4.3. Fussverkehr

Das Fussverkehrsnetz soll mit der Umgestaltung der Tribschenstrasse optimiert werden. Nach den Stan-
dards Fussverkehr sollen ausreichend breite Fusswege geschaffen werden. Zudem besteht insbeson-
dere durch die trennende Wirkung der Tribschenstrasse die Notwendigkeit, attraktive Querungsméog-
lichkeiten entlang der Tribschenstrasse zu schaffen und die Wartezeiten an den LSA zu optimieren.
DarUber hinaus sollen attraktive Aufenthaltsbereiche geschaffen und die vielfaltigen Angebote (Gast-
ronomie, Einkauf etc.) vernetzt werden.

2.4.4. Veloverkehr

Die Tribschentrasse weist im Ubergeordneten Velonetz eine hohe Bedeutung auf. Durch Velohaupt-
routen’ soll eine bessere und bergeordnete Erschliessung durch den Veloverkehr sichergestellt wer-
den. Entlang der Tribschenstrasse sind solche Velohauptrouten entsprechend der Anforderungen der
Standards Veloverkehr vorgesehen. Allgemein sollen die Radwege bzw. —streifen verbreitert und bei
Méglichkeit abgesetzt gefihrt werden, um die Sicherheit der Velofahrenden zu erhéhen und ggf. das
Uberholen zu erméglichen.

2.45. Offentlicher Verkehr

Auf der Achse entlang der Tribschenstrasse verkehren die drei stadtischen Hauptbuslinien 4, 7 und 8
als Trolleybuslinien sowie die Linie 21. Zudem verkehrt ein Grossteil der Fahrzeuge der anderen vbl-
Linien von und zum Depot Weinbergli. Heute passieren taglich Gber 20'000 Personen die Langensand-
briicke in einem Bus (Querschnittsbelastung aller Linienbusse 2019: 20'993). Das sind in etwa gleich
viele Personen wie mit dem Auto (DTV MIV 2019: 14'906 Fz x 1.5 Pers./Fz; Fahrzeugbesetzungsgrad
fur alle Verkehrszwecke). Auf der Tribschenstrasse befindet sich im Bestand eine Busspur. Diese beginnt
am vbl-Busdepot und fuhrt stadteinwarts bis zum Kreisel am Bundesplatz. Hiermit wird gewahrleitstet,
dass trotz der engen Taktdichte der gesamte Busverkehr in Richtung Stadtzentrum wirkungsvoll be-
vorzugt werden kann. Die Bushaltestellen entlang der Busspur sind als Fahrbahnhaltestellen ausge-
fahrt. Der MIV kann aufgrund der separaten Fahrspuren an den haltenden Bussen vorbeifahren. Alle

’ Raumentwicklungskonzept der Stadt Luzern, Gegenvorschlag zur Initiative «Luzerner Velonetz jetzt!»
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anderen Haltestellen sind als Buchtbucht ausgefiihrt oder weisen in dem Bereich eine Aufweitung der
Fahrbahn auf, sodass hier der MIV ebenfalls an den haltenden Bussen vorbeifahren kann. Die Haltstel-
len erfllen derzeit nicht die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes (BehiG) und mds-
sen daher baulich angepasst werden. Durch eine konsequente Bevorzugung gegeniiber dem MIV ist
der OV gemiss Uibergeordneten Strategien und Zielsetzungen zu férdern.

2.4.6. Motorisierter Individualverkehr

Fur die Variantenentwicklung wurde davon ausgegangen, dass die vorhandenen MIV-Belastungen wei-
terhin stadtvertraglich abgewickelt werden kénnen. Im Rahmen des Gesamtverkehrskonzepts wurden
bereits stadteinwartsgerichtete Zuflussregelungen vorgesehen, um im Stadtzentrum zu einer Entlas-
tung beizutragen. Durch die Steuerung der Lichtsignalanlagen (LSA) wird der MIV entlang der Trib-
schenstrasse (Knoten mit der Kellerstrasse und der Werkhofstrasse) zurlickgehalten. Das Betriebskon-
zept sieht vor, dass die Verkehrssteuerungsmassnahmen nur dann ergriffen werden, wenn sie auch
erforderlich sind, d.h. in der Regel nur in den Hauptverkehrszeiten (HVZ). Das Verkehrsmanagement
hat zum Ziel, dass der Gesamtverkehr auch in der HVZ im Stadtzentrum im Fluss bleibt, fir einen
fliessenden und leistungsfahigen &ffentlichen Verkehr sowie auch fur eine Gewahrung des MIV-Ver-
kehrsflusses sorgt. Die Umsetzung der Verkehrssteuerung soll mit allen Umgestaltungsvarianten ge-
wabhrleistet bleiben.

2.4.7. Abgrenzungen

Aufgrund der vielen Unbekannten und damit einhergehenden Unsicherheiten bei der aktuellen Pla-
nung des Durchgangsbahnhofs Luzern und der damit einhergehenden Studien Busplanung 2040, Ge-
samtverkehrliche Uberpriifung Testplanung DBL etc. (siehe Grundlagen) werden diese Planungen und
Studien innerhalb der Erarbeitung des BGKs nicht aufgenommen. Der gesamte Planungsstand zum
Buskonzept 2040 mit Inbetriebnahme des DBL ist noch in einer Frihphase und kann daher nicht ziel-
fuhrend bei der Variantenausarbeitung beriicksichtigt werden. Es ist jedoch stets die Ubersicht bzgl.
der Busplanung zu behalten, um bei fortgeschrittener Planung der Umgestaltung der Tribschenstrasse
Anpassungen vorzunehmen. Grundséatzlich ist die Aufwartskompatibilitadt wahrend der Ausarbeitung,
Weiterentwicklung und Vertiefung der Varianten sicherzustellen.

2.5. Mitwirkung der Bevélkerung

2.5.1. Erkenntnisse aus der Mitwirkung

Die erste Mitwirkung zum BGK wurde bereits direkt im Anschluss an die Analysephase gelegt. Der
friihe Miteinbezug der Bevélkerung erméglicht, dass die Bedurfnisse, die Erfahrungen sowie das lokale
Wissen in die Planung einbezogen werden. Die Ergebnisse der Mitwirkung (Mitwirkungsbericht Ana-
lysephase) bilden einen wertvollen Beitrag fur die Ausarbeitung von Varianten fur die Neugestaltung
der Tribschenstrasse. Die Kernpunkte der Anliegen werden im Folgenden kurz erldutert.

Verkehr

e Schaffung von einfachen, angenehmen und sicheren Querungsmaoglichkeiten fir zu Fuss Gehende.
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o Verbesserung Verkehrssicherheit mit Erhdhung der Verbindungsqualitat fur Velo- und Fussverkehr
e Reduzierung der Dominanz des MIVs

e Weiterhin Sicherstellung einer hohen Qualitat des OVs mit BehiG-konformem Bushaltestellen
Stadtklima

e Grinflachen sollen gestarkt und erweitert werden

e Versiegelung ist zu reduzieren

e Mehr Grin durch Baume und attraktiverer Bepflanzung erreichen

e Der Hitzeentwicklung im Sommer entgegenwirken

Aufenthaltsqualitat

e Die Tribschenstrasse soll bunter und abwechslungsreicher gestaltet werden

¢ Die Gastronomie soll eingebunden und gestarkt werden

e Die Trennwirkung der Tribschenstrasse soll verringert werden

e Attraktive Aufenthaltsflachen sollen geschaffen werden

e \Weitere Elemente zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat sollen gepruft werden: Sitzgelegenhei-
ten, Wasserflachen, Abfalleimer, Skulpturen (Kunst), Wiesen, Schatten, Witterungsschutz

2.5.2. Quartierzentrum

Innerhalb des BGKs soll auch das Quartierzentrum entwickelt werden. Unter Quartierzentrum wird ein
Schnittpunkt im Quartier verstanden, an dem wesentliche Funktionen wie Mobilitdt, Versorgung mit
GuUtern des taglichen oder wochentlichen Bedarfs sowie gastronomische Einrichtungen zusammentref-
fen. All diese Funktionen sollen entweder an einem Quartierplatz zusammentreffen oder sich entlang
einer Strassenachse befinden und dienen oft auch als Begegnungsorte. Die Konzentration der Funkti-
onen und eine attraktive Platzgestaltung tragen zum Austausch und Identitat im Quartier bei.

Im Rahmen der Mitwirkung wurden hierzu ebenfalls Bedurfnisse und Vorstellungen zur Gestaltung
und zur Verortung des Quartierzentrums abgefragt. Es konnte festgestellt werden, dass der Fokus im
Bereich Rosslimatte liegen soll. Insgesamt wurde deutlich, dass aufgrund der Riickmeldungen tenden-
ziell mehr Platz fir ein Quartierzentrum bendtigt wird, als derzeit entlang der Tribschenstrasse zur
Verflgung steht. In dem Zusammenhang wurde auch nur sehr selten unmittelbar an die Trib-
schenstrasse das Quartierzentrum verortet, da der Einfluss des Verkehrs als stérend und somit die Lage
als nicht zweckmassig empfunden wird. Die Flache entlang der Résslimatte liegt jedoch ausserhalb des
Projektperimeters. Zudem besteht fur die bestehende Brachflache bzw. den provisorischen Spielplatz
und den Aufenthaltsraum am 6stlichen Ende der Rosslimatte ein Gestaltungskonzept, das nach Ab-
schluss der CSS-Erweiterung realisiert werden soll. Aus diesen Griinden soll die gesamte Entwicklung
eines Quartierzentrums in einen separaten Planungsprozess ausgegliedert werden, welcher aber eng
mit der Planung der Umgestaltung der Tribschen- und der Werkhofstrasse verknipft werden muss.

Der Fokus innerhalb des vorliegenden BGKs liegt demnach in der Erstellung von kleinteiligen Aufent-
haltsflachen, um die allgemeine Aufenthaltsqualitat entlang der Tribschenstrasse zu verbessern und
den Anschluss des Quartierzentrums in der Rosslimatte an die Tribschen- und Werkhofstrasse sicher-
zustellen.
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3. Konzept

3.1. Gestaltungsgrundsatze

3.1.1. Grundsatze der Variantenentwicklung

Bei der Variantenerarbeitung besteht der Ubergeordnete Anspruch, dass die einzelnen Varianten
grundsatzlich technisch machbar bzw. umsetzbar sind. Dabei sind Anpassungen aufgrund der an-
schliessenden Detailbetrachtung im Rahmen der Ausarbeitung der Bestvariante nicht auszuschliessen,
jedoch sollten die wesentlichen Merkmale der jeweiligen Variante davon unberlhrt bleiben. Dartber
hinaus sollen neben den hauptsachlichen Effekten bzw. Einflissen auf den Verkehrsablauf und die
Gestaltung auch die wesentlichen Nebeneffekte abgeschatzt werden kénnen. Hierzu sind namentlich
die Verlagerung von Verkehrsstrémen zu nennen.

3.1.2. Gestaltungsgrundséatze Freiraum

Eine Strasse mit 3 Hauptfunktionen far die zu Fuss Gehenden!

Die Gestaltungsrichtung fur den Freiraum wird aus den Strategiekonzepten der Stadt Luzern und den
Ruckmeldungen der Mitwirkung abgeleitet.

Aufgrund der Heterogenitat der Tribschenstrasse wird pragmatisch auf die unterschiedlichen raumli-
chen Gegebenheiten und Platzverhaltnisse reagiert.

Moglichst Grin!

-> magqlichst viele unversiegelte
und begriinte Fidchen

-> So viel Schatten wie mdglich

Abbildung 18: Schemadarstellung Strassenraum ‘Mdoglichst Grin!’
(Studio Vulkan)

Abbildung 19: Referenzen. Passeig de Sant Joan Boulevard, Barcelona
(1), Steubenstrasse, Heidelberg (Quelle: Adria Goula, unbekannt)
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Abbildung 20: Referenzen: Tribschenstrasse Querung ohne LSA Be-
stand (1), Bahnhofstrasse Widnau (mrs, SVI)

Reduktion der Trennwirkung!

-> maoglichst angenehme Querun-
gen dber die Tribschenstrasse
durch 2 moégliche Massnahmen:

1. Fussgéngerstreifen ohne Am-
peln (rasches Uberqueren ohne
grosse Wartezeijten)

2. Fldchiges Queren punktuell
oder ldngere zentrale Abschnitte

Abbildung 21: Referenzen. Tellplatz Basel (1), Atmos Ziirich (Frantisek
Matous, Studio Vulkan)

Treffpunkte fur Begegnung &
Aufenthalt!

-> punktuell und niederschwellig
Aufenthaltsqualitit erhdhen

3.1.3. Ansatze zur effizienten Raumnutzung

Aus den Erkenntnissen der Analyse und den Raumbedurfnissen wurden Gestaltungsansatze fir die
Optimierung der Flachenbeanspruchung abgeleitet:

Reduzierung der Fahrbahnbreite (u. a. Priifung Einfihrung Tempo 30): Bei den zu untersuchen-
den Strassenabschnitten handelt es sich um Gemeindesstrassen 1. Klasse bzw. Gemeindestrassen
2. Klasse. Fur die Einfihrung von Tempo 30 wurde ein Antrag zur Prifung beim Kanton Luzern
Dienstabteilung Verkehr und Infrastruktur (vif) eingereicht. Die Ergebnisse der kantonalen Beurtei-
lung werden innerhalb der Vertiefung der Bestvariante berlcksichtigt.

— Potenzial: Schaffung Gestaltungsspielraum, Reduzierung Verkehrslarm, flussigerer Verkehrs-

ablauf, Erhéhung Verkehrssicherheit
— Risiko: leichte Erhéhung Reisezeiten MIV und OV
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Im Rahmen der Planung wurde die effektive Fahrbahnbreite méglichst schmal projektiert, was
einer Projektierungsgeschwindigkeit von Tempo 30 entspricht. So konnte mehr Gestaltungsspiel-
raum geschaffen werden und u. a. dem Velo- und dem Fussverkehr mehr Raum zur Verfligung
gestellt werden.

¢ Reduzierung Abbiegespuren: Damit allgemein mehr Fladche bereitgestellt werden kann, wurden
die Rickstaulangen (Morgen- und Abendspitzenstunde) mittels statischer Berechnungen ermittelt.
Hieraus konnten die effektiven Ruckstaulangen zur Reduzierung der Lénge der Abbiegestreifen ab-
geleitet werden.

— Potenzial: Schaffung Gestaltungsspielraum

— Risiko: Verklrzung der Abbiegespuren kann durch Gbermassigen Rickstau zu einer Beeinflus-
sung des Ubrigen Verkehrs fuhren.

e Aufhebung Busspur: Mit einer separaten Busspur kann der OV am wirkungsvollsten bevorzugt
werden (z.B. stabiler und zuverlassiger Betriebsablauf). Bei Wegfall sind Massnahmen vorzusehen,
sodass der OV mindestens auf einer adaquaten Qualitatsstufe verkehren kann. Hierzu wurde der
Ansatz «Bus als Pulkfihrer» herangezogen. Den Behinderungen durch aufstauende, dem Bus vo-
rausfahrenden Fahrzeuge soll damit begegnet werden.

— Potenzial: Schaffung Gestaltungsspielraum
— Risiko: Verschlechterung der Qualitat des OV

e Erstellung Mischspur OV-Velo: Darunter ist die sogenannte Umweltspur® (OV und Veloverkehr
auf einer Fahrspur) gemeint

— Potenzial: Schaffung Gestaltungsspielraum, gute Uberholbarkeit Velo-Velo

— Risiko: Verschlechterung der Qualitat des OVs und des Veloverkehrs aufgrund gegenseitiger
Rucksichtnahme; Sicherheitsrisiko Konflikt Veloverkehr und OV

¢ Velofiihrung anpassen: Die Velofiihrung ist insbesondere in den Knotenbereichen anzupassen,
sodass die Verkehrssicherheit der Velofahrenden erhéht und der Flachenbedarf im Strassenraum
reduziert wird. Die Radstreifen in Mittellage fir den Abbiegevorgang benétigen einen erhéhten
Flachenbedarf, daher soll mit abgesetzten, indirekten Abbiegemdglichkeiten eine Optimierung an-
gestrebt werden. Die Breite der Radwege wurde in Anlehnung an die Standards Veloverkehr auf
1.80 m fir die Variantenuntersuchungen festgelegt. Verbreiterungen (auf 2.50 m) sollen im wei-
terfUhrenden Prozess geprift werden.

— Potenzial: Schaffung Gestaltungsspielraum (Flachenbedarf in der Langsbeziehung reduziert),
Erhéhung Verkehrssicherheit, Verbesserung der Nutzbarkeit Veloinfrastruktur fir unsichere
Velofahrende.

— Risiko: Verzdégerungen beim Linksabbiegen vom Veloverkehr (Unterbruch Verkehrsfluss, Zwei-
stufiger Abbiegevorgang)

o Kreuzungspunkte reduzieren: Unterordnete Nebenstrassen minden derzeit direkt in die Trib-
schenstrasse. Namentlich zu nennen ist der Spelteriniweg (Gemeindestrasse 3. Klasse) und der
Grimselweg (Privatstrasse). Auch kann die Komplexitat von grésseren Knotenbereichen reduziert
werden, indem die Abbiegemdglichkeiten reduziert oder die Durchfahrt beschrénkt wird (Linksab-
bieger in Kellerstrasse; Anbindung Unterlachenstrasse).

* Siehe auch Standards Veloverkehr der Stadt Luzern
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— Potenzial: Reduzierung Komplexitat an Verkehrskreuzungen, Verbesserung des Verkehrsab-
laufs, Platzeinsparung durch Spurabbau bei Abbiegespuren, Verlangerung Grinzeiten und
Verkilirzung Wartezeiten fur Fuss- und Veloverkehr, Optimierungsméglichkeiten OV-Bevorzu-
gung, Bevorzugung Fuss- und Veloverkehr fiir kurze Wege in der Stadt

— Risiko: Verlagerung des Verkehrs und dadurch negative Beeinflussung anderer Kreuzungen,
Umwegfahrten

o Betriebsform der Knoten: Um den Verkehrsablauf und den Raumbedarf der Strasse zu optimie-
ren werden unterschiedliche Verkehrsregelungen an Kreuzungen geprift (LSA, Kreisel, rechts vor
links, Vorfahrtsberechtigte Strasse). Hierbei wird aufgrund der Relevanz der Knotenpunkte der Fo-
kus auf die Knoten Kellerstrasse, Werkhofstrasse und Weinberglistrasse gelegt (im Bestand durch
LSA gesteuert). Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die Wahl der Knotentypen Einfluss auf die Ver-
kehrslenkung, Verkehrssteuerung und Leistungsfahigkeit hat.

— Potenzial: Reduzierung Komplexitat in Verkehrskreuzungen, Verbesserung des Verkehrsab-
laufs

— Risiko: Reduzierte Méglichkeiten zur Einflussnahme/Verkehrssteuerung

o Fussverkehr: Fur den Fussverkehr wurde eine angestrebte minimale Durchgangsbreite von 2.50m
plus Umfeldzuschlage definiert (gemass Standards Fussverkehr). Aufenthaltsflachen und Flachen
far Begrtinung sind zu addieren.

— Potenzial: Schaffung attraktive Aufenthalts- und Begegnungsraume

— Risiko: Gesamtflachenanspriiche im Strassenraum sind hoher als vorhandene Rdume und An-
spriche des Fussverkehrs werden bei der Raumverteilung zu wenig hoch gewichtet

3.2. Variantenstudium

3.2.1. Elemente aller Varianten

Temporegime

Eine Verlustzeitanalyse beim Busbetrieb durch Signalisation von Tempo 30 statt 50 auf der Trib-
schenstrasse hat ergeben, dass die Verlustzeiten zwischen den Haltestellen Wartegg und Eisfeldstrasse,
zwischen Eisfeldstrasse und Weinbergli, zwischen Weinbergli und Werkhofstrasse sowie zwischen
Werkhofstrasse und Bundesplatz im einstelligen Sekundenbereich liegen (sieche Anhang 1). Fur alle
Varianten wird vom Knoten Eisfeldstrasse bis zur Langensandbricke die Signalisation von Tempo 30
angestrebt (kleine Verlustzeiten, innenstadtischer Raum, beidseitige intensive Randnutzungen, grosses
Querungsbedurfnis).

Verkehrsfiihrung
Die folgenden massgeblichen Anpassungen wurden bei allen Varianten vorgenommen:.

e Grimselweg (Privatstrasse): Im Bestand weist diese Kreuzung erhebliche Verkehrssicherheitsde-
fizite (ungentigende Sichtweiten) auf. Hier kénnen die Fahrzeuge im Bestand stadtauswarts von der
Tribschenstrasse in den Grimselweg und vom Grimselweg nach rechts in die Tribschenstrasse ein-
biegen. Die Sicherheitsdefizite kénnen vollstandig bereinigt werden. Diese Strasse wird in allen Va-
rianten flr den motorisierten Individualverkehr von der Tribschenstrasse «abgehangt». Ein- und
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Ausfahrt ist nur noch fur den Veloverkehr moglich. Zudem kann dadurch die Verkehrsfihrung ins-
besondere der zu Fuss Gehenden und der Velofahrenden durchgangiger gemacht und der allge-
meine Verkehrsfluss sowie die Verkehrssicherheit verbessert werden.

e Unterlachenstrasse (Gemeindestrasse 2. Klasse): In jeder Variante wird aufgezeigt und emp-
fohlen, dass die Unterlachenstrasse fiir den motorisierten Individualverkehr vom direkten Anschluss
an die Tribschenstrasse «abgehangt» wird. Hierdurch wird der Knoten Tribschenstrasse-Werk-
hofstrasse entlastet, was zu Verklrzungen der Wartezeiten fur alle Verkehrsteilnehmende sowie
keine Wartezeiten mehr fir den Velo- und Fussverkehr entlang der Tribschenstrasse fihrt. Dadurch
wird der motorisierte Verkehr zwischen Unterlachenstrasse und Werkhofstrasse auf die Knoten-
punkte Kellerstrasse-Tribschenstrasse und Weinberglistrasse-Tribschenstrasse verlagert und der
Fuss- und Veloverkehr auf den kurzen stadtinternen Wegen bevorzugt. Die Bedeutung dieser Ver-
bindung fur den MIV ist heute als untergeordnet zu beurteilen. Diese Verbindung soll fir das Velo
und zu Fuss weiterhin bestehen bleiben und kann bei Bedarf auch fur eine spatere Busfiihrung
ermoglicht werden (vgl. Buskonzept 2040). Hierdurch wird es attraktiver, kurze Wege vom Quartier
Underlache zur Ufschétti oder Richtung Bahnhof nicht mehr mit dem Auto, sondern zu Fuss, mit
dem Velo oder per OV zu machen (jede vierte Autofahrt ist heute in der Stadt Luzern kirzer als
3km und jede zweite Autofahrt ist kiirzer als 5km®).

Der Funktionalitatsnachweis mittels statischen Knotenberechnungen ergab folgende Ergebnisse:

o Knoten Weinberglistrasse: Durch die Sperrung Unterlachenstrasse (Z1) steigt der Aus-
lastungsgrad am Knoten Weinberglistrasse um 4% und die mittlere Wartezeit erhdht
sich in den Spitzenstunden um 2-3 Sekunden. Wird dazu noch der Linksabbieger in
die Kellerstrasse aufgehoben (22), erhoht sich die mittlere Wartezeit am Knoten Wein-
berglistrasse dagegen marginal um 1 Sekunde. Die Knotenauslastung in den Spitzen-
stunden liegt dann bei 61%. Verkehrsqualitdt am Knoten Weinbergli ist nach wie vor
gut (B).

o Knoten Tribschenstrasse / Werkhofstrasse: Der Auslastungsgrad und die mittleren
Wartezeiten sinken nur leicht, solange man die LSA weiterhin in drei Phasen steuert.
Am Knoten Werkhofstrasse / Weinberglistrasse ermdéglicht die MIV-Sperrung Unter-
lachenstrasse jedoch eine deutliche Reduktion der Wartezeiten fur den Fuss- und Ve-
loverkehr (keine Wartezeiten mehr bei der Querung der Unterlachenstrasse gegen-
Uber einem Rotzeitanteil von 44% beim Fussverkehr und 40% beim Veloverkehr ohne
MIV-Sperrung).

o Knoten Kellerstrasse/Tribschenstrasse/Fruttstrasse: Am Knoten Kellerstrasse/Trib-
schenstrasse/Fruttstrasse erhoht die Sperrung Unterlachenstrasse (Z1) den Auslas-
tungsgrad in den Spitzenstunden um 4-6% und die mittlere Wartezeit um 6-7 Sekun-
den. Wird dazu noch der Linksabbieger in die Kellerstrasse aufgehoben (Z2), reduziert
sich die Knotenauslastung und die mittlere Wartezeit wieder nahezu auf den Refe-
renzzustand ohne Massnahmen.

o Alle drei Knoten funktionieren in den Spitzenzeiten weiterhin gut in der Verkehrsqua-
litatsstufe B. Durch die beiden Massnahmen wird der Verkehr auf das Ubergeordnete
Strassennetz gelenkt und kurze Wege zwischen den Quartieren werden mit Vorteil

® Quelle: Stadtevergleich Mobilitdt, Auswertung auf Basis Daten des Mikrozensus Verkehr 2015, Stadt
Luzern Tiefbauamt 2017, Tabelle 3, Seite 10.
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zu Fuss oder mit dem Velo zurlickgelegt. Die Grinzeiten fur den Fuss- und Velover-
kehr erhohen sich an den Knoten Kellerstrasse/Tribschenstrasse sowie Werk-
hofstrasse/Tribschenstrasse deutlich.

Empfehlung: MIV-Sperrung Unterlachenstrasse sowie Aufhebung Linksabbie-
ger in Kellerstrasse umsetzen (Szenario Z2).

Zustand 1 - 21

Auswirkungen Sperrung
Unterlachenstrasse (ASP)

Abbildung 22: Verkehrsverlagerung bei Abbiegebeziehungen durch Sperrung Unterla-
chenstrasse (Z1) gegeniiber Referenzzustand (ASP)

Zustand 2 - Z22

Auswirkungen Sperrung

| Unterlachenstrasse

| + Aufhebung Linksabbieger
in Kellerstrasse (ASP)

Abbildung 23: Verkehrsverlagerung bei Abbiegebeziehungen durch Sperrung Unterla-
chenstrasse und Authebung Linksabbieger Tribschenstrasse in Kellerstrasse (Z2) gegeniiber Re-
ferenzzustand (ASP)

32
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Option Aufhebung Linksabbieger Tribschenstrasse in Kellerstrasse: Die Moglichkeit zum
Linksabbiegen von der Tribschenstrasse in die Kellerstrasse ist flr die Quartiererschliessung nicht
zwingend erforderlich. Von der Tribschenstrasse stadteinwarts kann auch gut Gber die Weinberg-
listrasse — Geissensteinring das Quartier um die Kellerstrasse erreicht werden. Im Referenzzustand
wird diese Abbiegespur auch in der starker befahrenen Abendspitzenstunde von durchschnittlich
etwas weniger als einem Fahrzeug pro Minute genutzt. Fur die Velofahrenden wird eine allgemeine
Moglichkeit zum Anschluss an die stdliche Strassenseite durch eine Velofurt auf der Hohe der
Brlnigstrasse neben dem Fussgangerstreifen geschaffen. Der Raumgewinn durch die Aufhebung
der Abbiegespur ist im Variantenplan 2 als Option (Planausschnitt) ersichtlich. Die Aufhebung der
Linksabbiegespur ist jedoch in allen Varianten umsetzbar.

o Wirkung auf Knotenauslastung Tribschenstrasse/Kellerstrasse/Fruttstrasse:
(alles innerhalb Verkehrsqualitatsstufe B). Die Aufhebung des Linksabbiegers hat Re-
duktionen der mittleren Wartezeiten am Knoten Tribschenstrasse/Kellerstrasse/Frutt-
strasse zur Folge, womit die erhéhte Knotenauslastung durch das Abhdangen der Un-
terlachenstrasse am Knoten Kellerstrasse nahezu kompensiert wird.

o  Wirkung auf Knotenauslastung Tribschenstrasse/Weinberglistrasse:
alles innerhalb Verkehrsqualitatsstufe B). Die Aufhebung des Linksabbiegers am Kno-
ten Kellerstrasse hat am Knoten Tribschenstrasse/Weinberglistrasse in der MSP wie
auch in der ASP eine marginale Erhéhung der mittleren Wartezeit von 1 Sec. zur Folge
(wenn am Knoten Werkhofstrasse die Unterlachenstrasse fir den MIV abgehéngt
wird).

o Wirkung auf Knotenauslastung Tribschenstrasse/Werkhofstrasse:
Die Aufhebung des Linksabbiegers in die Kellerstrasse hat keine signifikanten Auswir-
kungen auf den Auslastungsgrad und die mittleren Wartezeiten am Knoten Werk-
hofstrasse. Die 95%-RUckstauldnge beim Linksabbieger von der Werkhofstrasse in die
Tribschenstrasse ist in der MSP wie in der ASP um ein Fahrzeug lénger.

o Fazit: Das Aufheben des Linksabbiegers in die Kellerstrasse tragt bei gleichzeitigem
Abhangen der Unterlachenstrasse am Knoten Werkhofstrasse zu einer erwiinschten
Konzentration des MIV auf die Gbergeordneten Achsen bei, Erhéht den Steuerungs-
spielraum am Knoten Kellerstrasse/Fruttstrasse/Tribschenstrasse und fihrt nur zu mar-
ginalen Mehrbelastungen an den angrenzenden Knoten. Am Knoten Kel-
lerstrasse/Fruttstrasse/Tribschenstrasse kompensiert diese Massnahme nahezu die er-
hohte Knotenauslastung, welche durch das Abhangen der Unterlachenstrasse am
Knoten Werkhofstrasse entstehen wiirde.

Empfehlung: Option Aufhebung Linksabbieger in Kellerstrasse einldsen.

Spelteriniweg (Gemeindestrasse 3. Klasse): Um eine Vielzahl an Sicherheitsdefiziten im unmit-
telbaren Kreuzungsbereich aufzuheben wurde erwogen, die Einmindung des Spelteriniwegs fiir
den MIV in die Tribschenstrasse aufzuheben. Da die rlickseitige Verbindung zur Landenbergstrasse
nicht als Zuwegung ausgelegt ist, wurde zur Sicherstellung der Erschliessung fur die Zubringer und
Anrainer entschieden, diese Zufahrt Uber die Tribschenstrasse in allen Varianten weiterhin beizube-
halten.

Knoten Werkhofstrasse / RGsslimattstrasse: Der bestehende Kreisel an diesem Knoten ist vom
Verkehrsablauf nicht erforderlich, braucht im Knotenbereich relativ viel Flache, bedingt fir den
Fussverkehr gewisse Umwege und ist fur den Veloverkehr nicht die bevorzugte Lésung. An dieser
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Lage wird empfohlen, die Résslimattstrasse als einfache Einmindung mit Trottoirberfahrt anzu-
binden. Ein Mehrzweckstreifen auf der Werkhofstrasse erleichtert Abbiegevorgange fir den MIV
und Velos und kann raumlich optimal verknipft werden mit den geschitzten Querungshilfen der
Fussgangerstreifen.

Velofiihrung: Entsprechend des Monitorings aus dem Austausch mit der Arbeitsgruppe werden
die Radwege parallel zu den Strassen gefiihrt und in den Varianten 1 und 2 auch baulich abge-
setzt. An den Knoten Werkhofstrasse und Weinberglistrasse soll die abgesetzte Velofihrung Ver-
einheitlicht wurde die Mindestbreite von 1.8 m fur Velohauptrouten nach Standards Veloverkehr
der Stadt Luzern in Absprache mit dem Bereich Mobilitdt der Stadt Luzern angesetzt, um eine aus-
reichende Bewegungsflache den Velofahrenden zur Verfiigung zu stellen und gleichzeitig mehr
Flache den anderen Nutzungsansprichen einzurdumen. Eine weiterfiihrende Verbreiterung auf den
Velohauptrouten-Standard von 2.5m soll in einer Vertiefung untersucht werden.

Im Bereich der Bushaltestelle werden die Radwege wo mdglich als rlickwertiger Radweg hinter
dem Perron durchgefiihrt, sodass eine Durchgangigkeit sichergestellt werden kann (HS2 gemass
Standards Veloverkehr der Stadt Luzern). Hierdurch kommt es teilweise zu grésseren Verspriingen
der Wegfihrung stadteinwarts. In beengten Verhaltnissen (stadtauswarts) ist dies oft nicht maéglich.
Die Velos missen dann tber den Bus-Haltebereich bzw. die Fahrbahn gefihrt werden (Fahrbahn-
haltestelle HS3 gemass Standards Veloverkehr der Stadt Luzern). Die Strasse wird in diesem Bereich
so gestaltet, dass haltende Busse von sicheren Velofahrenden auf der Fahrbahn links Gberholt wer-
den kénnen. Eine Veloftihrung Uber den Ein- und Ausstiegsbereich mit Veloampel (analog Beispiel
Tramhaltestelle Waldighoferstrasse Basel) wurde von der Arbeitsgruppe aufgrund des Konfliktpo-
tenzials Fussverkehr — Veloverkehr verworfen.

Konzept «Bus als Pulkfiihrer»: Grundsatzlich wird entlang der Tribschenstrasse das Konzept «Bus
als Pulkfahrer» verfolgt (Ausnahmen bilden die Bereiche mit der Busspur). Diese Massnahme fihrt
direkt zu einer Priorisierung der Busse, da die Busse an den Haltestellen nur noch vom Veloverkehr,
nicht aber vom MIV tberholt werden kénnen und somit der OV die Reisegeschwindigkeit vorgibt.
Hiermit kédnnen die Busse ungehindert von den Haltestellen abfahren und die Beeinflussung vom
MIV wird stark reduziert. In der Ausarbeitung der Bestvariante wird der Einfluss des Rickstaus hinter
den wartenden Bussen untersucht und geprift, ob eine Ruckstauproblematik entsteht und dieser
gegebenenfalls mit Verkehrsmanagementmassnahmen begegnet werden muss.

Haltestellenpositionierung: Die Anordnung der Haltekanten wurde optimiert, sodass ein BehiG-
konformer Ausbau ermdglicht werden kann. Grundsatzlich wurde in allen Varianten die Anordnung
gleichermassen angepasst. Bei Variante 3 gibt es jedoch Unterschiede in der Haltestellenldsung im
Bereich der Umweltspur (Haltestelle auf Umweltspur, Gberholbar durch Velo und MIV). Bei der Aus-
arbeitung der Bestvariante kann es noch Optimierungen in der Haltestellenlage geben (aufgrund
Erkenntnisse VISSIM-Simulation) sowie detaillierter Schleppkurven-Simulation.
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3.2.2. Ubergeordnetes Freiraumkonzept der Varianten

Um die Varianten zu scharfen und klarer voneinander abzugrenzen wurde in der Variantenausarbei-
tung einerseits gleiche Elemente vereinheitlicht und andererseits die aufgrund der abweichenden Ver-
kehrsfihrungen unterschiedlichen Elemente starker voneinander differenziert.

In den vorliegenden Varianten werden unterschiedliche Prinzipien zur Gestaltung des Strassenraums
aufgezeigt

Variante 1 - Aufwertung Bestand ist Kompromissvariante zwischen der Vielzahl an Anspriichen im
Strassenraum, jedes Kriterium wird leicht verbessert, keinem jedoch ganz den Vorrang gegeben. Als
neues gestalterisches Element wird eine baumbestandene Mittelinsel integriert, die den Strassenraum
neu charakterisiert.

Variante 2 - Schattenachse legt den Fokus auf die geforderte Schattenachse. Ziel ist es, eine durch-
gangig mit Baumen verschattete Wegverbindung langs der Tribschenstrasse zu etablieren. Entspre-
chend werden hier nicht nur Baumpflanzungen im Mittelstreifen angeboten. Zusatzlich begleiten rand-
seitig Baumalleen den Fussgdngerraum. Andere Anspriiche werden daflr weniger stark gewichtet.

Variante 3 - Umweltspur gewichtet den Anspruch hoch, die Tribschenstrasse méglichst gut Queren
zu kdnnen. Die Verbindung der beiden Strassenseiten wird gestarkt. In diesem Bereich wird die mittige
Baumallee in einer platzartigen Gestaltung aufgel6st.

In einigen Abschnitten werden in gewissen Bereichen variantenibergreifend gleiche Gestaltungen
moglich. In einem ersten Schritt werden diese allgemein fir alle 3 Varianten erldutert. So kénnen Re-
dundanzen reduziert werden. Die Erlduterung der Freiraumgestaltung der einzelnen Varianten bezieht
sich dann lediglich auf die variantenspezifischen Unterschiede.

Umgang Werkleitungen / Oberleitungen im BGK

Die Gestaltung des Strassenraums und insbesondere die mégliche Integration von Baumpflanzungen
hangt von den im Untergrund bestehenden Werkleitungen sowie der Fiihrung der Oberleitungen ab.
Die in den 3 Varianten dargestellten Baumkonzepte gehen von folgenden Grundlagen aus:

= Werkleitungen unterirdisch: Die Baumstandorte wurden nicht mit den vorhandenen Leitungs-
fahrungen geprift. Nach Auswahl der favorisierten Variante ist die Machbarkeit im Abgleich
mit den Werkleitungen zu prifen.

»  Oberleitungen/Fahrleitungen: Gemass Auskunft der VBL ist mit den Baumpflanzungen zu je-
der Jahreszeit ein 1.5 Meter Abstand der Fahrleitungen zur Baumkrone freizuhalten. Die in
den 3 Varianten dargestellten Baumkonzepte sind mit entsprechender Auswahl der Bdume &
Pflege realisierbar.
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3.2.3.

Varianten-Konfiguration

Kernelemente 1/2

V1:
Aufwertung Bestand

Realisierung durchge-
hende Radwege

V2:

Schattenachse
Kompakte Fahrflachen,
Bundelung MIV+Bus,
durchgehende Radwege

V3:

Umweltspur
Bundelung Bus+Velo,
Velo durchgehend auf
Radstreifen

Prinzip der Verkehrsfiih-
rung und Knotenformen

LSA analog Ist-Zustand

Je eine MIV-OV-Mischspur
pro Richtung wo mit OV-
Bevorzugung maglich.

LSA wo fur GVK-Dosie-
rung und OV-Priorisierung
erforderlich.

- Kreisel Werkhofstr.

- Knoten Weinberglistr.
ohne LSA; Linksabbie-
ger in Weinberglistr. via
Mehrzweckstreifen statt
Linksabbiegespur

4.5m-Umweltspur fir Bus
und Velo stadteinwarts ab
VBL-Depot bis zur Langen-
sandbricke

LSA analog Ist-Zustand

Freiraum

Partielle Aufwertung nach
verflgbarer Fldche, Etab-
lierung von 4 Platzrdumen
an wichtigen Querungs-
stellen

Realisierung einer durch-
gehenden Schattenachse
& Raingardens von Kel-
lerstrasse bis Wartegg

Schaffen eines Quartier-
zentrums im Dreieck mit
Werkhofstrasse & Rossli-
matt. Niederschwellige
Querungssituation im
Kernbereich

Querschnitt Werk-
hofstrasse

2+1 MIV-Spuren (2-Spurig
Richtung Tribschenstr), 2
Radwege

1+1 MIV-Spuren + Mehr-
zweckstreifen, 2 Radwege

2+1 MIV-Spuren (2-Spurig
Richtung Tribschenstr), 3
Radstreifen

Knotenform Werk-
hofstr. / Rosslimatt

Werkhofstrasse durchgehend vortrittsberechtigt; Einmindung Rosslimattstrasse via
Trottoirberfahrt; Mehrzweckstreifen als Abbiegehilfe fur Linksabbieger und fur ge-

schitzte Querungshilfen.

Anbindung Unterla-
chenstrasse fur MIV

MIV-Anbindung Unterlachenstrasse an Knoten Werkhofstrasse aufheben zugunsten
Leistungsfahigkeit Knoten, Komfort und Raumangebot fur Fuss- und Veloverkehr im
Knotenbereich und weniger Wartezeiten fur alle.

Anbindung Unterla-
chenstrasse fiir Velo

Knotenarm Unterla-
chenstrasse nur fur Velos
mit FG-Streifen Gber Velo-
spur (integriert in LSA-
Steuerung)

Velozufahrt von Unterla-
chenstrasse in Kreisel und
Radweg entlang Trib-
schenstrasse mit FG-Strei-
fen Uber Velozufahrt Un-
terlachenstrasse

Knotenarm Unterla-
chenstrasse nur fur Velos
mit FG-Streifen Gber Velo-
spur (integriert in LSA-
Steuerung)

GVK-Dosierung

Kellerstr. und LSA Werk-
hofstr. wie in Konzept

Primar am Bundesplatz,
Werkhofstr. optional nach

LSA Kellerstr. und LSA
Werkhofstr. wie in Kon-

GVK vorgesehen. Bedarf zept GVK vorgesehen.
Busspur stadteinwarts | Ab CSS (120 m vor Knoten | Ab Knoten Werkhofstrasse | Ab VBL-Depot bzw. Kno-
Werkhofstrasse) ten Weinbergli
Busfiihrung Prinzip Pulkfuhrer Bus mit Fahrbahnhaltestellen wo betrieblich machbar. Ausnahme
auf Busspur resp. Umweltspur, wo die Busse auf separater Spur (zum MIV) fahren.
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Kernelemente 2/2

V1:
Aufwertung Bestand

V2:
Schattenachse

V3:
Umweltspur

Realisierung durchge-
hende Radwege

Kompakte Fahrflachen,
Bundelung MIV+Bus,
durchgehende Radwege

Bundelung Bus+Velo,
Velo durchgehend auf
Radstreifen

Velofiihrung auf Strecke

Strassenbegleitender (baulich abgesetzter) Radweg Typ
A 1.8m (Velostandards s.34-35)

Mischspur 4.5m Bus-Velo
auf Umweltspur, ansons-
ten Radstreifen 1.8m in
Seitenlage

Velofiihrung am Knoten

Abbiegehilfe je nach Knotenform

LSA Werkhofstr. und Kno- | Kreisel Werkhofstr. und
ten Weinbergli mit abge- | Knoten Weinbergli mit ab-
setzten Radwegen (Velo- | gesetzten Radwegen (Ve-
standards s.72-73), bei lostandards s.72-73), bei
den weiteren Knoten Fih- | den weiteren Knoten Fiih-

LSA Werkhofstr. und
Weinbergli: Velosack und
indirektes Linksabbiegen;
Eisfeldstr.: Linksabbiege-
hilfe Gber Mehrzweckstrei-

rung auf Strasse rung auf Strasse fen
Kernelemente 2/2 Vi1: V2: V3:
Aufwertung Bestand Schattenachse Umweltspur

Realisierung durchge-
hende Radwege

Kompakte Fahrflachen,
Bundelung MIV+Bus,
durchgehende Radwege

Bundelung Bus+Velo,
Velo durchgehend auf
Radstreifen

Velofiihrung an Bushalt

Situatives Prinzip der Velofihrung an Fahrbahnhaltestellen (Velostandards s.82-83)
oder rtickwartiger Radweg (Velostandards s. 80-81)

Wartegg und Eisfeldstr.: Fahrbahnhalt Werkhofstr.:
rickwartiger Radweg stadteinwarts, Fahrbahnhalt
stadtauswarts

Weinbergli: Rickwartiger Radweg beidseitig

Wartegg und

Eisfeldstr.: Fahrbahnhalt
Weinbergli & Werkhofstr.:
Fahrbahnhalt auf Busspur
stadteinwarts, Fahrbahn-
halt stadtauswarts

Fussverkehrs-Querung
Tribschenstr.

Querungen ohne LSA immer mit Insel als Querungshilfe (min. 2m, wenn ebenfalls
Velos queren min. 2.5m) und max. eine Fahrspur+Velostreifen bis zur Insel.

9 Querungen mit LSA;
5 Querungen ohne LSA

4 Querungen mit LSA,
10 Querungen ohne LSA

7 Querungen mit LSA;

7 Querungen ohne LSA,
davon 3 Querungen mit 2
Mittelinseln nétig.

Mittelbereich Trib-
schenstr.

Mehrzweckstreifen fir geschitzte Querungshilfen, Griinflachen und Abbiegehilfen
von Kellerstrasse bis Eisfeldstrasse

Eisfeldstrasse - Wartegg

2 kompakte Fahrspuren von Eisfeldstrasse bis Bushalt Wartegg (MIV im Gegenver-
kehr)

Beidseitig abgesetzte Radwege 1.8m Breite Beidseitige Radstreifen von

1.8m Breite

Tabelle 2:

Kernelemente der Varianten
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Optionen

V1:
Aufwertung Bestand

V2:
Schattenachse

V3:
Umweltspur

Realisierung durchge-
hende Radwege

Kompakte Fahrflachen,
Bundelung MIV+Bus,
durchgehende Radwege

Bundelung Bus+Velo,
Velo durchgehend auf
Radstreifen

Anbindung Unterla-
chenstrasse fir MIV

MIV-Anbindung Unterlachenstrasse an Knoten Werkhofstrasse belassen zulasten
Leistungsfahigkeit Knoten, Komfort und Raumangebot fur Fuss- und Veloverkehr im
Knotenbereich sowie mehr Wartezeiten fir alle

Knoten Weinberg-
listrasse ohne LSA

Aufhebung LSA und Ersatz | ist Kernelement Aufhebung LSA und Ersatz
Linksabbiegespur durch Linksabbiegespur durch
Mehrzweckstreifen ist Op- Mehrzweckstreifen ist Op-
tion fir V1 tion fur V3

Velofiihrung Eisfeld-
strasse — Wartegg

Beidseitige Radstreifen statt abgesetzter Radwege Beidseitig abgesetzte Rad-

wege statt Radstreifen

Umfahrung Bushalte-
stelle Eisfeldstrasse

Durch die nordseitige Velofihrung auf einem abgesetzten Radweg kann der eigent-
liche Verkehrsweg hinter die Bushaltestellenkante (stadteinwarts) gelegt werden.

Velofiihrung auf Strecke

Nach Moglichkeit (entsprechend Platzverhaltnisse) Verbreiterung auf Standardbreite
fir Hauptroute von 2.5m auf Kosten von Fussverkehrs- / Aufenthalts-, Begriinungs-
und Schwammstadtflachen (Verlust von -0.7m pro Strassenseite)

Knotenform Werk-
hofstr. / Rosslimatt

Kreisel belassen (Bestand Kleinkreisel Durchmesser = 28m) oder Kreiseldurchmesser
reduzieren (auf Minikreisel mit teilweise Uberfahrbarer Mittelinsel mit Kreiseldurch-
messer = 20m reduziert)

Tabelle 3:

Optionen fiir Variantenkonfiguration
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3.2.4. Variante 1: Aufwertung Bestand

Diese Variante legt den Fokus auf die Aufwertung des Bestandes auf Basis der bestehenden Verkehrs-
organisation. Die Knoten werden analog zur heutigen Situation gesteuert. Durch die Optimierung der
Flachen gewinnt man vielerorts ein wenig Raum, dies zum Beispiel fur die Integration eines Mittelstrei-
fens oder abschnittsweise flr eine Verbreiterung der Seitenbereiche.

Die weiteren massgeblichen Elemente werden im Folgenden erldutert. Die Plane der Varianten befin-
den sich im Anhang.

Busspur: Die Busspur wurde weitestgehend beibehalten. Neu beginnt diese nicht unmittelbar am
Busdepot, sondern erst ab der Tribschenstrasse 51 (Gewerbegebaude von Carl Mossdorf). Durch
das Prinzip «Bus als Pulkfihrer» wird dennoch weiterhin ein fliissiger Verkehrsablauf fir den OV
bis zum Beginn der Busspur sichergestellt.

Mittelstreifen: Diese Variante zeigt das Resultat der Umsetzung des Flacheneinsparpotenzials bei
Reduzierung der Abbiegespuren fur den MIV und den Veloverkehr am besten auf, da der Vergleich
zum Bestand am besten erfolgen kann. Durch die Optimierung der Abbiegespuren konnte in eini-
gen Abschnitten ein Mittelstreifen vorgesehen werden, welcher je nach Bereich als Grunflache,
geschitzte Querungshilfe fur Fuss- und Veloverkehr oder Abbiegehilfe ausgestaltet wird.

Velofiihrung: Die Velofhrung entlang der Tribschenstrasse erfolgt méglichst durchgehend auf
abgesetzten, strassenbegleitenden Einrichtungsradwegen. Damit wird die Velohauptroute entlang
der stark befahrenen Strasse auch flr unsichere Nutzer besser befahrbar.

Freiraum: Um einen Mehrwert im Freiraum und eine Aufwertung im Strassenraum zu erreichen
liegt der Fokus im Freiraum auf punktuellen Eingriffen an spezifischen Orten. Durch die Integration
von vier Platzraumen an den wichtigsten Querungspunkten wird der Strassenraum neu kleinteiliger
gegliedert und mit Fokus auf den Fussverkehr strukturiert.

Es ist so moglich in allen drei angestrebten freirdumlichen Hauptfunktionen («maoglichst Grin»,
«Reduktion Trennwirkung» und «Treffpunkte fir Aufenthalt» siehe Kapitel 3.1.2) eine Erhéhung
der Qualitdt zu erreichen. Insgesamt ist jedoch keines der Ziele mit durchgéngig hoher Qualitat
anbietbar. Ein Schattenraum durch Baumpflanzungen sind nur im mittigen Strassenbereich méglich
- dies eine Flache, die das Strassenbild pragt, jedoch dem Fussganger wenig Aufenthaltsqualitat
bietet.
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Abbildung 24. Schema Freiraumstruktur Variante 1 (unten), im Vergleich mit dem Bestand (oben) (Studlio Vulkan)
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Bestand

Variante 1

Abbildung 25: Schnitte Variante 1 (gemdss Abbildung 24) im Vergleich mit Bestand (Studio Vulkan)

Ubersicht Verkehrsorganisation

Legende

——  Fahrspur MIV g
——  Busspur /

Im  Bushaltestelle \<
——  Veloweg (baulich abgetrennt)
------ »  Velostreifen

O Knoten mit LSA-Steuerung
o Knoten mit Vorttrittsregelung
O Kreisel
Fussgangerstreifen AR

Abbildung 26: Konzeptplan Verkehrsorganisation Variante 1 «Aufwertung Bestand» (mrs)
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Freiraumplan & Variantenspezifische Freiraumelemente

Abbildung 27: Freiraumplan Variante 1 (Studio Vulkan)
Vier Querungsplétze als Quartierrdume

In der Analyse sowie in den im Rahmen der Mitwirkung formulierten Bedirfnissen zeigte sich, dass
eine mangelnde Querbarkeit des Strassenraums ein aktuelles Defizit ist. Hier liegt der grosste Gestal-
tungsspielraum innerhalb der Variante 1, in welcher die Verkehrsstruktur im Strassenraum trotzdem
insgesamt unverdndert bleibt. Vorgeschlagen werden vier Orte: die Kreuzung Werkhofstrasse, die
Querverbindung von der Migros zur Résslimatt, die Querverbindung zum Treibhaus sowie die Bushal-
testelle Eisfeldstrasse.

An diesen zentralen Lagen mit erhéhtem Fussverkehrsaufkommen, werden die Platze an den Einmin-
dungsstrassen gestalterisch weiter Uber die Strasse hinausgezogen. Dies kann durch die Gestaltung
des Belags erfolgen, beispielsweise in der Ausfihrung in Beton oder die Farbung der Asphaltflache.
Die Querung fur Fussganger/-innen erfolgt immer noch Gber die Fussgangerstreifen. Die durchgédngige
Platzgestaltung scharft jedoch die Aufmerksamkeit der Auto- und Velofahrenden fir die querenden
Fussgdnger/-innen.

/

Abbildung 28: Planausschnitt Quartierplatz Eck FussballplatzAutogarage Spelteriniweqg (Studio Vulkan) und Refe-
renzbilder Landfermannstrasse, Duisburg, Deutschland (DTV 14'000 Fz; Google Maps 2023)
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Eine mittige Baumallee als Charakterelement und neuer Retentionsbereich

Die Optimierung der Verkehrsflachen ermdglicht die Einfihrung eines in grossen Abschnitten durch-
gehenden Mittelstreifens. Dieser ermdéglicht rdumlich die Integration einer mittigen Baumallee, die das
Strassenbild der Tribschenstrasse neu pragt. Er bietet sich dazu als Retentions- und Versickerungsbe-
reich fUr das im Strassenraum anfallende Oberflachenwasser an.

Durch den Mittelstreifen kénnen zudem schattige Mittelinseln zur erleichterten Querung des Strassen-
raums flr Fussgangerinnen und Fussganger erstellt werden.

Abbildung 29: Ausschnitt Mittelstreifen & Querungshilfe (Studio
Vulkan)

Abbildung 30: Referenzbilder: Bahnhot-

platz Affoltern a.A. (o), Sacramento, Cal-
fornia (Fussverkehr Schweiz, Billy Hustace)
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3.2.5. Variante 2: Die Tribschenstrasse als neue Schattenachse

Diese Variante legt den Fokus darauf, méglichst viel Raum von der Strassenverkehrsflache zugunsten
einer neuen Schattenachse zu gewinnen. Am meisten Strassenverkehrsflache lasst sich in Grin- und
Freiraum umwandeln durch eine Reduktion der Anzahl Fahrspuren. Dies wird ermdglicht durch eine
maoglichst effiziente Nutzung der minimal erforderlichen Fahrspuren (méglichst nur eine Fahrspur pro
Richtung; Prinzip 1+1). Als wesentliche Hebel dafir wird der Knoten Tribschenstrasse/Werkhofstrasse
neu im Kreisverkehr sowie der Knoten Tribschenstrasse/Weinberglistrasse als Einmindung ohne Licht-
signalanlage betrieben.

Die zentralen Elemente der Variante 2 werden im Folgenden beschrieben. Die Pléne der Variante be-
finden sich im Anhang.

e Kreisel Knoten Tribschenstrasse/Werkhofstrasse: Ein Kreisel wird hier angeordnet, um den Ver-
kehrsablauf bzw. den Verkehrsfluss zu optimieren und insbesondere auf Abbiegespuren verzichten
zu kénnen. Somit kann der Verkehr im Kernbereich® flissiger erfolgen und fiihrt nicht zu einem
unattraktiven Stauungsraum fir den MIV. Am Kreisel Tribschenstrasse/Werkhofstrasse kénnen die
Knotenarme mit OV in der Morgen- und Abendspitzenstunde in der Verkehrsqualitdtsstufe A (sehr
gut) mit mittleren Wartezeiten < 10 Sekunden betrieben werden. Dies fuhrt zu einem deutlich
flussigeren Verkehrsablauf (im Vergleich dazu liegt die gewichtete mittlere Wartezeit bei einem
Betrieb mit Lichtsignalanlage im Referenzzustand in den Spitzenstunden bei 33 Sekunden; Ver-
kehrsqualitatsstufe B). Die Einmindung von der Werkhofstrasse kann fir die Dosierungsanlage des
Gesamtverkehrskonzeptes mit einem Lichtsignal ausgerUstet werden, das normalerweise orange
blinkt und lediglich in den Spitzenzeiten bei Bedarf aktiviert wird (Dosierung Ausfahrt Werk-
hofstrasse).

e Busspur/Buspriorisierung: Die Busspur stadteinwarts beginnt nach dem Kreisel an dem Kreu-
zungspunkt mit der Kellerstrasse. Aufgrund des flissigeren Verkehrsablaufes (95%-Ruckstauldngen
vor der Kreiselfahrbahn von 3 Fahrzeugen und weniger) und dem Prinzip «Bus als Pulkfihrer» ist
vorher eine separate Busspur nicht notwendig. Nachfolgend muss die Busspur angeordnet werden,
um an dem zeitweisen Rlckstau des Bundesplatzes vorbeifahren zu kénnen. Insbesondere ist auch
wegen den Ubergeordneten Dosierungsmassnahmen (GVK) mit Rickstau vor dem Bundesplatz zu
rechnen, da in dieser Variante vor dem Bundesplatz anstelle am Knoten Werkhofstrasse eine ent-
sprechende Dosierungsstelle (LSA) vorgesehen werden soll. Der Bereich vor dem Bundesplatz soll
somit als Stauungsraum bis Uber die Langensandbriicke genutzt werden. Durch diese Anordnung
der Dosierungsstelle soll der Verkehr dorthin verlagert werden, wo er besser vertraglich ist. Vor dem
Knoten Werkhofstrasse kann der bisher erforderliche Stauraum fur die Realisierung der Schatten-
achse gewonnen werden (Baume pflanzen statt Autos aufstauen).

¢ Knoten Tribschenstrasse/Weinberglistrasse als Einmiindung ohne Lichtsignalanlage:
Durch eine Knotenregelung ohne LSA entfallt der Bedarf flr eine separate Linksabbiegespur in der
Weinberglistrasse und dank dem mittigen Mehrzweckstreifen entféllt auch der Bedarf fir eine se-
parate Linksabbiegespur in der Tribschenstrasse Richtung Weinberglistrasse. Wartezeiten fur den
OV-Linienverkehr entfallen vollstandig, da die Achse Tribschenstrasse im Vortritt gefiihrt wird. Die
vortrittsbelastete Einmindung von der Weinberglistrasse in die Tribschenstrasse (Mischspur) weist
in der Morgenspitzenstunde eine mittlere Wartezeit von knapp 17 Sekunden (Qualitdt C) und in

® Als Kernbereich wird der Teil der Tribschenstrasse zwischen dem Kreuzungspunkt mit dem Spelter-
iniweg bis zur Einmundung Werkhofstrasse definiert. Dieser Bereich zeichnet sich durch eine hohe
Dichte an gastronomischen Angeboten sowie Geschéafte des taglichen Bedarfs aus.
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der Abendspitzenstunde von knapp 10 Sekunden (Qualitat A) auf. Dies ist immer noch deutlich
weniger als bei einer Knotensteuerung mit LSA (37-45 Sekunden mittlere Wartezeit auf diesem
Knotenarm).

Eine LSA-Priorisierung der Ein- und Ausfahrten VBL-Depot sind bedarfsabhangig machbar. Der Kno-
tenbetrieb ohne LSA spart MIV-Verkehrsflache und verringert Wartezeiten fur alle Verkehrsarten.

e Mittelstreifen: Der Mittelstreifen zwischen den beiden Fahrtrichtungen wird je nach Abschnitt als
Grinflache, geschiitzte Querungshilfe fur Fuss- und Veloverkehr oder Abbiegehilfe ausgestaltet.

e Velofiihrung: Die Velofihrung entlang der Tribschenstrasse erfolgt wie in Variante 1 moglichst
durchgehend auf abgesetzten, strassenbegleitenden Einrichtungsradwegen. Einzig in Haltestellen-
bereichen mit zu wenig Platz fur eine rlckwartige Haltestellenumfahrung und auf der Stdseite des
Kreisels Tribschenstrasse/Werkhofstrasse fehlt der Raum fiir eine abgesetzte Radwegfiihrung. Dort
werden die Velos auf der MIV-Fahrbahn resp. auf Radstreifen gefihrt. Gesamthaft wird die Velo-
hauptroute entlang der stark befahrenen Tribschenstrasse fir mehr Nutzergruppen befahr- und
querbar.

e Freiraum: Der Fokus beim Freiraum liegt bei einer Aufwertung der lokalen Aufenthaltsqualitat und
der stadtischen Klimainfrastruktur durch die Entsiegelung von Hartflachen und die Integration
schattenspendender Baumreihen.

In der Variante 2 wird die Fahrbahn strategisch so schmal wie méglich ausgestaltet. Dies erméglicht
neu breite Randbereiche flir attraktive beidseitige Trottoirs und griine Baumgruben. Ziel ist es,
durchgéngig langs der Tribschenstrasse ein natirlich beschatteter Weg unter Baume zu ermdégli-
chen. So wird neu auch das Flanieren entlang der Tribschenstrassse deutlich aufgewertet und viel
Platz fur unversiegelte und griine Aufenthaltsbereiche fir die Mittagspause sowie im Alltag ge-
schaffen. Das Baumdach wird durch die Integration einer Baumallee auf der Mittelinsel geschlossen.
So bestimmt das Bild der Baumalleen neu pragnant die Tribschenstrasse und erméglicht hohe Auf-
enthaltsqualitat und einen Ubergreifenden stadtklimatischen Mehrwert.Die Reduktion der Fahr-
bahnbreite wirkt sich positiv auf die Querbarkeit des Strassenraumes aus. Zusatzlich hierzu werden
in dieser Variante die zwei wichtigsten Querungsbereiche fir das Quartier — der Kreisel Werk-
hofstrasse sowie die Querung Migros/Roslimatt als Platzraume ausgestaltet. Sie strukturieren den
Strassenraum in Langsrichtung und machen das Quartier in der stadtischen Einfallstrasse ablesbar.
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Abbildung 31. Schema Freiraumstruktur Variante 2 (unten), im Vergleich mit dem Bestand (oben) (Studio Vulkan)
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Bestand el H 5 3 i B ' oty 8

Variante 2

Abbildung 32: Schnitte Variante 2 im Vergleich mit Bestand (Studio Vulkan)

Ubersicht Verkehrsorganisation

Legende

——  Fahrspur MIV ;

——  Busspur /
B Bushaltestelle O
——  Veloweg (baulich abgetrennt)

...... > Velostreifen

O Knoten mit LSA-Steuerung
o Knoten mit Vorttrittsregelung
O Kreisel
Fussgangerstreifen Lt

Abbildung 33: Konzeptplan Verkehrsorganisation Variante 2 «Die Tribschenstrasse als neue Schattenachse»
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Freiraumplan & Variantenspezifische Freiraumelemente
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Abbildung 34: Freiraumplan Variante 2 (Studio Vulkan)

Seitenbereiche & Mittelstreifen — Raum fir Baumpflanzungen, Retention und Entsiegelung

Die kompakte Anordnung der Verkehrsinfrastruktur spielt Freiraum in den Randbereichen beidseitig
der Strasse frei und erméglicht zusatzlich die Integration eines Mittelstreifens. Der so gewonnene Raum
bietet sich fur die Pflanzung von durchgehenden Baumreihen an. Eine mdgliche Erweiterung ist in
engen Bereichen durch den Einbezug der benachbarten Privatparzellen denkbar/mdéglich.

Die Baumreihen sind, wo immer méglich in einen Grinstreifen integriert. Ist dieser zu schmal (unter
2m breit) wird mit punktuellen Baumscheiben gearbeitet. Die strassenanliegenden Grinstreifen er-
moglichen zudem diese als Raingarden zur lokalen Retention des anfallenden Regenwassers zu etab-
lieren. So kann das ins Kanalnetz eingeleitete Wasser reduziert und so allgemein das Netz entlastet
werden.

Durch den Mittelstreifen wird zusatzlich die Querung des Strassenraums flr Fussganger erleichtert.
Eine zusatzliche Baumreihe auf dem Mittelstreifen schliesst das Baumdach und erméglicht einen durch-
gehend schattigen Raum fur Fussganger.
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Einkauf

Abbildung 35: Ausschnitt grine Seitenbereiche & Mittelstreifen
(Studio Vulkan)

Abbildung 36. Trepeze, Paris (o), Regen-
wasserretention USA (AAUPC, SVR Design
Company Green Factor Workshop)

Zwei Querungspldtze als Quartierrdume

Die Analyse sowie die durch die Mitwirkung formulierten Bedlrfnisse haben die fehlenden Querungen
des Strassenraums herausgestellt. Neben der Gewichtung der stadtklimatischen Themen sind in der
Variante Schattenachse die 2 zentralen Quartierquerungen als Platzrdume ausgezeichnet. Durch die
Auszeichnung der Querungsflachen im Belag wird der Strassenraum in Langsrichtung strukturiert. Dies
kann durch die Gestaltung des Belags erfolgen, beispielsweise in der Ausfihrung in Beton oder die
Farbung der Asphaltflaiche. Gemeinsam mit dem mittigen Quartierraum der Rdsslimatt wird so die
Tribschenstrasse Teil des anvisierten Quartierzentrums.
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Abbildung 37: Ausschnitt 2 Platzraume (Studio Vul-
kan)

Abbildung 38: Kreisel Bohmte DE (o), Stadtplatz
Schlieren (BoschSlabbers Landscape, Beat Blihler Fo-
tografie)
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3.2.6. Variante 3: Umweltspur

Die Variante 3 legt den Fokus auf eine gute Querbarkeit und eine moglichst konfliktarme Fihrung des
Fussverkehrs. Der Veloverkehr wird in der Konsequenz weiterhin auf der Fahrbahn (Radstreifen) resp.
im Mischverkehr mit der Busspur (Umweltspur) gefahrt.

Die Konfliktpunkte zwischen dem Fuss- und Veloverkehr werden durch die Velofihrung auf der Fahr-
bahn reduziert.

Weitere Elemente werden im Folgenden erldutert. Die Plane der Varianten befinden sich im Anhang.

Busspur: Die Busspur ist in dieser Variante durchgehend vom VBL-Depot bis zum Bundesplatz. Im
Unterschied zu den anderen Varianten wird sie vom VBL-Depot bis zur Tribschenbricke auf 4.5m
verbreitert und fir Velos freigegeben (Umweltspur Bus-Velo). Bei dieser Breite konnen Velos von
Bussen auf der Umweltspur Gberholt werden. An den beiden Haltestellen auf der Umweltspur kon-
nen wiederum die Velos die haltenden Busse innerhalb der Fahrbahnbreite Gberholen. Abseits von
der Busspur wird wie in den anderen Varianten das Prinzip «Bus als Pulkfihrer» umgesetzt.

Mittelstreifen: Ein Mittelstreifen wird analog der Varianten 1 und 2 vorgesehen, welcher je nach
Abschnitt als Grunflache, geschitzte Querungshilfe fir Fuss- und Veloverkehr oder Abbiegehilfe
ausgestaltet wird. Im Bereich der Umweltspur ist ein zweiter Mittelstreifen erforderlich, damit die
zwei Fahrbahnen in derselben Richtung auch ohne LSA sicher Gberquert werden kénnen.

Velofiihrung: Im Gegensatz zu den anderen beiden Varianten wird der Veloverkehr in Variante 3
konsequent auf der Fahrbahn (Radstreifen oder Umweltspur) gefihrt. Um mittige Radstreifen zwi-
schen zwei Fahrbahnen auf der stark befahrenen Tribschenstrasse zu vermeiden, werden vorgezo-
gene Haltebalken sowie Hilfen fur indirektes Linksabbiegen angeboten.

Freiraum: Die Dreiecksverbindung Rasslimatt - Werkhofstrasse - Tribschenstrasse wird durch einen
Teil der Tribschenstrasse geschlossen und in diesem Abschnitt der Tribschenstrasse wird der Fokus
auf eine zentrumsorientierte Gestaltung gelegt. Die fur die Querung der Fahrspuren erforderlichen
Mittelinseln der Fahrbahn werden als durchgdngige Querungshilfen ausgestaltet. Sie werden so fir
den MIV und den Fussverkehr im Strassenraum sichtbar. Der Raum wird von Fassade zu Fassade
wahrgenommen. Die durchgehenden Querungsstreifen haben das Potential, in Abstimmung mit
den Werkleitungen unterschiedlich gestaltet zu werden. Auf zusatzliche den Strassenraum Uber-
spannende Platzraume wird in dieser Variante verzichtet.
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Abbildung 39 Schema Freiraumstruktur Variante 3 (unten), im Vergleich mit dem Bestand (oben) (Studio Vulkan)
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Bestand

Variante 3

Abbildung 40: Schnitte Variante 3 im Vergleich mit Bestand (Studio Vulkan)

Ubersicht Verkehrsorganisation

Legende

——  Fahrspur MIV
——  Busspur
Im  Bushaltestelle
——  Veloweg (baulich abgetrennt)
------ > Velostreifen
O Knoten mit LSA-Steuerung
o Knoten mit Vorttrittsregelung
@) Kreisel
Fussgdngerstreifen
Geschutzte Querungshilfe

Abbildung 41: Konzeptplan Verkehrsorganisation Variante 3 «Umweltspur»
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Freiraumplan & Variantenspezifische Freiraumelemente
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Abbildung 42: Freiraumplan Variante 3 (Studio Vulkan)
Zentrumsbereich mit flachigem Queren

Die mittigen Streifen im Strassenraum haben in der Gestaltung ein grosses Potential. Durch eine ein-
fache Belagsmarkierung werden sie als Fussverkehrsraum markiert und werden zum Identitdtsmerkmal
der Tribschenstrasse.

Die Fahrbahn wird in drei Spuren geteilt, welche jeweils durch mittige Streifen (1.8m und 2.5m) ge-
trennt werden. Diese erlauben es Fussgangern und Velofahren, immer nur eine Fahrbahn auf einmal
zu Queren. Die Mittelstreifen werden durch Tépfe angereichert, damit diese atmospharisch einen Be-
zug zu den Trottoirs aufbauen. Grundsatzlich bietet sich zudem auch die Méglichkeit, die Mittelstreifen
in Bereichen zu entsiegeln und als Retentions-Rain Garten Flachen zu gestalten. Die Baumpflanzungen
sind als grosse Topfelemente in den Strassenraum integriert — sie unterstitzen so das Bild eines zusam-
menhangenden Platzraumes auf spielerische Art und Weise.

Abbildung 43: Ausschnitt Zentrumsbereich (Studio Vulkan)
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Abbildung 44: Jungfernstieg Hamburg (1), Bahnhofstrasse Widnau (Michael Rauhe Funke Fotoservice, SVi)

3.3. Variantenvergleich

3.3.1. Beurteilungsraster

Beurteilungsmatrix

Die konsolidierten Rahmenbedingungen welche im Kapitel 2.4 Handlungsbedarf beschrieben sind,
werden im Beurteilungsraster wieder aufgenommen. Die Kategorien werden zum Teil weiterentwickelt
und in Zielen genauer ausformuliert. Jede Kategorie wird zudem mit messbaren Kriterien ergéanzt.

Um die Bewertung maoglichst objektiv fur alle Varianten durchfuhren zu kénnen, werden wo méglich
bezifferbare Kennwerte zur Beurteilung zugezogen. Dies ermdglicht eine Bewertung des jeweiligen
Potentials einer Variante — je mehr Raum einer Kategorie zugestanden wird, desto mehr potentielle
Flache fir ein qualitatsvolles Erfullen der jeweiligen Ziele ist vorhanden. Ziele, die nicht klar messbar
sind, wurden zur Vereinheitlichung nicht in die Bewertung integriert.
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- Anzahl der Baumpflanzungen

Kategorie Ziele Kriterien Messung Kriterien
Klima - Méglichst viele entsiegelte Flachen zur Aufnahme von - Entsiegelung 20% aller Fussverkehrsflachen (m?) als Belag mit
Schwammstadt Regenwasser ermdglichen. Spezfisch Griinflichen als sickerfahigen Fugen ausgestaltbar (Annahme) + alle
Raingarden integrieren. Griinflachen
- Méglichkeiten zur Retention / [m2 aller begriinten Flachen
Regenwasserriickhaltung
Klima - Schattenrdume und beschattete Verbindungen anbieten. |- Grad der Verschattung durch (Kronenflachen neue Baume im Perimeter in m?
Verschattung Erhitzung des Strassenraumes dadurch minimieren. Baume

Anzahl Badume 'neu’im Perimeter

Aufenthaltsqualitat

Moglichst viel Potentialflachen fiir Aufenthalt und mehr als
einfaches 'Langs-Gehen' entlang der Tribschenstrasse.
Zielwert vom Strassen-querschnitt 30/40/30 (Standards
Fussverkehr Stadt Luzern) als Ideal anstreben.

- Flachen in den
Randbereichen neben der
Fahrbahn als Potentialflachen
fiir den Aufenthalt

m?2 Flachen fiir Aufenthalt und Gestaltung seitlich der
Fahrbahnen (MIV+Bus +Velo+Mittelstreifen), inkl. Flachen
fir Fussverkehr

Vergleichskriterien

Fussverkehr/ Direkte, sichere, durchgéngige, komfortable Verbindungen |- Fussverkehrsflachen fir den |m2 Fussverkehrsflachen seitlich der Fahrbahnen
Querbarkeit Langsverkehr und Aufenthalt | (MIV+Bus+Velo+Mittelstreifen), inkl. Flachen fiir Aufenthalt
und Gestaltung
- Knotengestaltung / Anzahl FG-Querungen Uber Tribschenstrasse mit LSA +
Querungshilfen (Anzahl, Lage, {2xAnzahl geschiitzte FG-Querungen lber
Ausgestaltung, Wunschlinien) |Tribschenstrasse ohne LSA (hdhere Gewichtung
Querungen ohne LSA da kaum Wartezeiten fiir
Veloverkehr Direkte, sichere, durchgéngige, komfortable Verbindungen |- Flache fiir Veloweg / m? Veloverkehrsflachen (Flachen Velowege oder
Velostreifen Velostreifen)
- Fiihrungsart Veloverkehr. baulich abgesetzte Velowegfiihrung vom MIV (ja/nein)
Nutzbarkeit von 8-88 Jahre
(ja/nein)
- Velowegfiihrung auf den Anzahl geschitzte direkte Linksabbiegemdglichkeiten von
Wunschlinien (Direktheitder |Tribschenstrasse + 0.5 xgeschitzte indirekte
Velowegfiihrung) Linksabbiegemdglichkeiten von Tribschenstrasse (halbe
Gewichtung weil Abbiegen in 2 Etappen umsténdlicher)
- Knotengestaltung / Anzahl geschiitzte Velo-Querungshilfen (iber Tribschenstr.
Querungshilfen (Anzahl, Lage, {mit LSA + 2xAnzahl geschitzte Velo-Querungen tber
Ausgestaltung) Tribschenstr. ohne LSA (héhere Gewichtung Querungen
ohne LSAda kaum Wartezeiten fiir Veloverkehr)
ov Stérungsfreien Betrieb sicherstellen, Leistungsfahigkeit |- Eigentrassierung m Laénge Busspur stadteinwarts
optimieren
- Konfliktsituationen Konfliktsituation mit anderen Verkehrsteilnehmer wie
Velofahrer (Behinderungen)
- 6V-Priorisierung / Anzahl Fahrbahnhaltestellen + Haltestellen auf Busspur/
Verkehrssteuerung Anzahl Knoten mit LSA-Priorisierung
MV Ziel-Quellverkehr Funktionalitdt gewahrleisten; Kapaztaten |- Art der Knotensteuerung Anzahl Knoten ohne LSA
angebotsorientiert anbieten - Verstetigung notwendiger
Verkehr
- MIV-Behinderungen im Anzahl Fussgéngerstreifen ohne LSA + Anzahl
Verkehrsfluss Fahrbahnhaltestellen auf MIV-Fahrbahn Tribschenstrasse
- Leistungsfahigkeit Knoten Verkehrsqualitat in Spitzenstunden zufriedenstellend (min.
gewabhrleistet Kat. C)
weitere - erforderlicher Landerwerb Flache erforderlicher Landerwerb (m?)

Tabelle 4:

Beurteilungsmatrix Kategorien — Ziele — Kriterien (mrs / Studio Vulkan)
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3.3.2. Variantenbewertung
Kategorie Messung Kriterien Variante 1 - Aufwertung |Variante 2 - Variante 3 - Bestand
Bestand Schattenachse Umweltspur
Messwert Bewertun |[Messwert Bewertun [Messwert Bewertun |Messwert Bewertun
Klima - 20% aller Fussverkehrsflachen (m?) als Belag mit 65137 23 7158 5420 1.0 371 0.0
Schwammstadt sickerfahigen Fugen ausgestaltbar (Annahme) + alle
Griinflachen
m2 aller begriinten Flachen 3700 24 4090 2700 1.0 371 0.0
Klima - Kronenflachen neue Baume im Perimeter in m? 8453 24 9942 5355 1.0 1773 0.0
Verschattung
Anzahl Badume 'neu’ 176 16 240 147 1.0 - 0.0
Aufenthaltsqualitat [m2 Flachen fiir Aufenthalt und Gestaltung seitlich der 14067 15 15339 13600 1.0 12267 0.0
Fahrbahnen (MIV+Bus+Velo+Mittelstreifen), inkl. Flachen
fiir Fussverkehr
Fussverkehr/ m? Fussverkehrsflachen seitlich der Fahrbahnen 14067 15 15339 13600 1.0 12267 0.0
Querbarkeit (MIV+Bus +Velo+Mittelstreifen), inkl. Flachen fir Aufenthalt
und Gestaltung
Anzahl FG-Querungen (iber Tribschenstrasse mit LSA+ 19 1.0 r 24 21 1.8 14 0.0
2xAnzahl geschiitzte FG-Querungen tber
Tribschenstrasse ohne LSA (héhere Gewichtung
Querungen ohne LSA da kaum Wartezeiten fiir
Veloverkehr m2 Veloverkehrsflachen (Flachen Velowege oder 4928 4772 3744 1.0 3000 0.0
Velostreifen)
baulich abgesetzte Velowegfiihrung vom MIV (ja/nein) abgesetzte abgesetzte Velostreifen 1.0 Velostreifen 1.0
Velowege Velowege 1.8m 1.5m
1.8m 1.8m
Anzahl geschiitzte direkte Linksabbiegemdglichkeiten von 95 17 [ 10.5 9.0 1.0 4.0 0.0
Tribschenstrasse + 0.5 xgeschiitzte indirekte
Linksabbiegemdglichkeiten von Tribschenstrasse (halbe
Gewichtung weil Abbiegen in 2 Etappen umstéandlicher)
Anzahl geschiitzte Velo-Querungshilfen (iber Tribschenstr. 7 21 r 11 2 1.0 r 2 1.0
mit LSA + 2xAnzahl geschiitzte Velo-Querungen (iber
Tribschenstr. ohne LSA (hdhere Gewichtung Querungen
ohne LSA da kaum Wartezeiten fiir Veloverkehr)
ov m Lange Busspur stadteinwérts 540 23 370 1.0 640 640
Konfliktsituation mit anderen Verkehrsteilnehmer wie keine keine mit Velos auf 1.0 MIV Gberholt 20
Velofahrer (Behinderungen) Busspur haltende
Busse
Anzahl Fahrbahnhaltestellen + Haltestellen auf Busspur/ | 8 Fahrbahnh; 8 Fahrbahnh; 1.0 8 Fahrbahnh; 3 Fahrbahnh; 1.0
Anzahl Knoten mit LSA-Priorisierung 5 LSA| 3LSA 5 LSA| 5LSA
MV Anzahl Knoten ohne LSA 1 1.0 3 1 1.0 1 1.0
Anzahl Fussgéngerstreifen ohne LSA + Anzahl 5+8 17 10+8 1.0 7+6 17 4+0
Fahrbahnhaltestellen auf MIV-Fahrbahn Tribschenstrasse
Verkehrsqualitét in Spitzenstunden zufriedenstellend (min. ja ja ja ja
Kat.C)
weitere Flache erforderlicher Landerwerb (m?) 306 - 165 258 - -
Vergleichskriterien

Tabelle 5:

Variantenbewertung gemdss Beurteilungsmatrix Seite 53

Die Bewertung der Kriterien erfolgt proportional zu den erreichten Werten (m2, Anzahl...). Die beste
Variante erreicht 3 Punkte, die schlechteste Variante 1 Punkt, die mittlere Variante proportional den
interpolierten Wert dazwischen. Der Bestand wird in derselben Skala bewertet (0 bis 3 Punkte). In
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einem Kriterium (MIV-Behinderungen im Verkehrsfluss) ist der Bestand besser bewertet als die Varian-
ten. Dort wird er in die Skalierung der Variantenbewertung einbezogen (Bestand = 3 Punkte).

Darstellung der Ergebnisse der Variantenbewertung mittels Spider

Dargestellt wird die Bewertung der Varianten durch ein Spider-Diagramm. An diesem lassen sich ver-
einfacht und schnell lesbar die Starken einer Variante ablesen. Daflir wird ein Ranking mit 3 Punkten
vorgenommen. Diese richtet sich nach den 3 Varianten und ihren erzielten Werten. Die Bewertung der
Varianten wird jeweils immer in Bezug zum Bestand (blauer Spider) gesetzt.

Als weiterer Vergleich wird zudem ein Spider mit den Rickmeldungen aus der Mitwirkung 1 erstellt.
Hier ist die Bewertung subjektiv aus der Mitwirkung abgeleitet und zeigt auf, welche Themen als be-

sonders wichtig in den Diskussionen auftraten.

Bestand

Ruckmeldung Mitwirkung 1

Klima -
Schwammstadt
3

Klima -

2
MV Verschattung

>

Veloverkehr

QeV Aufenthaltsqualitat

Fussverkehr /
Querbarkeit

Abbildung 45: Spider Bestand
(mrs / Studio Vulkan)

Der Bestandsspider zeigt fur die beiden Klima —
Kategorien einen schlechten Wert an. Grine Inf-
rastruktur ist heute kaum im Raum vorhanden,
zudem werden fir die Bewertung auch vor allem
neue Flachen & Baume beurteilt, der Bestand ist
daher in diesen beiden Kriterien in jedem Fall
schlechter beurteilt als die Varianten. Bezuglich
Aufenthaltsqualitat fallt die Bewertung gegen-
Uber den Varianten nicht gut aus, weil die Poten-
tialflachen fur Gestaltung im Bestand am kleins-
ten sind.

Bei den Kriterien Fuss- und Veloverkehr wird der
Bestand schlecht bewertet, weil alle Neugestal-
tungs-Varianten Verbesserungen ausweisen ge-
genuber dem Ist-Zustand. Beim MIV und Busver-
kehr bewegt sich die Bewertung im Bereich der
Varianten. Der MIV funktioniert in allen Varianten
wie auch im Bestand zufriedenstellend. Die Funk-
tionalitdt des OV ist in allen Varianten wie auch
im Bestand in hoher Qualitat gewahrleistet.

Klima -
Schwammstadt

Klima -
Verschattung

QeV Aufenthaltsqualitdt

Fussverkehr /

Veloverkehr Querbarkeit

Abbildung 46: Spider Mitwirkung in grin im Vergleich
mit Spider Bestand in blau (mrs / Studio Vulkan)

Alle Freiraumkategorien sind als wichtig klassiert,
da diese in der Mitwirkung die zentralen Diskus-
sionsthemen waren. Zudem ist auch die Verbes-
serung der Verkehrsinfrastruktur Velo & der Er-
halt der bereits heute hohen Qualitat der OV-Er-
schliessung als wichtig zu werten. Neue Qualita-
ten flr den MIV waren kaum Diskussion an der
Mitwirkung und sind daher im Spider etwas tiefer
klassiert. Als Ergebnis aus der Mitwirkung sollen
die Spider der Varianten ein dhnliches Bild errei-
chen wie der obige rote Mitwirkungs-Spider.
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Variante 1

Beschrieb / Erkenntnisse

MIv

OeV

Veloverkehr

Klima -
Schwammstadt
3

Klima -
Verschattung

Aufenthaltsqualitat

Fussverkehr /
Querbarkeit

Abbildung 47: Spider Variante 1 in orange im Ver-
gleich mit Spider Bestand in blau (mrs / Studio Vulkan)

Die Variante 1 schneidet in den gemessenen Frei-
raumkategorien mittelmassig ab. In der Kategorie
Klima — Schwammstadt bietet sie, aufgrund des
durchgehenden weitgehend griinen Mittelstrei-
fens, mehr Potential als die Variante 3 aber deut-
lich weniger sicherfahige Belage (-645 m?2) als Va-
riante 2. Baumstandorte und Kronenflache (Kate-
gorie Klima — Verschattung) bietet sie auch deut-
lich weniger als Variante 2 (64 weniger Bdume und
gegen 1500 m2 weniger Kronenflache als Variante
2).

Beziiglich potentielle Aufenthaltsflachen liegt sie
gut 400 m2 vor Variante 3, besser als der Bestand,
jedoch gegen 1300 m2 hinter Variante 2.

Beim Fussverkehr wird diese Variante am schlech-
testen bewertet, weil daflr deutlich weniger Fla-
che bereitgestellt werden kann als in Variante 2
und am wenigsten Querungen der Trib-
schenstrasse ohne Wartezeiten an LSA passiert
werden kénnen.

Der Veloverkehr wird in dieser Variante nahezu so
gut wie in der bestbewerteten Variante 2 bewertet
mit der Benutzbarkeit des Netzes fir eine breite
Altersgruppen. Bei den Strassenquerungen mus-
sen die Velos jedoch mehr Wartezeiten in Kauf
nehmen als in Variante 2, da mehr Querungen mit
LSA gesteuert sind.

Der MIV wird bei zufriedenstellender Verkehrsqua-
litat etwas schlechter bewertet als der Bestand.
Der Verkehrsfluss wird gebremst durch die Fahr-
bahnhaltestellen.

Bei der Kategorie 6ffentlicher Verkehr schneidet
die Variante 1 am besten ab, da die Busspur stadt-
einwarts knapp der heutigen Lange entspricht, die
Pulkfihrerschaft dank den Fahrbahnhaltestellen
dazukommt und an den gleichen Knoten wie
heute mittels LSA priorisiert werden kann. Gegen-
Uber Variante 3 gibt es auf der Busspur keine Kon-
fliktsituationen mit den Velos.
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QeV

Veloverkehr

Abbildung 48 Spider Variante

Aufenthaltsqualitét

Fussverkehr /
Querbarkeit

2 in orange im Ver-

gleich mit Spider Bestand in blau (mrs / Studio Vulkan)

Variante 2 Beschrieb / Erkenntnisse
. Variante 2 liegt in allen Freiraumkategorien klar
Schwammstact vorne. Es konnen deutlich am meisten Griinflachen
G geschaffen, Baume gesetzt und Aufenthaltsfla-
el verschattung chen geschaffen werden. Der Grund dafur ist die
LI deutlich kompakteste Verkehrsflache fur MIV und
:. 0\’ Ov.

Da bei Variante 2 deutlich am meisten Flache fur
den Fussverkehr zur Verfiigung steht und am meis-
ten Querungen ohne Wartezeiten genutzt werden
kénnen, erhalt diese Variante hier die Maximalnote

Beim Veloverkehr schneidet die Variante 2 am bes-
ten ab, weil das abgesetzte Wegnetz durch die
meisten Nutzergruppen benutzt werden kann und
am meisten geschitzte, direkte Querungsmoglich-
keiten angeboten werden. An den Strassenque-
rungen gibt es dank weniger LSA-Steuerungen am
wenigsten Wartezeiten.

Der MIV wird gesamthaft gleich gut wie der Be-
stand bewertet. An den Knoten, wo die LSA auf-
gehoben werden, gibt es eine Verstetigung des
Verkehrsflusses (Knoten Werkhofstr. und Knoten
Weinberglistr.). Dagegen gibt es an neu ungesteu-
erten Fussgangerstreifen sowie an den Fahrbahn-
haltestellen neue Behinderungen des MIV.

Beim OV erhilt diese Variante gesamthaft die
tiefste Bewertung mit der klrzesten Busspur stadt-
einwarts und weniger Steuerungsmaglichkeiten
(Knoten Werkhofstr. und Knoten Weinberglistr.).
Dank der Priorisierung durch die Fahrbahnhalte-
stellen und den Wegfall der LSA-Verlustzeiten
(Zwischenzeiten) an den Knoten ohne LSA wird die
erforderliche OV-Priorisierung jedoch sichergestellt
(Pulkfuhrerschaft Bus und flUssigere Verkehrsab-
wicklung).
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Variante 3

Beschrieb / Erkenntnisse

Klima -
Schwammstadt

Klima -

2
MV Verschattung

OeV Aufenthaltsqualitat

Fussverkehr /

Veloverkehr Querbarkeit

Abbildung 49: Spider Variante 3 in orange im Ver-
gleich mit Spider Bestand in blau (mrs / Studio Vulkan)

Variante 3 schneidet insgesamt in den Freiraumkri-
terien am schlechtesten ab. Dies insbesondere, da
die sichere Querbarkeit der Fahrbahnen mit den im
zentralen Bereich begehbaren Mittelinseln viel
Platz brauchen. Dieser Raum hilft der Querbarkeit
und setzt bezlglich Stadtbild eine positive Geste,
kénnte in den Seitenbereichen jedoch in hoherer
Qualitat genutzt werden. Gesamthaft kann fur die
Klima- und Aufenthaltsanforderungen von den Va-
rianten am wenigsten Raum bereitgestellt werden.

Beim Fussverkehr wird die Variante 3 fast so tief
wie Variante 1 bewertet, weil dafir im Varianten-
vergleich am wenigsten Flache zur Verfligung
steht. Trotzdem erhalt sie eine leicht bessere Vari-
antenbewertung als Variante 1, da mehr FG-Que-
rungen ohne Wartezeiten an LSA angeboten wer-
den.

Der Veloverkehr erhalt in Variante 3 die schlechtes-
ten Noten. Es steht dafiir am wenigsten Flache zur
Verflgung und die Benutzbarkeit fir unsichere Ve-
lofahrende ist mit den Velostreifen auf stark befah-
renen Fahrbahnen eingeschrankt. Gegeniber dem
Bestand gibt es etwas breitere Radstreifen und
mehr geschitzte Querungsmadglichkeiten.

Der MIV wird bei zufriedenstellender Verkehrs-
qualitdt etwas schlechter bewertet als der Be-
stand. Der Verkehrsfluss wird gebremst durch die
Fahrbahnhaltestellen.

Bei der Kategorie OV erhélt Variante 3 die zweit-
beste Bewertung mit der langsten Busspur, den
LSA-Steuerungsmaoglichkeiten und den Fahrbahn-
haltestellen. Abzlge geben die Konfliktsituationen
mit den Velos auf der Umweltspur (Velos auf Bus-
spur zugelassen)

58

mrs partner ag | Studio Vulkan



Stadt Luzern Stadtplanung BGK Tribschenstrasse

3.3.3. Empfehlung Bestvariante

Bezuglich Freiraum ergibt sich eine klare Bestvariante — Variante 2. Diese schneidet in allen drei Frei-
raumkriterien deutlich am besten ab. Das Potential, einen Mehrwert auch neben der Strasse zu leisten,
ist am grossten.

Auch bezlglich Fuss- und Veloverkehr schneidet die Variante 2 deutlich am besten ab. Dank flachen-
effizientem Betrieb des MIV und OV ist der Spielraum fiir eine Umsetzung der Velohauptrouten in
abgesetzter Wegfihrung und attraktive Flachen fur den Fussverkehr am gréssten. Dank mehr Stras-
senquerungen mit geschitzten Mittelbereichen und deutlich verringerten Wartezeiten um die Knoten
Werkhofstrasse und Weinberglistrasse ist die Trennwirkung der Tribschenstrasse am kleinsten. Die
Funktonalitat fur den MIV ist dabei auch gewabhrleistet.

Einzig bei der Beurteilungskategorie OV hat Variante 2 die tiefste Bewertung. Die héchste Bewertung
bei sechs von sieben Beurteilungskategorien hat folgenden Preis:

e \Weniger Eigentrasse fir den Bus (keine Busspur zwischen den Knoten Weinberglistrasse und Werk-
hofstrasse)

e \Weniger Steuerungsmoglichkeiten fur eine Buspriorisierung an den Knoten Werkhofstrasse und
Weinberglistrasse

e FUr die Sicherstellung der Buspriorisierung stadteinwarts und die GVK-Dosierung zu Spitzenzeiten
ist am Knoten Bundesplatz die Einrichtung einer Lichtsignalanlage erforderlich (Priorisierung Bus-
spur gegenlber MIV-Spur Gber Tribschenbrlcke).

e Wegfall der Linksabbiegespur fir die Einfahrt ins VBL-Depot

Der maglichst verlustzeitenfreie Betrieb des OV in hoher Qualitét analog dem heutigen Betrieb wird in
Variante 2 dank folgenden Massnahmen gewahrleistet:

e Verschiebung GVK-Dosierung mit entsprechender OV-Priorisierung vom Knoten Werkhofstrasse
zum Knoten Bundesplatz (dadurch siedlungsvertraglichere Lage vom Rickstau in Spitzenzeiten Uber
Tribschenbricke statt zwischen Knoten Werkhofstrasse und Knoten Weinberglistrasse).

e Busse verkehren als Pulkflhrer dank Fahrbahnhaltestellen. Dadurch wird die Fahrbahn vor dem Bus
bis zum folgenden Knoten frei, wahrend die Busse an den Haltestellen stoppen.

e Verstetigung des Verkehrsflusses am Knoten Werkhofstrasse durch hohe Knotenleistungsfahigkeit
mit Kreisel. Dank Fahrbahnhaltestelle davor sind die Einfahrzeiten fir den Bus in den Kreisel mini-
mal.

¢ Am Knoten Weinberglistrasse ist die Buspriorisierung dank dem Vortritt auf der Tribschenstrasse
gewahrleistet (keine Wartezeiten auf der Busachse entlang der Tribschenstrasse).

e Eine Aufwartskompatibilitdt mit einer allfalligen zuktnftigen Buslinienfihrung tber die Unterla-
chenstrasse und Werkhofstrasse (gemdss Ansdtzen im Buskonzept 2040) ist gegeben. Der An-
schluss Unterlachenstrasse kann auch mit einer MIV-Sperrung fir den OV erméglicht werden (z.B.
mittels versenkbarem Poller). Die hohe Leistungsfahigkeit des Knotens als Kreisel dient an dieser
Lage auch dem QV. Bei einem Knotenbetrieb mit LSA wiirde der Bedarf fiir Buspriorisierungen an
allen vier Knoteneinfahrten zu gegenseitigen Verlustzeiten bei der OV-Priorisierung fihren.

Der Spielraum fur eine siedlungsorientierte Strassenraumgestaltung im Kernbereich (Knoten Werk-
hofstrasse und Weinberglistrasse in Variante 2 ohne LSA) ergibt zusatzliche Moglichkeiten fir eine
Strassenraumgestaltung, die Tempo 30 unterstUtzt. Dies tragt wiederum zu einem stadtvertraglichen
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Strassenraum bei. Bei der Variante 2 ist der erforderliche Landerwerb am tiefsten, jedoch handelt es
sich um kleine Randbereiche. Grundsatzlich wurde im Rahmen der Planung vermieden gréssere private
Flachen in Anspruch zu nehmen.

Zusatzlich zu den Mobilitatsthemen zeigt die Variante 2 ebenfalls im Freiraum ein grosses Aufwer-
tungspotential auf. Dies neben dem neuen Bild des Strassenraums als “griine Achse” insbesondere in
der Qualitdt der Randbereiche als Bewegungs- und Aufenthaltsraum. Insgesamt bildet die Variante 2
die in den Mitwirkungsveranstaltungen gedusserten “Wunsche” fur den Freiraum wie auch in der
Mobilitat im Vergleich am besten ab.

Variante 2 «Schattenachse» inklusive der Option «Aufhebung Linksabbieger von der Tribschenstrasse
in die Kellerstrasse» wird zur Weiterbearbeitung empfohlen.
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4. Ergebnis Vernehmlassung des Variantenstudiums und Ent-
scheid weiteres Vorgehen

Aufgrund der vorliegenden Erkenntnisse aus dem Variantenstudium und der Ergebnisse einer Amter-
vernehmlassung hat sich die Projektsteuerung folgendermassen entschieden:

Die Variante 1 soll als Grundvariante weiterverfolgt werden.

Folge Hauptargumente haben zu dem Ergebnis geflhrt:

e Sicherstellung einer gleichbleibenden hohen Qualitat des 6V

e Konsistente, sichere und nachvollziehbare Verkehrsfihrung des Veloverkehrs

e Genauere Steuerungsmoglichkeiten des Verkehrs durch LSA (Werkhofstr./Tribschenstr.)

e Kompatibilitdt mit Gbergeordneten Verkehrskonzepten (GVK / Verkehrssteuerung, Bus 2040)
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5. Nachweis Funktionalitdt gewahlte Grundvariante V1

5.1. Annahmen bzw. Ausgangslage fiir die Simulation

Die zusammengetragenen Grundlagen fur die Verkehrsmengen beinhalten LSA-Reports (202 1), Daten
aus dem Gesamtverkehrsmodell (GVM, Stand 2017), Daten der Messstelle Langensandbricke (2019)
und eigene Annahmen zur Verteilung der Verkehrsstrome. Aus diesen Grundlagen wurde ein Refe-
renzzustand fur die Verkehrsbelastung auf der Tribschenstrasse erstellt, fiir die Morgen- sowie die
Abendspitzenstunde. Dieser bildet die grundlegende Verkehrsmenge fur die VISSIM-Simulationen. Die
Summe der Verkehrstréme ist in der Abendspitzenstunde hoher, daher wurde der Referenzzustand
ASP im VISSIM-Modell simuliert.

Im Verlauf des Variantenstudiums wurde von der Projektsteuerung Variante 1 «Aufwertung Bestand»
als weiterzuverfolgende Grundvarainte gewahlt. Diese Variante wurde nun mittels VISSIM-Simulation
Uberpruft. Die Unterschiede zum Ist-Zustand sind betrieblich nur geringfiigig. Der Hauptunterschied
sind Fahrbahnhaltestellen, welche die Busbuchten ersetzen und die Busse als PulkfUhrer bevorzugen.
Im Knoten Tribschenstrasse/Werkhofstrasse wurde die Einmindung Unterlachenstrasse fur den MIV
abgehangt. Zudem wurde der Linksabbieger auf der Tribschenstrasse in die Kellerstrasse aufgehoben.
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agsenslP

Legende

Daten gem. LSA-Reports
(Durchschnitt, Zeitraum 01.01.2021 - 31.10.2021)

—

e Daten gem. Verkehrsmessstelle Langensandbriicke
(Durchschnitt, Zeitraum 01.01,2019-31,12,2019)

—_

Daten gem. Gesamtverkehrsmodell, Stand 2017

Abbildung 50: Knotenstréme MSP mit Angabe der Datenquellen
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Legende
Daten gem. LSA-Reports
(Durchschnitt, Zeitraum 01.01.2021 - 31.10.2021)

——3 Datengem. Verkehrsmessstelle Langensandbriicke
(Durchschnitt, Zeitraum 01.01.2019 - 31.12.2019)

=——> Daten gem. Gesamtverkehrsmodell, Stand 2017

Abbildung 51: Knotenstréme ASP mit Angabe der Datenquellen
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Legende
365 Zahlzn dirzkt von LSA-Report Obernomimen

. 365 Zahlen indirekt in | 5A-Repart varhanden,
mit GYM Verteilung (Zahlen pro Spur) definiert

365 Zahlen anhatd von GYM kalibriert (andere Beziehungen ' E
im Knotan von LSA-Reports verhandan) A \

365 Draten teilweise aus LSA-Report warhanden, e
eigene Annahmen zur Verteilung ‘x

kamplatt sigens dnnahman

365 Daten aus GWM, mit Faktor (G = | 5A-Repart * 1.06) berechnet

Abbildung 52: Verkehrsmengen Referenzzustand MSP

= 3 w g

Lagende
365 Zahlen direkt von L5A-Report (bernommen

365 Fahlen indirekt in | 5A-Repart warhanden,
mit GYi Yerteilung (Zahlen pro Spur! definiert

' 365 Zahlen anhand von GVM kalibriert (andere Bazighungen
im Knoten von LSA-Reparts vorhanden)
365 Daten aus GYM, mit Faktor (GYM = | SA-Repart * 1.06) herechnet
365 Daten teibweise aus L5A-Report warhanden,
eigene Annahmen zurVerteilung
komplett sigena Annahmen

Abbildung 53: Verkehrsmengen Referenzzustand ASP
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5.2. Ziel der Simulation

Die Aufhebung der Busbuchten bzw. das Realisieren von Fahrbahnhaltestellen hat Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss. Das Abhdngen der Unterlachenstrasse sowie die Aufhebung des Linksabbiegers in
die Kellerstrasse hat lokale Verkehrsumlagerungen zur Folge. Die Simulation dient der Uberpriifung
der Funktionalitat der weiter zu verfolgenden Grundvariante 1.

5.3. Ergebnisse der Simulation

Wie die VISSIM-Simulationsergebnisse zeigen, ist die Variante 1 «Aufwertung Bestand» auch wahrend
der starker belasteten Abendspitzenstunde mit den aktuellen Verkehrsmengen funktionsfahig. Die
Busse erhalten als Pulkfuhrer eine zusatzliche Priorisierung. Der MIV-Verkehrsfluss ist gewahrleistet. Im
Modell wurden bei den LSA-gesteuerten Knoten keine OV-Priorisierung hinterlegt. Mit einer angepass-
ten LSA-Buspriorisierung wird man die Wartezeiten der Busse an den Lichtsignalanlagen gegentber
dem Simulationsergebnis noch verringern und damit die wartenden Fahrzeuge hinter den haltenden
Bussen reduzieren.

5.4. Erkenntnisse fiir die Weiterbearbeitung

Im weiteren Verlauf soll die Lage der Haltekanten noch optimiert werden. Insbesondere bei den Halte-
kanten kurz vor Lichtsignalanlagen im Folgeknoten gilt es die richtige Abstimmung zu finden zwischen
den Bedirfnissen des Fussverkehrs (kurze Fusswege zu Fussgangerstreifen) und des optimalen Ver-
kehrsbetriebs (vereinfachte Einfahrt in Haltestelle bei gentigend Abstand von der Haltekante bis zum
folgenden Haltebalken an der LSA). Dabei sind die technischen Moglichkeiten der LSA-Beeinflussung
durch die Busse sorgféltig einzubeziehen.
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Auswertung Fahrzeitverluste T30
Linie 7, Abschnitt Wartegg - Bundesplatz
17 -18 Uhr / 20 - 02 Uhr

04.07.2024 / seg, cgr

mrs

0.10 km mit 30km/h = 0.0033 Std. > 0.0033*3600 =11.9 s
0.10 km mit 31.5 km/h = 0.0032 Std. > 0.0032*3600 = 11.4 s
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20 - 02 Uhr

Bundesplatz

— Stop

Werkhofstrasse

— PLAN

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Bundespl. - Werkhofstr.

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.35 km
Flache = 0.91 km2/h
Flache / Strecke = 0.91/0.35 = 2.6 km/h

0.35 km mit 30km/h = 0.0117 Std. > 0.0117*3600 =42 s
0.35 km mit 32.6 km/h = 0.0107 Std. > 0.0107*3600 = 38.6 s

Zeitverlangerung = 42 s - 38.6 s = +3.4 Sekunden
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Auswertung Fahrzeitverluste T30
Linie 7, Abschnitt Bundesplatz - Wartegg

16:30 - 17:30 Uhr / 20 - 02 Uhr

04.07.2024 / seg, cgr

AVG MEDIAN

Weinbergli

P 2.5% P 16% P 84%

P 97.5%

Eisfeldstrasse

Wartegg

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Weinbergli - Eisfeldstr.

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.17 km
Flache = 0.96 km2/h
Flache / Strecke = 0.96 / 0.17 = 5.65 km/h

Total Zeitverlust =
0.17 km mit 30km/h = 0.0057 Std. > 0.0057*3600 = 20.4 s

0.17 km mit 35.65 km/h = 0.0048 Std. > 0.0048*3600 = 17.1 s 34s+02s+33s=69s

Zeitverlangerung = 20.4 s - 17.1 s = +3.3 Sekunden

Tribschenstrasse
Abschnitt :

Werkhofstr. - Weinbergli

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.08 km
Flache = 0.07 km2/h
Flache / Strecke = 0.07 / 0.08 = 0.88 km/h

0.08 km mit 30km/h = 0.0027 Std. > 0.0027*3600 = 9.5 s
0.08 km mit 30.88 km/h = 0.0026 Std. > 0.0026*3600 =9.3 s

Zeitverlangerung = 9.5 s - 9.3 s = +0.2 Sekunden
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MIN — MAX P 16%
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P 97.5%

Wartegg

Eisfeldstrasse

Weinbergli

Werkhofstrasse

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Wartegg- Eisfeldstr.

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.16 km
Flache = 0.6 km2/h
Flache / Strecke = 0.6 / 0.16 = 3.75 km/h

0.16 km mit 30km/h = 0.0053 Std. > 0.0053*3600 =19.2 s
0.16 km mit 33.75 km/h = 0.0047 Std. > 0.0047*3600 =17.1 s

Zeitverlangerung = 19.2 s - 17.1 s = #2.1 Sekunden

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.15 km
Flache = 0.90 km2/h
Flache / Strecke = 0.90/0.15 = 6 km/h

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Weinbergli - Werkhofstr.

0.15 km mit 30km/h = 0.005 Std. > 0.005*3600 =18 s
0.15 km mit 36 km/h = 0.0042 Std. > 0.0042*3600 = 15 s

Zeitverlangerung = 18 s - 15 s = +3 Sekunden
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Auswertung Fahrzeitverluste T30
Linie 21, Abschnitt Wartegg - Bundesplatz
14 - 19 Uhr

24.06.2024 / seg, cgr

Mmrs

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Eisfeldstr. - Weinbergli

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.20 km
Flache = 0.65 km2/h
Flache / Strecke = 0.65 / 0.20 = 3.25 km/h

0.20 km mit 30km/h = 0.0066 Std. > 0.0066*3600 = 24 s
0.20 km mit 33.25 km/h = 0.006 Std. > 0.006*3600 = 21.6 s

Zeitverlangerung = 24 s - 21.6 s = +2.4 Sekunden

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Werkhofstr. - Bundesplatz

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.24 km
Flache = 1.17 km2/h
Flache / Strecke = 1.17 / 0.24 = 4.87 km/h

0.24 km mit 30km/h = 0.008 Std. > 0.008*3600 = 28.8 s
0.24 km mit 34.87 km/h = 0.006 Std. > 0.006*3600 = 24.7 s

Zeitverlangerung = 28.8 s - 24.7 s = +4.1 Sekunden

Bundesplatz Kantonalbank

Total Zeitverlust =

21s+24s+3s+41s=116s
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P 97.5%

Bundesplatz

Werkhofstrasse

Weinbergli

Eisfeldstrasse

Wartegg

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Bundespl. - Werkhofstr.

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.28 km
Flache = 1.19 km2/h
Flache / Strecke = 1.19/0.28 = 4.25 km/h

0.28 km mit 30km/h = 0.0093 Std. > 0.0093*3600 = 33.6 s
0.28 km mit 34.25 km/h = 0.008 Std. > 0.008*3600 = 29.4 s

Zeitverlangerung = 33.6 s - 29.4 s = +4.2 Sekunden
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Auswertung Fahrzeitverluste T30
Linie 21, Abschnitt Bundesplatz - Wartegg

14:45 - 19 Uhr

24.06.2024 / seg, cgr

Tribschenstrasse
Abschnitt :

Weinbergli - Eisfeldstr.

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.21 km
Flache = 1.45 km2/h
Flache / Strecke = 1.45/0.21 = 6.9 km/h

0.21 km mit 30km/h = 0.0069 Std. > 0.0069*3600 = 25.2 s
0.21 km mit 36.9 km/h = 0.0057 Std. > 0.0057*3600 = 20.5 s

Zeitverlangerung = 25.2 s - 20.5 s = +4.7 Sekunden

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Werkhofstr.- Weinbergli

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.024 km
Flache = 0.019 km2/h
Flache / Strecke = 0.019/0.024 = 0.79 km/h

0.024 km mit 30km/h = 0.0008 Std. > 0.0008*3600 =2.9 s
0.024 km mit 30.79 km/h = 0.00078 Std. > 0.00078*3600 = 2.8 s

Zeitverlangerung = 2.9 s - 2.8 s = +0.1 Sekunden

Strecke mit mehr als 30km/h = 0.023 km
Flache = 0.045 km2/h
Flache / Strecke = 0.045 / 0.023 = 1.96 km/h

Tribschenstrasse
Abschnitt :
Eisfeldstr.- Wartegg

0.023 km mit 30km/h = 0.00077 Std. > 0.00077*3600 = 2.8 s
0.023 km mit 31.96 km/h = 0.00072 Std. > 0.00072*3600 = 2.6 s

Zeitverlangerung = 2.8 s - 2.6 s = +0.2 Sekunden

Schénbiihl

Total Zeitverlust =

42s+01s+47s+02s=92s




Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Langensandbriicke / Fruttstr. / Kellerstr. / Tribschenstrasse

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Knoteninformationen

Darstellung des Knotens

Date:  02.03.2022
Schema der Knotenstrome Grundlagen fiir die Phasenplanung
Umlaufzeit [s] : 90
Umlaufe pro Stunde : 40
Ubergangszeit [s] : 6
Konstante C: 0.5
Knotenarm 1: VN - bus Faktor fiir kritische Verkehrsstérke: 1.0
(i 1 ——
Langensandbriicke ° E ¢
I
}];: ii K Knotenarm 3:
4 v Tribschenstr.
P ~ P Ost Auslastungsgrad X [%] 59%
7 7
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 22
Y Resultat B
1
Knotenarm 2: Fruttstr. / Kellerstr. 1 bus Gut

Verkehrsstarke der einzelnen Strome

" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 - = 7 39 - *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 629 24 8 574 - 022)
3 108 - 9 0 18
4 33 - 10 - -
5 - - 11 - -
6 121 6 12 - -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1504 48
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
- - - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
bus
12 11 10 -<---
- 1 9 === 0 4 574 39
629 —9» 2 8 @—— 574 /—
108 3 7 39 =T=P 629 —>
"} X bus 629 Y bbbl Y
4 S5 6 -4-p 108 N 0 % '
Y Y 33 121
3 - 121
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 629 39 121
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 629 39 121
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 32 2 7 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit [s] N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6
Griinzeit [s] 57 53 4 4 11 10
gewahlte Griinzeit [s] 57 53 4 4 11 10
Griinzeitanteil [-] 0.63 0.59 0.04 0.04 0.12 0.11
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 1140 1060 80 80 220 200
Auslastungsgrad X [%] 55% 59% 49% 49% 55% 61%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 11.2 14.2 62.4 62.4 47.0 51.5
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 11 12 3 3 6 6
Kontrolle Z [s]: 90.0 ohne Einfluss des offentlichen Verkehrs 90.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs
Zusammenfassung fiir den Umlauf
ohne Einfluss des mit Einfluss des Verkehrsqualititsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs offentlichen Verkehrs [s]
Griinzeit [s] 72 67 A ‘ Sehr gut <20
Ubergangszeit [s] 18 B ‘ Gut <35
Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h] 789 C ‘ Zufriedenstellend <50
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h] 1440 1340 D ‘ Ausreichend <70
Auslastungsgrad X [%] 55% 59% E ‘ Mangelhaft <100
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 19 22 F ‘ Véllig ungenitigend >100
Kommentar
Resultat A B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der MSP Referenzzustand ist gut bis sehr gut. Die mittlere
Sehr gut Gut Wartezeit pro Fahrzeug liegt unter 25 Sekunden, die 95%-Rlckstauldngen bei Rot-Ende liegen

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

inkl. Buspriorisierung bei 6-11 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde
mit 5% berticksichtigt.

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Langensandbruecke_Fruttstr_Kellerstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

Formular mrs partner

MSP (Referenzzustand)



Stadt Luzern 1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Langensandbriicke / Fruttstr. / Kellerstr. / Tribschenstrasse Date:  02.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus
==
-
— A
=== —— bus :
bli b
- — W us
Nombre de véhicule TP [veh/h] 36 12 0
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h] 9 & 0
Besoin en temps par véhicule TP [s] 15 15 0
Pertes totales [s] 135 45
Résumé pour I'ensemble du cycle Commentaire
Somme des demandes transports publics [s] 180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
) Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
Besoin en temps TP par cycle [s/cycle] 4.5 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.
mrs partner / 15.01.2022 Leistungsfaehigkeit_Knoten_Langensandbruecke_Fruttstr_Kellerstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

gedruckt am : 06.10.2022 Formular mrs partner MSP (Referenzzustand)



Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Langensandbriicke / Fruttstr. / Kellerstr. / Tribschenstrasse Date:  02.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM
Knoteninformationen
Darstellung des Knotens Schema der Knotenstrome Grundlagen fiir die Phasenplanung
: Umlaufzeit [s] : 90
Umlaufe pro Stunde : 40
Ubergangszeit [s] : 6
Konstante C: 0.5
Knotenarm 1: VN - bus Faktor fiir kritische Verkehrsstérke: 1.0
(i 1 ——
Langensandbriicke ° E ¢
I
}];: - ii K Knotenarm 3:
4 \V% Tribschenstr.
— ~ P Ost Auslastungsgrad X [%] 63%
7 7
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 27
Y Resultat B
Knotenarm 2: Fruttstr. / Kellerstr. : bus Gut
Verkehrsstéarke der einzelnen Strome
" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 - = 7 58 - *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 485 24 8 623 - 022)
3 111 - 9 0 18
4 47 - 10 - -
5 - - 11 - -
6 193 6 12 - -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1517 48
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
- - - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
bus
12 11 10 -<---
- 1 9 === 0 ~— 523 58
485 = 2 8 @—— 623 /—
111 3 7 58 =T1=P 485 —> Y Y
"} ¢ bus -
4 5 6 -t 111 ﬁ( 0 % :
Y Y 47 193
47 - 193
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 623 47 193
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 623 47 193
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 32 3 10 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] [N [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit [s] N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6 6
Griinzeit [s] 52 49 4 4 16 15
gewahlte Griinzeit [s] 52 49 4 4 16 15
Griinzeitanteil [-] 0.58 0.54 0.04 0.04 0.18 0.17
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 1040 980 80 80 320 300
Auslastungsgrad X [%] 60% 64% 59% 59% 60% 64%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 14.8 17.5 721 721 42.5 45.6
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 12 13 4 4 8 8
Kontrolle Z [s]: 90.0 ohne Einfluss des offentlichen Verkehrs 91.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs
Zusammenfassung fiir den Umlauf
ohne Einfluss des mit Einfluss des Verkehrsqualititsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs offentlichen Verkehrs [s]
Griinzeit [s] 72 68 A ‘ Sehr gut <20
Ubergangszeit [s] 18 B ‘ Gut <35
Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h] 863 C ‘ Zufriedenstellend <50
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h] 1440 1360 D ‘ Ausreichend <70
Auslastungsgrad X [%] 60% 63% E ‘ Mangelhaft <100
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 24 27 F ‘ Voéllig ungeniigend >100
Kommentar
Resultat B B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der ASP Referenzzustand ist gut. Die mittlere Wartezeit
Gut Gut pro Fahrzeug liegt unter 30 Sekunden, die 95%-Riickstaulédngen bei Rot-Ende liegen inkl.

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

5% berticksichtigt.

Buspriorisierung bei 4-13 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde mit

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Langensandbruecke_Fruttstr_Kellerstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx
ASP (Referenzzustand)

Formular mrs pa

rtner




Stadt Luzern 1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Langensandbriicke / Fruttstr. / Kellerstr. / Tribschenstrasse Date:  02.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus
==
-
— A
=== —— bus :
bli b
- — W us
Nombre de véhicule TP [veh/h] 36 12 0
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h] 9 & 0
Besoin en temps par véhicule TP [s] 15 15 0
Pertes totales [s] 135 45
Résumé pour I'ensemble du cycle Commentaire
Somme des demandes transports publics [s] 180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
) Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
Besoin en temps TP par cycle [s/cycle] 4.5 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.
mrs partner / 15.01.2022 Leistungsfaehigkeit_Knoten_Langensandbruecke_Fruttstr_Kellerstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

gedruckt am : 06.10.2022 Formular mrs partner ASP (Referenzzustand)



Stadt Luzern

Berechnung Leistungsfahigkeit vierarmige Kreuzung mit Kreisverkehr (SN 640 024a)
Kreuzung Tribschenstrasse - Fruttstrasse - Kellerstrasse
MSP gem. Referenzzustand

Situation

Darstellung der Krezung

Schema der Verkehrsstrome

BGK Tribschenstrasse

11
Kreiselarm 4 12 10
Tribschenstrasse )) ll\
Kreiselarm 3
Kellerstrasse
“ ‘L 9
i

Kreiselarm 1

Tribschenstrasse
?‘% \ ( Kreiselarm 2
% 4 6 Fruttstrasse
2 5
)
Verkehrsstarke der einzelnen Strome
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom ohne Busse SPH Anza[quBS:T:]SPH Verkehrsstarke SPH mit Strom ohne Busse SPH Anza[r;Iuleslsels;SPH Verkehrsstarke SPH mit
[PWE*/h] Bus * [PWE/h] [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 629 629 7 0 0
2 108 108 8 110 110
3 0 0 9 10 10
4 28 28 10 39 39
5 4 4 11 0 0
6 1 1 12 535 535
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1464 0 1464

Berechnung der Leisungsfahigkeit

Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken

Kreiselarm 4
535 0 39

41X

™
w_ 10 £
- - 1105
£ > %)
E 629 0
T 108 —p <
@2
o 0
X \r(
28 4 1

Kreiselarm 2

massgebende Verkehrsstéirken Kapazitat der Ausfahrten unter Einfluss der Fussgénger
Qa Verkehrs-stirke | Qk Verkehrs-stirke | Qe Verkehrs-starke FG(i) LA Leistungs- Auslastungsgrad
Ausfahrt Kreisel-fahrbahn Einfahrt Fussgénger fahigkeit Ausfahrt | mit Fussgéngern
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [FG/h] [PWE/h] [%]
Kreiselarm 1 673 39 737 0 1400 48%
Kreiselarm 2 0 776 33 200 1230.38 0%
Kreiselarm 3 148 661 120 200 1230.38 12%
Kreiselarm 4 643 138 574 400 1092.76 59%
Breite der Ausfahrt [3.5m ou 4.5m] 3.5 Anzahl Fahrspuren in der Einfahrt [1 oder 2] 1
Kapazitat Einfahrt !(orrekturfaktor Kapazitit Einfahrt Ausl.astungsg.rad Belastungs- 95%-!3iick- mittlere.
ohne Fussgénger Einfluss c!-uerende mit Fussgénger Elnfatlrt mit l.'eserve staulange Wartezeit Ve:r.l.(ehrs-
[PWE/h] Fussgénger [PWE/h] Fussgédngern Einfahrt R (Abb. 8) (Abb. 7) qualitats-stufe
(Abb. 3) [%] [PWE/h] [PWE] [sec]
Kreiselarm 1 1118.458 1 1118.458 66% 381 7 11 B
Kreiselarm 2 692.472 0.94 650.92368 5% 618 0 7
Kreiselarm 3 758.942 0.93 705.81606 17% 586 0 7
Kreiselarm 4 1061.236 0.89 944.50004 61% 371 4 10
. Verkehrsqualitatsstufe Mittlere Wartezeit
Ergebnis
- sehr gut <10s
B gut <20s
Bemerkungen © zufriedenstellend < 30s
D ausreichend <45s
- mangelhaft > 45s

miS:\UBEtsYSimon Seger\Resilio Sync\Projekte seg\1097.141_Luzern_Tribschenstr_BGK\5_Studie\Knotenauslastung\Knotenleistungsfaehigkeit_Ref\Leistungsfaehigkeit_Kreisel_Tribschenstr_Fruttstr_Kellerstr.xls
gedruckt am 06.10.2022

MSP



Stadt Luzern

Berechnung Leistungsfahigkeit vierarmige Kreuzung mit Kreisverkehr (SN 640 024a)
Kreuzung Tribschenstrasse - Fruttstrasse - Kellersreasse
ASP gem. Referenzzustand

Situation

Darstellung der Krezung

Schema der Verkehrsstrome

BGK Tribschenstrasse

Kreiselarm 4
Tribschenstrasse

Kreiselarm 1
Tribschenstrasse

12 10

Kreiselarm 3
Kellerstrasse
“ ‘L 9
~— 8
P X7

?_‘% \T( Kreiselarm 2
% 4 6 Fruttstrasse
@ 5
1)
Verkehrsstarke der einzelnen Strome
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom ohne Busse SPH Anza[quBS:T:]SPH Verkehrsstiarke SPH mit Strom ohne Busse SPH Anza[r;Iuleslsels;SPH Verkehrsstiarke SPH mit
[PWE*/h] Bus * [PWE/h] [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 485 485 7 0 0
2 111 111 8 173 173
3 0 0 9 20 20
4 38 38 10 58 58
5 8 8 11 0 0
6 1 1 12 623 623
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1517 0 1517

Berechnung der Leisungsfahigkeit

Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken

o

£

kZO E
< 173 ©
Y S
0 o

X

"

1

Kreiselarm 4
623 0 58
% 485
T 111 —
N
o 0
X \
38 8
Kreiselarm 2

massgebende Verkehrsstéirken Kapazitat der Ausfahrten unter Einfluss der Fussgénger
Qa Verkehrs-stirke | Qk Verkehrs-stiarke | Qe Verkehrs-stérke FG(i) LA Leistungs- Auslastungsgrad
Ausfahrt Kreisel-fahrbahn Einfahrt Fussgénger fahigkeit Ausfahrt | mit Fussgéngern
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [FG/h] [PWE/h] [%]
Kreiselarm 1 834 58 596 0 1400 60%
Kreiselarm 2 0 654 47 200 1230.38 0%
Kreiselarm 3 170 531 193 200 1230.38 14%
Kreiselarm 4 513 211 681 400 1092.76 47%
Breite der Ausfahrt [3.5m ou 4.5m] 3.5 Anzahl Fahrspuren in der Einfahrt [1 oder 2] 1
Kapazitat Einfahrt .Korrekturfaktor Kapazitat Einfahrt Ausl.astungsg?rad Belastungs- 95%-!3ijck- mittlere.
ohne Fussgénger Einfluss q"uerende mit Fussganger Elnfallrt mit l.'eserve staulange Wartezeit Ve.r.I.(ehrs-
[PWE/h] Fussgénger [PWE/h] Fussgédngern Einfahrt R (Abb. 8) (Abb. 7) qualitats-stufe
(Abb. 3) [%] [PWE/h] [PWE] [sec]
Kreiselarm 1 1107.476 1 1107.476 54% 511 4 8
Kreiselarm 2 762.988 0.93 709.57884 7% 663 0 7
Kreiselarm 3 834.082 0.94 784.03708 25% 591 1 7
Kreiselarm 4 1019.042 0.92 937.51864 73% 257 8 14
. Verkehrsqualitatsstufe Mittlere Wartezeit
Ergebnis
- sehr gut <10s
B gut <20s
Bemerkungen © zufriedenstellend < 30s
D ausreichend <45s
- mangelhaft > 45s

miS:\UBEtsYSimon Seger\Resilio Sync\Projekte seg\1097.141_Luzern_Tribschenstr_BGK\5_Studie\Knotenauslastung\Knotenleistungsfaehigkeit_Ref\Leistungsfaehigkeit_Kreisel_Tribschenstr_Fruttstr_Kellerstr.xls

gedruckt am 06.10.2022

ASP



Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Werkhofstrasse / Unterlachenstrasse
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Knoteninformationen

Darstellung des Knotens

Schema der Knotenstrome

West

Knotenarm 1:
Tribschenstr.

Knotenarm 4: Werkhofstr.

Knotenarm 2: Unterlachenstr.

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Date:  02.03.2022
Grundlagen fiir die Phasenplanung
Umlaufzeit [s] : 90
Umlaufe pro Stunde : 40
Ubergangszeit [s] : 6
Konstante C: 0.5
k 4:)25_ Faktor fiir kritische Verkehrsstérke: 1.0
—
Knotenarm 3:
Tribschenstr.
Ost Auslastungsgrad X [%] 55%
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 33
Resultat B
Gut

Verkehrsstarke der einzelnen Strome

" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 299 - 7 - = *PWE = Anz. FZ x 1,
2 307 18 8 297 18 022)
3 - - 9 95
4 - - 10 - -
5 141 - 11 126 -
6 - - 12 152 -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1417 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
152 126 - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
J k 152
12 11 10 95 bus 126
200 7 1 o ™" o5 <--- 299
307 —g 2 8 <— 297 < 97
- 3 7 - e ——
4 5 6 bus bus Y
Y 307 0 141
- 141 -
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 307 299 141
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 307 299 141
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 16 15 8 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] NN [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit[s] [N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6
Griinzeit [s] 30 28 29 27 14 13
gewahlte Griinzeit [s] 30 28 29 27 14 13
Griinzeitanteil [-] 0.33 0.31 0.32 0.30 0.16 0.14
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 600 560 580 540 280 260
Auslastungsgrad X [%] 51% 55% 52% 55% 50% 54%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 27.2 29.6 28.1 30.5 41.2 43.8
95%-Ruckstaulange bei Rot-Ende [PWE] 10 10 10 10 7 7

Kontrolle Z [s]:

Griinzeit [s]

Ubergangszeit [s]

Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h]
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h]
Auslastungsgrad X [%]

gewichtete mittlere Wartezeit [s]

Resultat

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

91.0 ohne Einfluss des 6ffentlichen Verkehrs

Zusammenfassung fiir den Umlauf

ohne Einfluss des
offentlichen Verkehrs

73
18
747
1460
51%
30
B
Gut

91.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs

1 (SN 40

mit Einfluss des Verkehrsqualitatsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs [s]
68 A | sehrgut <20
B | ou <35
C ‘ Zufriedenstellend <50
1360 D | Ausreichend <70
55% E | Mangelhaft <100
33 F ‘ Voéllig ungeniigend >100
Kommentar
B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der MSP Referenzzustand ist gut. Die mittlere Wartezeit
Gut pro Fahrzeug liegt unter 30 Sekunden, die 95%-Riickstaulangen bei Rot-Ende liegen inkl.
u

Buspriorisierung bei 6-9 PWE. Die Lange des Linksabbiegers von der Tribschenstrasse in die
Werkhofstrasse ist mit 15 PWE ausreichend. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-
Priorisierung wurde mit 5% bertcksichtigt.

Formular mrs partner

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Werkhofstr_Tribschenstr Referenzzustand.xIsx
MSP (Referenzzustand)



Stadt Luzern 1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Werkhofstrasse / Unterlachenstrasse Date:  02.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus J
<_——
_/'
- -
bus bus ?
Nombre de véhicule TP [veh/h] 36 12 0
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h] 9 & 0
Besoin en temps par véhicule TP [s] 15 15 0
Pertes totales [s] 135 45
Résumé pour I'ensemble du cycle Commentaire
Somme des demandes transports publics [s] 180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
) Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
Besoin en temps TP par cycle [s/cycle] 4.5 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.
mrs partner / 15.01.2022 Leistungsfaehigkeit_Knoten_Werkhofstr_Tribschenstr Referenzzustand.xIsx

gedruckt am : 06.10.2022 Formular mrs partner MSP (Referenzzustand)



Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)

Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse /| Werkhofstrasse / Unterlachenstrasse

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Date:  02.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM
Knoteninformationen
Darstellung des Knotens Schema der Knotenstrome Grundlagen fiir die Phasenplanung
Umlaufzeit [s] : 90
Knotenarm 4: Werkhofstr. Umlaufe pro Stunde : 40
J l\ Ubergangszeit [s] : 6
Konstante C: 0.5
: N —" w bus Faktor fir kritische Verkehrsstérke: 1.0
_Ilf:i\g;ir;ae;n;t:. /H\ /ﬁ\ <--- aktor fur kritische Verkehrsstarke: .
west 1| g i
-—-> I I
bus i it Knotenarm 3:
\% \V% Tribschenstr.
G > Ost Auslastungsgrad X [%] 56%
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 33
Knotenarm 2: Unterlachenstr. Resultat B
Gut
Verkehrsstéarke der einzelnen Strome
" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 122 - 7 - = *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 350 18 8 338 18 022)
3 - - 9 89
4 - - 10 - -
5 115 - 11 190 -
6 - - 12 227 -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1°431 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
227 190 - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
J k 227
12 11 10 89 bus 190
1227 1 o ™" 59 -<—-- 122
350 T 2 8 <¢— 338 ¢ 338
- 3 7 - e ——
4 5 6 bus bus Y
T 350 0 115
- 115 -
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 350 227 190
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 350 227 190
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 18 12 10 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] NN [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit[s] [N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6 6
Griinzeit [s] 33 31 21 20 18 17
gewahlte Griinzeit [s] 33 31 21 20 18 17
Griinzeitanteil [-] 0.37 0.34 0.23 0.22 0.20 0.19
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 660 620 420 400 360 340
Auslastungsgrad X [%] 53% 56% 54% 57% 53% 56%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 255 27.7 35.3 37.0 37.7 39.7
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 10 11 9 9 8 8
Kontrolle Z [s]: 90.0 ohne Einfluss des offentlichen Verkehrs 91.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs
Zusammenfassung fiir den Umlauf
ohne Einfluss des mit Einfluss des Verkehrsqualititsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs offentlichen Verkehrs [s]
Griinzeit [s] 72 68 A ‘ Sehr gut <20
Ubergangszeit [s] 18 B ‘ Gut <35
Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h] 767 C ‘ Zufriedenstellend <50
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h] 1440 1360 D ‘ Ausreichend <70
Auslastungsgrad X [%] 53% 56% E ‘ Mangelhaft <100
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 31 33 F ‘ Véllig ungenitigend > 100
Kommentar
Resultat B B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der ASP Referenzzustand ist gut. Die mittlere Wartezeit
Gut Gut pro Fahrzeug liegt unter 35 Sekunden, die 95%-Riickstaulangen bei Rot-Ende liegen inkl.
u u

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

Buspriorisierung bei 8-10 PWE. Die Lange des Linksabbiegers von der Tribschenstrasse in die
Werkhofstrasse ist mit 15 PWE ausreichend. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-
Priorisierung wurde mit 5% bertcksichtigt.

Formular mrs partner
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Stadt Luzern 1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Werkhofstrasse / Unterlachenstrasse Date:  02.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus J
<_——
_/'
- -
bus bus ?
Nombre de véhicule TP [veh/h] 36 12 0
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h] 9 & 0
Besoin en temps par véhicule TP [s] 15 15 0
Pertes totales [s] 135 45
Résumé pour I'ensemble du cycle Commentaire
Somme des demandes transports publics [s] 180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
) Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
Besoin en temps TP par cycle [s/cycle] 4.5 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.
mrs partner / 15.01.2022 Leistungsfaehigkeit_Knoten_Werkhofstr_Tribschenstr Referenzzustand.xIsx

gedruckt am : 06.10.2022 Formular mrs partner ASP (Referenzzustand)



Stadt Luzern

Berechnung Leistungsfahigkeit vierarmige Kreuzung mit Kreisverkehr (SN 640 024a)

Kreuzung Tribschenstrasse - Werkhofstrasse
MSP gem. Referenzzustand

Situation

Darstellung der Krezung

Schema der Verkehrsstrome

BGK Tribschenstrasse

Kreiselarm 1

Kreiselarm 4
Werkhofstrasse

Tribschenstrasse

12 10

Kreiselarm 3

Tribschenstrasse

Kreiselarm 2
4 6 Unterlachenstrasse
5
Verkehrsstarke der einzelnen Strome
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom ohne Busse SPH Anza[quBS:T:]SPH Verkehrsstiarke SPH mit Strom ohne Busse SPH Anza[r;Iuleslsels;SPH Verkehrsstiarke SPH mit
[PWE*/h] Bus * [PWE/h] [PWE*/h] Bus * [PWE/h]

1 299 299 7 105 105

2 250 250 8 297 297

3 57 57 9 95 95

4 60 60 10 68 68

5 61 61 11 58 58

6 20 20 12 152 152
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1522 0 1522

Berechnung der Leisungsfahigkeit

Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken

Kreiselarm 4
152 58 68
/1\ -
w_ o E
- ~—— 297
£ > 2
£ 20 105 '@
o 250 — 4
(2]
° 57
¥ \ r(
60 61 20
Kreiselarm 2

massgebende Verkehrsstéirken Kapazitat der Ausfahrten unter Einfluss der Fussgénger
Qa Verkehrs-stirke | Qk Verkehrs-stirke | Qe Verkehrs-starke FG(i) LA Leistungs- Auslastungsgrad
Ausfahrt Kreisel-fahrbahn Einfahrt Fussgénger fahigkeit Ausfahrt | mit Fussgéngern
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [FG/h] [PWE/h] [%]
Kreiselarm 1 509 231 606 300 1157.57 44%
Kreiselarm 2 220 617 141 200 1230.38 18%
Kreiselarm 3 338 420 497 300 1157.57 29%
Kreiselarm 4 455 462 278 400 1092.76 42%
Breite der Ausfahrt [3.5m ou 4.5m] 3.5 Anzahl Fahrspuren in der Einfahrt [1 oder 2] 1
Kapazitat Einfahrt !(orrekturfaktor Kapazitit Einfahrt Ausl.astungsg.rad Belastungs- 95%-!3iick- mittlere.
ohne Fussganger Einfluss c!-uerende mit Fussgénger Elnfatlrt mit l.'eserve staulange Wartezeit Ve.r.l.(ehrs-
[PWE/h] Fussgénger [PWE/h] Fussgédngern Einfahrt R (Abb. 8) (Abb. 7) qualitats-stufe
(Abb. 3) [%] [PWE/h] [PWE] [sec]
Kreiselarm 1 1007.482 0.93 936.95826 65% 331 4 10
Kreiselarm 2 784.374 0.94 737.31156 19% 596 0 8
Kreiselarm 3 898.24 0.95 853.328 58% 356 3 9
Kreiselarm 4 873.964 0.84 734.12976 38% 456 2 9
. Verkehrsqualitatsstufe Mittlere Wartezeit
Ergebnis
- sehr gut <10s
B gut <20s
Bemerkungen © zufriedenstellend < 30s
D ausreichend <45s
- mangelhaft > 45s

mrs / Dalttdsers\Simon Seger\Resilio Sync\Projekte seg\1097.141_Luzern_Tribschenstr BGK\5_Studie\Knotenauslastung\Knotenleistungsfaehigkeit_Ref\Leistungsfaehigkeit_Kreisel_Werkhofstr_Tribschenstr.xls

gedruckt am 06.10.2022
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Stadt Luzern

Berechnung Leistungsfahigkeit vierarmige Kreuzung mit Kreisverkehr (SN 640 024a)
Kreuzung Tribschenstrasse - Werkhofstrasse

ASP gem. Referenzzustand

Situation

Darstellung der Krezung

Schema der Verkehrsstrome

BGK Tribschenstrasse

11
Kreiselarm 4 12 10
Werkhofstrasse )) ll\
Kreiselarm 3
Tribschenstrasse
“ ‘L 9
+—— 8
KT
Kreiselarm 1
Tribschenstrasse

Kreiselarm 2
4 6 Unterlachenstrasse
5
Verkehrsstarke der einzelnen Strome
Anzahl Fahrzeuge qi Anzahl Fahrzeuge qi
Strom ohne Busse SPH Anza[quBs:T:]spH Verkehrsstarke SPH mit Strom ohne Busse SPH Anza[r;Iuleslsels;SPH Verkehrsstarke SPH mit
[PWE*/h] Bus * [PWE/h] [PWE*/h] Bus * [PWE/h]
1 122 122 7 123 123
2 279 279 8 338 338
3 71 71 9 89 89
4 49 49 10 120 120
5 50 50 11 70 70
6 16 16 12 227 227
* PWE = 1x Auto + 1.5x Lastwagen + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1554 0 1554
Berechnung der Leisungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken
Kreiselarm 4
227 70 120
41X -
w_ 8 E
E < /_ 338 8
= 122 123 o
D 279 —> X
%)
'@ 7
v \ r(
49 50 16
Kreiselarm 2
massgebende Verkehrsstéirken Kapazitat der Ausfahrten unter Einfluss der Fussgénger
Qa Verkehrs-stirke | Qk Verkehrs-stiarke | Qe Verkehrs-stérke FG(i) LA Leistungs- Auslastungsgrad
Ausfahrt Kreisel-fahrbahn Einfahrt Fussgénger fahigkeit Ausfahrt | mit Fussgéngern
[PWE/h] [PWE/h] [PWE/h] [FG/h] [PWE/h] [%]
Kreiselarm 1 614 313 472 300 1157.57 53%
Kreiselarm 2 264 521 115 200 1230.38 21%
Kreiselarm 3 415 221 550 300 1157.57 36%
Kreiselarm 4 261 510 417 400 1092.76 24%
Breite der Ausfahrt [3.5m ou 4.5m] 3.5 Anzahl Fahrspuren in der Einfahrt [1 oder 2] 1
} o/ Riirk. .
Kapazitat Einfahrt .Korrekturfaktor Kapazitat Einfahrt Ausl.astungsg?rad Belastungs 95% I?uck mlttlere.
ohne Fussainger Einfluss querende mit Fussasnaer Einfahrt mit reserve staulange Wartezeit Verkehrs-
[PWEI?1] 9 Fussgénger [PWEgIh] 9 Fussgéngern Einfahrt R (Abb. 8) (Abb. 7) qualitits-stufe
(Abb. 3) [%] [PWE/h] [PWE] [sec]
Kreiselarm 1 960.086 0.9 864.0774 55% 392 3 9
Kreiselarm 2 839.862 0.94 789.47028 15% 674 0 8
Kreiselarm 3 1013.262 0.9 911.9358 60% 362 3 9
Kreiselarm 4 846.22 0.86 727.7492 57% 311 3 12
. Verkehrsqualitatsstufe Mittlere Wartezeit
Ergebnis
-sehr gut <10s
B gut <20s
Bemerkungen © zufriedenstellend < 30s
D ausreichend <45s
- mangelhaft > 45s

mrs / Dalttdsers\Simon Seger\Resilio Sync\Projekte seg\1097.141_Luzern_Tribschenstr BGK\5_Studie\Knotenauslastung\Knotenleistungsfaehigkeit_Ref\Leistungsfaehigkeit_Kreisel_Werkhofstr_Tribschenstr.xls

gedruckt am 06.10.2022
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Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Weinberglistrasse Date:  01.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM
Knoteninformationen
Darstellung des Knotens Schema der Knotenstrome Grundlagen fiir die Phasenplanung
Umlaufzeit [s] : 60
Knotenarm 4: VBL-Depot Umlaufe pro Stunde : 60
J l\ Ubergangszeit [s] : 6
G > Konstante C: 0.5
bus g ..
Knotenarm 1: VN N\ _— Faktor fir kritische Verkehrsstarke: 1.0
Tribschenstr. E E -
West /U o ! /_
———> I I
bus q i it Knotenarm 3:
\% \V% Tribschenstr.
L > Ost Auslastungsgrad X [%] 58%
\ ( gewichtete mittlere Wartezeit [s] 25
Knotenarm 2: Weinberglistr. Resultat B
Gut

Verkehrsstarke der einzelnen Strome

Anzahl Busse Anzahl Busse
* *
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 10 - 7 105 = *PWE = Anz. FZ x 1,
2 332 18 8 409 18 022)
3 - 9 -
4 123 - 10 - -
5 - 11 3 -
6 132 - 12 5 -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1119 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
5 3 - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
12 11 10 409 N A
10 —" 1 9 0 < ii 105 ;;
33— 2 8 <€—— 409 y : N :
[ I
0 3 7 105 - ! |
W ( G- 132 123 0
123 0 132
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 409 132 123
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 409 132 123
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800

Einfluss 6ffentlicher Verkehr

Einfluss offentlicher Verkehr

Einfluss 6ffentlicher Verkehr

Einfluss o6ffentlicher Verkehr

1 (SN 40

ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 14 5 ) -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] [N [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit [s] N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6 6
Griinzeit [s] 26 24 8 7 8 7
gewahlte Griinzeit [s] 26 24 8 7 8 7
Griinzeitanteil [-] 0.43 0.40 0.13 0.12 0.13 0.12
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 780 720 240 210 240 210
Auslastungsgrad X [%] 52% 57% 55% 63% 51% 59%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 15.0 17.2 33.3 39.3 31.9 36.9
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 8 8 5 5 5 5
Kontrolle Z [s]: 60.0 ohne Einfluss des offentlichen Verkehrs 59.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs
Zusammenfassung fiir den Umlauf
ohne Einfluss des mit Einfluss des Verkehrsqualititsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs offentlichen Verkehrs [s]
Griinzeit [s] 42 38 A ‘ Sehr gut <20
Ubergangszeit [s] 18 B ‘ Gut <35
Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h] 664 C ‘ Zufriedenstellend <50
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h] 1260 1140 D ‘ Ausreichend <70
Auslastungsgrad X [%] 53% 58% E ‘ Mangelhaft <100
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 22 25 F ‘ Véllig ungenitigend >100
Kommentar
Resultat B B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der MSP Referenzzustand ist gut. Die mittlere Wartezeit
Gut Gut pro Fahrzeug liegt unter 25 Sekunden, die 95%-Riickstaulédngen bei Rot-Ende liegen inkl.

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

Buspriorisierung bei 5-8 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde mit
5% berticksichtigt.

Formular mrs partner
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MSP Referenzzustand



Stadt Luzern 1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Weinberglistrasse Date:  01.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
-—
- —7
Nombre de véhicule TP [veh/h] 48 0 0
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h] 12 0 0
Besoin en temps par véhicule TP [s] 15 0 0
Pertes totales [s] 180
Résumé pour I'ensemble du cycle Commentaire
Somme des demandes transports publics [s] 180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
) Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
Besoin en temps TP par cycle [s/cycle] 3.0 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.
mrs partner / 15.01.2022 Leistungsfaehigkeit_Knoten_Weinberglistr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

gedruckt am : 06.10.2022 Formular mrs partner MSP Referenzzustand



Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Weinberglistrasse
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Knoteninformationen

Darstellung des Knotens

Schema der Knotenstrome

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Date:  01.03.2022

Grundlagen fiir die Phasenplanung

West

Knotenarm 1:
Tribschenstr.

M ii
=i @

Knotenarm 2: Weinberglistr. \ (

Knotenarm 4: VBL-Depot

bus

- -

—

Knotenarm 3:
Tribschenstr.

Ost

Umlaufzeit [s] :
Umlaufe pro Stunde :
Ubergangszeit [s] :
Konstante C:

Faktor fir kritische Ver

Auslastungsgrad X [%]
gewichtete mittlere Wa

Resultat

Verkehrsstarke der einzelnen Strome

60
60

0.5

kehrsstarke: 1.0

53%
rtezeit [s] 20
A

Sehr gut

Anzahl Busse Anzahl Busse
* *
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 5 - 7 123 = *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 416 18 8 452 18 022)
3 - 9 -
4 43 - 10 - -
5 - 11 7 -
6 137 - 12 10 -
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 1193 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
10 7 - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
12 11 10 452 N A
s —7 1 9 0 < ii 123 ;;
416 —g= 2 8 <— 452 ! N an ;
[ [l
0 3 7 123 - ! |
W ( G 137 43 0
43 0 137
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 452 123 43
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Q. [PWE/h] 452 123 43
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 16 5 2 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
benstigte Grinzeit Fussganger [s] (RN I I I
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit (s] [N I I I
Ubergangszeit [s] 6 6
Griinzeit [s] 31 29 8 7 3 3
gewahlte Griinzeit [s] 31 29 8 7 3 3
Griinzeitanteil [-] 0.52 0.48 0.13 0.12 0.05 0.05
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 930 870 240 210 90 90
Auslastungsgrad X [%] 49% 52% 51% 59% 48% 48%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 11.2 12.9 31.9 36.9 45.3 45.3
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 8 8 5 5 3 3

Kontrolle Z [s]:

Griinzeit [s]

Ubergangszeit [s]

Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h]
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h]
Auslastungsgrad X [%]

gewichtete mittlere Wartezeit [s]

Resultat

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

60.0 ohne Einfluss des o6ffentlichen Verkehrs

Zusammenfassung fiir den Umlauf

ohne Einfluss des
offentlichen Verkehrs

42
18
618

1260

49%

18

A
Sehr gut

mit Einfluss des
offentlichen Verkehrs

39

1170
53%

20
Kommentar

60.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs

Verkehrsqualitiatsstufe mittlere[\sl\]lartezeit
A | sehrgut <20
B | cut <35
C ‘ Zufriedenstellend <50
D ‘ Ausreichend <70
E | Mangelhaft <100
F | Vslig ungeniigend > 100

Sehr gut

Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der ASP Referenzzustand ist sehr gut. Die mittlere

Wartezeit pro Fahrzeug liegt bei ca. 20 Sekunden, die 95%-Riickstaulangen bei Rot-Ende liegen
inkl. Buspriorisierung bei 3-8 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde
mit 5% berticksichtigt.

Formular mrs partner

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Weinberglistr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx
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Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Weinberglistrasse Date:  01.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Nombre de véhicule TP [veh/h]
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h]
Besoin en temps par véhicule TP [s]

Pertes totales [s]

Résumé pour I'ensemble du cycle

Somme des demandes transports publics [s]

Besoin en temps TP par cycle [s/cycle]

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

Plan des phases des transports publics

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Phase A Phase B Phase C Phase D
-—
- —7
48 0 0
12 0 0
15 0 0
180
Commentaire
180 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
3.0 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.

Formular mrs partner

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Weinberglistr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx
ASP Referenzzustand




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei :  LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_WEINBERGLISTR_TRIBSCHENSTR_REFE <> J_MSP_OI
Projekt : BGK Tribschenstrasse Luze}n T
Knoten : Tribschenstrasse/Weinberglistrasse

Stunde : Morgenspitzenstunde MSP

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 282
3 84
Mischstr.| 366 1800 | 2+3 25 1 1 A
4 133 7.2 3.9 803 376 334 17.7 2 3 Cc
6 145 6.5 3.1 294 865 865 49 1 1 A
Mischstr.| 278 492 4+6 16.6 4 6 C
8 444
7 115 5.8 25 332 1037 1037 3.9 0 1 A
Mischstr.| 444 1800 8 26 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt C
Lage des Knotenpunktes . Ballungsgebiet (aulerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022
Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse West
Tribschenstrasse Ost
Nebenstrasse : Weinberglistrasse
KNOBEL Version 6.1.8
mrs partner ag 8004 Zirich




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

P_ohne L¢

Datei LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_Weinberglistr_TRIBSCHENSTR_REFEREN:
Projekt BGK Tribschenstrasse Luzen T
Knoten Tribschenstrasse/Weinberglistrasse
Stunde Abendspitzenstunde ASP MR M
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 302
3 155
Mischstr.| 457 1800 | 2+3 26 1 2 A
4 46 7.2 3.9 919 332 284 15.0 1 1 B
6 151 6.5 3.1 346 812 812 54 1 1 A
Mischstr.| 197 566 4+6 9.7 2 2 A
8 495
7 135 5.8 25 416 941 941 4.4 1 1 A
Mischstr.| 495 1800 8 2.7 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes Ballungsgebiet (aulRerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022
Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse West
Tribschenstrasse Ost
Nebenstrasse : Weinberglistrasse
KNOBEL Version 6.1.8
mrs partner ag 8004 Zirich




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_ WERKHOFSTR_EISFELDSTR_REFERENZ <> 2kob
Projekt : BGK Tribschenstrasse Luzen T
Knoten : Tribschenstrasse / Eisfeldstrasse

Stunde : MSP GVM 2017 kalibriert mit 1.06 (LSA-Report 2021)

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 429
3 10
Mischstr.| 439 1800 | 2+3 26 1 1 A
4 5 7.2 3.9 839 362 298 12.2 0 0 B
6 114 6.5 3.1 434 729 729 5.8 1 1 A
Mischstr.| 119 757 4+6 5.6 1 1 A
8 285
7 161 5.8 25 439 917 917 4.7 1 1 A
Mischstr.| 285 1800 8 23 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt B
Lage des Knotenpunktes . Ballungsgebiet (aulerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022
Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse Ost
Tribschenstrasse West
Nebenstrasse : Eisfeldstrasse
KNOBEL Version 6.1.8
mrs partner ag 8004 Zirich




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_WERKHOFSTR_EISFELDSTR_REFERENZ
Projekt BQK Tribschenstrass_e Luzern
Stunde  ASP GVM 2017 kalbrert mit 1.06 (LSAReport 2021) oI
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] |[Pkw-E]|[Pkw-E]
2 330
3 9
Mischstr.| 339 1800 | 2+3 24 1 1 A
4 21 7.2 3.9 854 356 316 121 0 0 B
6 176 6.5 3.1 335 823 823 55 1 1 A
Mischstr. 197 880 4+6 5.2 1 1 A
8 456
7 114 5.8 25 339 1028 1028 3.9 0 1 A
Mischstr.| 456 1800 8 26 1 2 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fir den gesamten Knotenpunkt : B
Lage des Knotenpunktes . Ballungsgebiet (aulerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022

Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse Ost
Tribschenstrasse West
Nebenstrasse : Eisfeldstrasse

KNOBEL Version 6.1.8

mrs partner ag 8004 Zirich




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei . LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_BODENHOFSTR_TRIBSCHENSTR_REFEF
Projekt : BGK Tribschenstrasse Luzen
Knoten : Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse

Stunde : MSP LSA-Report 2021/ GVM 2017 kalibriert

_MSP_ohn

Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 278
3 53
Mischstr.| 331 1800 | 2+3 24 1 1 A
4 103 7.2 3.9 531 516 516 8.7 1 1 A
6 9 6.5 3.1 277 883 883 4.0 0 0 A
Mischstr.| 112 560 4+6 8.0 1 1 A
8 279
7 0 5.8 25 301 1074 1074 0.0 0 0 A
Mischstr.| 279 1800 7+8 23 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes Ballungsgebiet (aulRerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022
Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse West
Tribschenstrasse Ost
Nebenstrasse : Bodenhofstrasse
KNOBEL Version 6.1.8
mrs partner ag 8004 Zirich




Schweiz VSS SN 640 022 : Kapazitat und Verkehrsqualitat

Datei LEISTUNGSFAEHIGKEIT_KNOTEN_BODENHOFSTR_TRIBSCHENSTR_REFEF _ASP_ohn
Projekt BGK Tribschenstrasse Luzen T
Knoten Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse
Stunde ASP LSA-Report 2021 / GVM 2017 kalibriert MR M
Strom | g-vorh tg tf g-Haupt| G-i L-i Misch- W N-95 N-99 Qsv
-Nr. [[PWE/]| [s] [s] [Fz/h] |[PWE/h]|[PWE/h]| strom [s] [Pkw-E] | [Pkw-E]
2 333
3 118
Mischstr.| 451 1800 | 2+3 26 1 2 A
4 71 7.2 3.9 627 460 460 9.2 1 1 A
6 10 6.5 3.1 357 801 801 4.5 0 0 A
Mischstr., 81 523 4+6 8.1 1 1 A
8 297
7 0 5.8 25 410 948 948 0.0 0 0 A
Mischstr.| 297 1800 7+8 23 1 1 A
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs fur den gesamten Knotenpunkt A
Lage des Knotenpunktes Ballungsgebiet (aulRerorts)
Alle Einstellungen nach : Schweiz VSS SN 640 022
Strassennamen : Hauptstrasse : Tribschenstrasse West
Tribschenstrasse Ost
Nebenstrasse : Bodenhofstrasse
KNOBEL Version 6.1.8
mrs partner ag 8004 Zirich




Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse / Langensandstrasse Date:  01.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM
Knoteninformationen
Darstellung des Knotens Schema der Knotenstrome Grundlagen fiir die Phasenplanung
Umlaufzeit [s] : 60
Umlaufe pro Stunde : 60
Ubergangszeit [s] : 6
Konstante C: 0.5
Knotenarm 1: VN - bus Faktor fir kritische Verkehrsstarke: 1.0
. i _—
Tribschenstr. | -
West o !
-;u-sl> q ii Knotenarm 3:
\V4 Langensandstr.
G > Auslastungsgrad X [%] 55%
Y gewichtete mittlere Wartezeit [s] 25
Knotenarm 2: Bodenhofstr. Resultat B
Gut
Verkehrsstéarke der einzelnen Strome
" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 - = 7 - - *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 301 18 8 254 10 022)
3 - - 9 - -
4 102 8 10 - -
5 - - 11 - -
6 - - 12 5 =
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 657 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
- - - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
12 11 10 - bus N
- 1 9 - -— e i 254
301 T 2 8 @—— 254 u - -
- 3 7 - —-—— i
b v
4 5 6 us 102
301 ‘
: bus L >
102 - -
kritische Verkehrsstarke Qi [PWE/h] 301 102 254
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 301 102 254
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 11 4 9 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] NN [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit[s] [N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6
Griinzeit [s] 19 18 7 7 16 15
gewahlte Griinzeit [s] 19 18 7 7 16 15
Griinzeitanteil [-] 0.32 0.30 0.12 0.12 0.27 0.25
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 570 540 210 210 480 450
Auslastungsgrad X [%] 53% 56% 49% 49% 53% 56%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 20.3 21.8 32.8 32.8 23.0 24.8
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 7 7 4 4 7 7
Kontrolle Z [s]: 60.0 ohne Einfluss des offentlichen Verkehrs 60.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs
Zusammenfassung fiir den Umlauf
ohne Einfluss des mit Einfluss des Verkehrsqualititsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs offentlichen Verkehrs [s]
Griinzeit [s] 42 40 A ‘ Sehr gut <20
Ubergangszeit [s] 18 B ‘ Gut <35
Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h] 657 C ‘ Zufriedenstellend <50
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h] 1260 1200 D ‘ Ausreichend <70
Auslastungsgrad X [%] 52% 55% E ‘ Mangelhaft <100
gewichtete mittlere Wartezeit [s] 23 25 F ‘ Véllig ungenitigend >100
Kommentar
Resultat B B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der MSP Referenzzustand ist sehr gut. Die mittlere
Gut Gut Wartezeit pro Fahrzeug liegt bei ca. 20 Sekunden, die 95%-Ruickstaulangen bei Rot-Ende liegen

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

mit 5% berticksichtigt.

inkl. Buspriorisierung bei 4-7 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Bodenhofstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

Formular mrs partner

MSP (Refernzzustand)



Stadt Luzern

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse / Langensandstrasse Date:  01.03.2022
Morgenspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Nombre de véhicule TP [veh/h]
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h]
Besoin en temps par véhicule TP [s]

Pertes totales [s]

Résumé pour I'ensemble du cycle

Somme des demandes transports publics [s]

Besoin en temps TP par cycle [s/cycle]

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus
<+ <--- — g—-—--
- bus
bus
36 0
9 0
15 15 0
135
Commentaire
135 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
23 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Bodenhofstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx
Formular mrs partner MSP (Refernzzustand)



Stadt Luzern

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a)
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse / Langensandstrasse
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Knoteninformationen

Darstellung des Knotens

Schema der Knotenstrome

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Arbeitsdokument

Date:  01.03.2022

Grundlagen fiir die Phasenplanung

Knotenarm 1:
Tribschenstr.
West

bus
A
| —
—— ® !
bus q ii Knotenarm 3:
\V4 Langensandstr.

Knotenarm 2

: Bodenhofstr. Y

Umlaufzeit [s] :

Konstante C:

Resultat

Verkehrsstarke der einzelnen Strome

Umlaufe pro Stunde :

Ubergangszeit [s] :

Faktor fir kritische Verkehrsstarke:

Auslastungsgrad X [%]

" Anzahl Busse " Anzahl Busse
Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h] Strom Verkehrsmenge* [PWE/h] [Fzg./h]
1 - = 7 - - *PWE = Anz. FZ x 1,1 (SN 40
2 410 18 8 270 10 022)
3 - - 9 - -
4 74 8 10 - -
5 - - 11 - -
6 - - 12 5 =
* PWE = 1x PKW + 1.5x LKW + 2x Bus + 0.5x Motorrad + 0.25x Velo Total 754 36
Berechnung der Leistungsfahigkeit
Schema der Kreuzung mit Verkehrsstarken Phasenplan
- - - Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
12 11 10 - bus N
- 1 9 - -— e i 270
4101 2 8 @—— 270 H - ---
- 3 7 ; — Y v
bus
4 5 6 74
410 ‘
: bus L >
74 - -
kritische Verkehrsstarke Q. [PWE/h] 410 74 270
kritische Verkehrsstarke mit Faktor Qy;; [PWE/h] 410 74 270
Fahrstreifensattigung S [PWE/h] 1800 1800 1800
Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr Einfluss 6ffentlicher Verkehr Einfluss offentlicher Verkehr
ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit
notwendige Griinzeit [s] 14 3 9 -
Ist Fussgangerfluss bestimmend? non non non non
bendigte Grinzeit Fussganger [s] NN [ ] [ ] [ ]
minimale Grinzeit non non non non
minimale Grinzeit[s] [N [ ] [ ] [ ]
Ubergangszeit [s] 6 6 6
Griinzeit [s] 23 22 4 4 15 14
gewahlte Griinzeit [s] 23 22 4 4 15 14
Griinzeitanteil [-] 0.38 0.37 0.07 0.07 0.25 0.23
Leistungsfahigkeit L [PWE/h] 690 660 120 120 450 420
Auslastungsgrad X [%] 59% 62% 62% 62% 60% 64%
mittlere Wartezeit pro Fahrzeug [s] 18.6 20.0 50.1 50.1 25.8 28.3
95%-Rickstaulange bei Rot-Ende [PWE] 9 9 4 4 7 8

Kontrolle Z [s]:

Griinzeit [s]

Ubergangszeit [s]

Summe der kritischen Verkehrsstarken [PWE/h]
Summe der Leistungsfahigkeiten [PWE/h]
Auslastungsgrad X [%]

gewichtete mittlere Wartezeit [s]

Resultat

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

60
60

0.5
1.0

gewichtete mittlere Wartezeit [s]

Gut

60.0 ohne Einfluss des o6ffentlichen Verkehrs

60.0 mit Einfluss des éffentlichen Verkehrs

Zusammenfassung fiir den Umlauf

ohne Einfluss des
offentlichen Verkehrs

42

1260
60%
24

Gut

18
754

63%

mit Einfluss des Verkehrsqualitatsstufe mittlere Wartezeit
offentlichen Verkehrs [s]
40 A ‘ Sehr gut <20
B | ou <35
C ‘ Zufriedenstellend <50
1200 D | Ausreichend <70
63% E | Mangelhaft <100
26 F ‘ Véllig ungenitigend >100
Kommentar
B Die Leistungsfahigkeit des Knotens in der ASP Referenzzustand ist sehr gut. Die mittlere
Gut Wartezeit pro Fahrzeug liegt bei ca. 20 Sekunden, die 95%-Riickstaulangen bei Rot-Ende liegen

mit 5% berticksichtigt.

inkl. Buspriorisierung bei 4-9 PWE. Der leistungsmindernde Einfluss der OV-Priorisierung wurde

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Bodenhofstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx

Formular mrs partner

ASP (Refernzzustand)



Stadt Luzern

1097.141 BGK Tribschenstrasse

Leistungsfahigkeit fiir einen Knoten mit Lichtsignalanlagen (SN 40 023a) Arbeitsdokument
Luzern BGK Tribschenstrasse - Knoten Tribschenstrasse / Bodenhofstrasse / Langensandstrasse Date:  01.03.2022
Abendspitzenstunde Referenzzustand, Datenquelle: LSA-Auswertung / GVM

Influence des transports publics

Nombre de véhicule TP [veh/h]
Nombre déterminant de véhicule TP [veh/h]
Besoin en temps par véhicule TP [s]

Pertes totales [s]

Résumé pour I'ensemble du cycle

Somme des demandes transports publics [s]

Besoin en temps TP par cycle [s/cycle]

mrs partner / 15.01.2022
gedruckt am : 06.10.2022

Plan des phases des transports publics

Phase A Phase B Phase C Phase D
bus
<+ <--- — g—-—--
- bus
bus
36 0
9 0
15 15 0
135
Commentaire
135 Wahrend Busphase wird immer auch MIV abgewickelt. Es gibt keine Busphasen ohne
Abwicklung des MIV. 1/4 der Busuberfahrten werden als leistungsmindernd klassiert, da durch
23 die Eingriffe der Buspriorisierung in den optimalen Phasenablauf eingegriffen wird.

Leistungsfaehigkeit_Knoten_Bodenhofstr_Tribschenstr_Referenzzustand.xIsx
Formular mrs partner ASP (Refernzzustand)



.

A

1

i

(]

V¥  Gebaudezugange

VA Ein-und Ausfahrten




500 m

Massstab : 1:10'000 im Format A3

Legende
Offentlich zugangliche Stellplatze

—/1 PP blaue Zone*

PP weiss markiert mit
Parkuhr*

]
/] Carparkplatze*
|

Perimeter
BGK Tribschenstrasse

*Quelle: webgis. stadtiuzern.ch
-> dffentliche Parkpldtze (Stand Dezember 2018)

Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse
Stadt Luzern

Analyse Parkierung
Ubersichtsplan 1:10'000
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Projekte seg\1097.141_Luzern_Tribschenstrasse BGK\7_Plaene
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Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse
Stadt Luzern, Stadtplanung

Ubersicht Riickstaulingen MSP

Resultat Berechnungen Leistungsfahigkeit
(Referenzzustand MSP)

02.03.2022 / seg, cgr
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Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse
Stadt Luzern, Stadtplanung

Ubersicht Riickstaulingen ASP

Resultat Berechnungen Leistungsfahigkeit
(Referenzzustand ASP)

02.03.2022 / seg, cgr




Bushaltestellen sind nicht hindernisfrei

Velostreifen zwischen Fahrspuren zu schmal (Ist: <1.50m / Soll: 2.50m)
Unubersichtliche Situation fur Velos

Sichtverhaltnisse aufgrund Parkierung problematisch / Parkierung aufheben
Velostreifen an Rand zu schmal (Ist: <1.50m / Soll: 1.80m)

Anlieferung / Gebaudezufahrt problematisch, nicht sicher flir Fussganger
Sicht aus Zufahrt ungentiigend / eingeschrankt

Abbiegesituation flir Veloverkehr ungentigend / viel Schulerverkehr
Parkierungsmanover im Knotenbereich

Konflikt Abbiegespur - Anfahrt Bushaltestelle

Sichtweiten in Kurve ungentigend
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Die neue Tribschenstrasse
Mitwirkungsbericht Analysephase
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Mitwirkungsbericht. Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse. Analysephase
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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Rahmenbedingungen

Die Tribschenstrasse gehort zum tbergeordneten Strassennetz der Stadt Luzern und ist eine der
wichtigsten Verbindungsachsen fiir Velos, Busse und Autos. Sie ist gesaumt von zahlreichen Ge-
werbenutzungen, Laden und Einrichtungen und umgeben von einem lebendigen Wohn- und Ar-
beitsquartier. Die Nutzungsanspriiche sind dementsprechend vielseitig.

Die ersten Analysen haben ergeben, dass die heutig vorrangige Funktion als Verbindungsachse
der Tribschenstrasse zu einer hohen Dominanz des motorisierten Verkehrs fiihrt. Trotz seiner fir
das Quartier zentralen Lage und vorhanden publikumsintensiven Erdgeschossnutzungen (Restau-
rants, Einkaufsmaoglichkeiten, etc.), bietet der Strassenraum kaum Raume fiir Begegnung und Auf-
enthalt. Das Quartier verfligt heute tber kein wahrnehmbares Quartierzentrum. Zudem sind auch
nur wenige bzw. vereinzeln Grinraume vorhanden

Unter Quartierzentrum wird ein Schnittpunkt im Quartier verstanden, an dem wesentliche Funktio-
nen wie Mobilitat, Versorgung mit Gltern des téaglichen oder wéchentlichen Bedarfs sowie gastro-
nomische Einrichtungen zusammentreffen. All diese Funktionen sollen entweder an einem Quar-
tierplatz zusammentreffen oder sich entlang einer Strassenachse befinden und dienen oft auch als
Begegnungsorte. Die Konzentration der Funktionen und eine attraktive Platzgestaltung tragen zum
Austausch und Identitat im Quartier bei.

Ziel ist es, die aktuelle Situation zu verbessern. Dazu wurden folgende Projektziele definiert:
= Aufenthaltsqualitat im Tribschenquartier erhéhen

»=  Grin- und Aufenthaltsraume schaffen (Quartierzentrum)

= Tribschenstrasse als Verbindungsachse fir samtliche Verkehrsteilnehmenden erhalten
= Attraktivitat des offentlichen Verkehrs mit behindertengerechten Haltestellen erhdhen

= Verkehrssicherheit verbessern

= Fuss- und Veloverkehr fordern

Um allen stadtraumlichen, gesellschaftlichen und verkehrlichen Anspriichen gerecht zu werden,
sind Abwéagungen und Kompromisse notwendig. Um ein ausgewogenes Verhaltnis zu erreichen,
wird ein Betriebs- und Gestaltungskonzept erstellt. Ein wichtiger Teil davon ist die Mitwirkung. In
dem ersten Schritt wurden die allgemeinen Qualitaten der Tribschenstrasse (die erhalten bleiben
sollen) und die Schwachstellen (die gelost werden kénnen) sowie die allgemeinen Bedurfnisse zur
Gestaltung von Aufenthaltsraumen von der Bevdélkerung abgefragt.

1.2 Perimeter

Der Perimeter des BGK Tribschenstrasse erstreckt sich von der Langensandbriicke bis zum Kreu-
zungsbereich zwischen der Langensand- und der Bodenhofstrasse. Zuséatzlich wurde auch die
Werkhofstrasse ab der Tribschenstrasse bis zum ersten Kreisel (Kreuzungsbereich mit der Rossli-
matte) in den Gestaltungsperimeter aufgenommen. In der nachfolgenden Abbildung kann der Pro-
jektumfang nachvollzogen werden.
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Abbildung 1: Ubersicht Perimeter

1.3 Mitwirkungsformate

Um die Interessen unterschiedlichster Anspruchsgruppen vertieft zu klaren, wurde ein breites Mit-
wirkungsverfahren aufgegleist. Dabei soll eine Beurteilung der heutigen Situation aus Sicht der Be-
volkerung, sowie weiterfuhrend deren Bedurfnisse und Ideen fur die Zukunft thematisiert werden.
Die Mitwirkung setzte sich daher aus insgesamt 4 unterschiedlichen Formaten zusammen. Zwei
der Formate zielten spezifisch auch auf die Mitwirkung von Kindern und Jugendlichen ab.

= Kindermitwirkung mit Workshop

= Jugendmitwirkung tber Online-Umfrage

= Abendveranstaltung im Tribschenquartier mit Workshop
=  Online-Umfrage auf Dialog Luzern

Direkt betroffene wie Grundeigentiimer und Grundeigentimerinnen, Gewerbetreibende und Institu-
tionen wurden durch briefliche Einladungen spezifisch angesprochen und auf die Mitwirkungsmag-
lichkeiten aufmerksam gemacht. Alle Haushalte entlang der Tribschenstrasse erhielten Flyer, die
weitere Quartierbevolkerung wurde uber die Quartierzeitung angesprochen.

Die Aktivierung der Kinder und Jugendlichen erfolgte tber die Quartierarbeit sowie die Offene Ju-
gendarbeit der katholischen Kirche.

Auf allen unterschiedlichen Kanélen haben insgesamt rund 700 Personen ihre Meinung zur Trib-
schenstrasse kundgetan und sich so aktiv an der Mitwirkung beteiligt.
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2 Kinder- und Jugendmitwirkung

2.1 Aufbau & Ablauf

Die Bedirfnisse der Kinder wurden innerhalb einer separaten Mitwirkungsveranstaltung am 2. Feb-
ruar 2022 abgeholt. Die Jugendlichen wurden hingegen Uber eine Online-Umfrage tber das Projekt
informiert und konnten so ihre Meinung &ussern und mitwirken (zirka 2 Wochen bis 13. Februar
2022).

Kinderbeteiligung

Fir die Kinderbeteiligung wurden 160 Primarschulkinder, die in der Nahe der Tribschenstrasse
wohnhaft sind, fir einen Workshop vor Ort eingeladen. Insgesamt haben 25 Kinder an der Veran-
staltung teilgenommen. Im Workshop wurden die Kinder in vier Gruppen mit jeweils 1-2 erwachse-
nen Begleitpersonen eingeteilt. In diesen Gruppen sind sie die Tribschenstrasse abgelaufen und
haben Uber die Gegebenheiten diskutiert.

Jugendbeteiligung

Die Offene Jugendarbeit der katholischen Kirche Stadt Luzern hat tber ein Informationsvideo die
Jugendlichen dazu eingeladen, an einer Onlineumfrage (auf findmind.ch) teilzunehmen. Insgesamt
nahmen 457 Personen teil. Das durchschnittliche Alter der Teilnehmer und Teilnehmerinnen liegt
dabei zwischen 14 und 18 Jahren. Aus den Umfrageresultaten konnte der Ruckschluss gezogen
werden, dass ein grosser Teil der Jugendlichen nicht direkt im Quartier wohnhatft ist, sie jedoch ei-
nen relevanten Teil ihres Alltags an der Tribschenstrasse und dessen Umgebung verbringen.

2.2 Erkenntnisse Kindermitwirkung

Die Begleitpersonen haben wahrend der Begehung die Diskussionen innerhalb der einzelnen Kin-
dergruppen protokolliert. Nach der Begehung wurden die Ergebnisse von den Kindern aufgearbei-
tet. Anschliessend wurden die Ergebnisse gegenseitig vorgestellt.

Abbildung 2: Zusammenfassung Ergebnisse aus der Kindermitwirkung

Folgende Schliisselthemen wurden im Zusammenhang mit der Tribschenstrasse jeweils von allen
oder beinahe allen Gruppen aufgefasst:

Natur/Begrinung

Es braucht mehr Griin bzw. mehr Pflanzen in der Umgebung und entlang der Tribschenstrasse.
Gruinelemente sollen verbindend sein und Verstecke fir Tiere bieten.
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Kunst
Die Gestaltung des Strassenraums soll bei Planungen mit spezifischen kinstlerischen Elementen
(z. B. Skulpturen) ergénzt werden.

Farbe

Es braucht entlang der Tribschenstrasse mehr Farbe. In der Wahrnehmung ist alles sehr grau. Um
den Strassenraum etwas bunter zu machen, gibt es verschiedene Ideen: Blumen, angemalte Blu-
mentopfe, Banke, Zaune. Auch Strassenbeleuchtung, ewl-K&sten oder der Asphalt kénnten bemalt
werden.

Bushaltestellen

Alle Bushaltestellen sollen zum Witterungsschutz gedeckt sein. Im Unterstand sind Sitzgelegenhei-
ten und Licht erwlinscht. Ebenfalls sollen Bushaltestellen bunter werden.

Autoverkehr

Verkehr verursacht viel Larm, was als storend fir eine ideale Aufenthaltsqualitat empfunden wird.
Die Strassenflache soll kleiner sein, die Trottoirs und die Velostreifen dafiir breiter. Zugunsten von
mehr Grin sollen auch viele Parkplatze entfernt werden.

Entsorgung
Es hat zu wenige Abfalleimer entlang der Strasse und dadurch liegt viel Abfall rum. Abfalleimer
kénnten kreativ gestaltet werden.

Spezifische Orte

Die Kinder haben auch konkrete Aussagen zu spezifischen Orten gemacht. So empfinden sie die
Umgebung der Langensandbriicke als trist und grau, aufgrund des Verkehrs auch viel zu larmig.
Die Situation bei der Avia Tankstelle wird als gefahrlich eingeschatzt, aufgrund der Platz- und
Sichtverhéaltnisse und der Einfahrt Giber das Trottoir. Im Bereich der CSS sollen Parkplatze redu-
ziert werden. Die Verkehrssituationen bei den Einmindungen Weinbergli- und Eisfeldstrasse sind
fur die Kinder verwirrend. Die vielen Parkplatze im Kreuzungsbereich bei der Eisfeldstrasse sorgen
fur Konflikte mit Schilern.

Quartierzentrum

Die Kinder unterstiitzen die Einschatzung, dass beim Bachmann-Kreisel ein Quartierzentrum Sinn
macht. Es wurden aber noch einige Anliegen gedussert, die geméass den Kindergruppen notwendig
sind, damit man das Ziel eines Quartierzentrums erreicht. Dies sind folgende:

=  Spielmoglichkeiten

= Sitzmoglichkeiten

= Mehr Blumen, Baume und allg. Grunflachen
= Weniger Verkehr(/-slarm)

= Grossere Aufenthaltsflachen

= Abends mehr Licht

=  Brunnen

= Kunstobjekte, Skulpturen

= Offentliches WC

2.3 Erkenntnisse Jugendmitwirkung

In der Online-Umfrage wurden die Griinde abgefragt, weshalb sich die Jugendlichen hauptséchlich
an der Tribschenstrasse aufhalten und wie sie sich entlang der Tribschenstrasse fortbewegen.
Ausserdem wurden Fragen zu den Starken und Schwéachen gestellt. Die Jugendlichen sollte auch
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in dem Zusammenhang aufzeigen, was aus ihrer Sicht entlang der Strasse fehlt. Zudem wurde ab-
gefragt, wo sie am ehesten ein Quartierzentrum vorsehen wirden und was ihnen bei der Gestal-
tung wichtig ist. Die Resultate der Online-Umfrage der Jugendlichen konnte nach drei tibergeord-
neten Themen zusammengefasst werden.

Sicherheit

In Sachen Verkehrssicherheit wurden vor allem die knappen Platzverhaltnisse sowohl fiir den
Fuss- wie auch fiir den Veloverkehr erwahnt. Die Gesamtsituation fur die Velos wird oft als proble-
matisch eingestuft. Dazu gehdren neben den knappen Platzverhaltnissen auch uniibersichtliche
Situationen bei den Kreuzungen bzw. bei Abzweigungen und Ein- und Ausfahrten. Beispielsweise
wird vermehrt auf die Verkehrssituationen an der Spelteriniweg/Autogarage und an der Kreuzung
Weinberglistrasse/Tribschenstrasse hingewiesen. Besonders Jugendliche auf dem Velo, aber auch
zu Fuss, sind hier von kritischen Situationen mit Personenwagen betroffen und stufen diese als
problematisch und geféhrlich ein. Neben dem Velo sind die Jugendlichen oft auch auf die 6ffentli-
chen Verkehrsmittel angewiesen. Diesbeziglich wird auch bei den Bushaltestellen Optimierungs-
bedarf genannt. So sollten Wartebereiche immer gedeckt und mit Sitzgelegenheiten ausgestattet
sein. In der Nacht bzw. abends, wenn es dunkel ist, wird mehr Beleuchtung gewiinscht.

Gestaltung

Allgemein werden sich im Strassenraum und Umgebung mehr Pflanzen gewiinscht. Baume sollen
divers und bunt sein, und auch gentigend Schatten werfen, um zum Verweilen einzuladen. Bio-
diversitat wird geschétzt, die Pflanzen bzw. Grlinbereiche sollen passend in die Verkehrsflachen
integriert werden. Als Vorschlag wird erwahnt, die Fuss-, Velo- und Auto-Bereiche mittels Pflanzen-
schneisen zu trennen. Allgemein werden auch Brunnen- und Wasserelemente gewinscht. Beziig-
lich Gestaltung der Aufenthaltsbereiche zahlen Sitzgelegenheiten zu den meistgenannten Elemen-
ten. Kombiniert mit den oft genannten Baumen sollen fir die Jugendlichen Orte zum Verweilen ent-
stehen. Kunst wird thematisiert, hat insgesamt aber keine hohe Prioritat. Interessant fiir die Ju-
gendlichen ist Street Art bzw. Graffiti.

Quartierzentrum

Die Rickmeldungen der Jugendlichen beziglich potenziellen Standorts des Quartierzentrums sind
sehr unterschiedlich. Am haufigstem genannt wurden die Umgebungen rund um die neue Migros,
rund um das Treibhaus (zwischen Landenbergstrasse und Fussballplatz), bei den Wohnbltcken
bzw. der Brache neben der CSS, der Kiesplatz Ufschétti und das Gebiet ums Eisfeld. Dies sind al-
les sehr unterschiedliche Standorte. Die Anliegen bzw. Anforderungen an das Quartierzentrum
sind ahnlich wie jene an die allgemeine Gestaltung des 6ffentlichen Raumes. Es soll fur die Ju-
gendlichen eine Art Riickzugsmadglichkeit sein, mit vielen gedeckten Aufenthaltsméglichkeiten. Er-
wuinscht sind auch Verpflegungsmaoglichkeiten, z.B. mobile Imbissstande. Auch Toiletten und Ab-
falleimer wurden als wichtig erachtet.

3  Offentliche Mitwirkungsveranstaltung

3.1 Aufbau & Ablauf

Die offentliche Abendveranstaltung fand am 22. Mé&rz 2022 von 18:30 — 21:00 Uhr, in R&umlichkei-
ten der Hochschule Luzern an der Rdsslimatte statt. Insgesamt nahmen 47 Personen an der Ver-
anstaltung teil. Davon waren 16 Personen Angehorige von Organisationen & Interessensgruppen.
Die meisten der Teilnehmer*innen waren Bewohner*innen aus dem Quartier.
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Der Abend gliederte sich in 3 Teile — die Einfihrung, die Durchfihrung der Gruppenarbeiten und
die Verabschiedung mit Erlauterung zur weiteren Vorgehensweise. Die Teilnehmer und Teilnehme-
rinnen wurden direkt nach Ankunft in 6 Gruppen an unterschiedlichen Tischen eingeteilt.

Nach der Begrussung wurden in der Einfihrung die Rahmenbedingungen und Ziele seitens Stadt
Luzern erlautert. Dazu wurden rege Ruckfragen zur Schattenachse, zum Quartierzentrum, zu den
BehiG-konformen Bushaltestellen und zu mdéglichen Sofortmassnahmen gestellt und auch die Ein-
flussmoglichkeiten und die Ziele der Mitwirkung nochmals vertieft erlautert. Anschliessend wurden
die Ergebnisse der vorgangig durchgefiihrten Kinder- und Jugendmitwirkung vorgestellt.

Im Anschluss begann die Gruppenarbeit, aufgeteilt in zwei Aufgaben (vgl. Kapitel 3.2). Die Diskus-
sion war angeregt und kaum eine Gruppe hatte das Bedurfnis nach einer Pause. Zum Abschluss
wurden gemeinsam die wesentlichen Erkenntnisse besprochen.

Zum anschliessenden Apéro wurden die Plane aller Gruppen an den Wanden aufgehangt, sodass
in lockerer Atmosphére die Diskussionen weitergefiihrt werden konnten.

3.2 Durchfihrung Gruppenarbeiten

Aufgabe 1 — Analyse Stérken und Schwéchen

Innerhalb der ersten Gruppenarbeit wurden die folgenden Fragestellungen diskutiert und die Er-
gebnisse auf grossen Ubersichtsplanen festgehalten:

=  Welches sind die Qualitaten und Schwachen der Tribschenstrasse?
=  Welche Qualitdten missen erhalten oder gestéarkt werden?
*»  Wie bewerten Sie die einzelnen Starken bzw. Schwéachen?

75 . = :

Abbildung 3: beispielhafte Darstellung der Ergebnisse aus der ersten Gruppenarbeit (Gruppe 1)

Die Plakate mit allen Resultaten der einzelnen Gruppen sind im Anhang A dargestellt.

Aufgabe 2 — Aufenthaltsqualitat und Quartierzentrum

Innerhalb der zweiten Gruppenarbeit wurden die folgenden Fragestellungen diskutiert:

= Was braucht es um die Aufenthaltsqualitat entlang der Tribschenstrasse zu erhéhen?

= Wo kdnnen Sie sich ein Quartiertreffpunkt am besten vorstellen und welche gestalterischen
Elemente sind fur ein Quartierzentrum wichtig?

Auch fur die zweite Aufgabe wurden die Ergebnisse der Gruppenarbeiten ebenfalls direkt in den
Ubersichtsplanen notiert und verortet.
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Abbildung 4: beispielhafte Darstellung der Ergebnisse aus der zweiten Gruppenarbeit (Gruppe 1)
Die Plakate als Ergebnisse der Gruppenarbeiten sind auch fotodokumentarisch im Anhang B dar-
gestellt. Ergdnzend dazu werden Stichpunkte der weiteren Diskussion aufgefuhrt, welche von den
Gruppenleitenden zum besseren Verstandnis dokumentiert wurden. Massgebend fur die Interpreta-
tion der Ergebnisse sind jedoch die Plakate.

3.3 Erkenntnisse: Starken und Schwéchen
In den Gruppenarbeiten haben sich zu den Stérken und Schwéchen bestimmte thematische
Schwerpunkte rauskristallisiert:

Verkehr

Allgemein ist die hohe Verkehrsbelastung durch den motorisierten Verkehr eine oft genannte
Schwache. Der Verkehr belastet durch Larm und fiihrt fir einige Gruppen auch zu unsicheren Situ-
ationen fir den Veloverkehr. Hierzu werden mehrmals die schwierigen Verhéltnisse zum Queren,
insbesondere in Bezug auf die vielen Schiler und deren Schulweg benannt. Auch das Linksabbie-
gen mit den Velos in Richtung Norden wird von einigen Gruppen als unsicher empfunden.

Die Querbarkeit fir den Fussverkehr ist fur einige Gruppen ebenfalls ein relevanter Punkt. Dabei
wird die hohe Anzahl der Querungsmoglichkeiten grundsatzlich als positiv empfunden. Lange War-
tezeiten an Ampeln vermindern jedoch die Qualitat. Fussgéngerstreifen ohne Ampel werden daher
bevorzugt benutzt und die fusslaufigen Routen darauf angepasst. Die Querbarkeit der Trib-
schenstrasse fiir den Fuss- und Veloverkehr scheinen daher Kernthemen fir die Mitwirkenden zu
sein.

Als verkehrlich heute besonders positiven Aspekt wurde von mehreren Gruppen die gute Erschlies-
sung mit dem OV genannt. Diese binde das Quartier optimal an das Stadtzentrum an. Jedoch feh-
len Bushéuschen mit Dach bei den Haltestellen.

Unterschiedliche Meinungen bestehen zu den Parkplatzen langs der Tribschenstrasse, eine
Gruppe hat diese als vertraglich markiert, mehrere andere jedoch als Sicherheitsrisiko. Von keiner
Gruppe wurden diese jedoch als Prioritat mit Sternchen gewichtet.

grau und langweilig vs. begriint und abwechslungsreich

Stadtraumlich sind langs der Tribschenstrasse kaum Starken benannt worden. Eine Gruppe wer-
tete die z.T. l&ngs der Tribschenstrasse vorhandenen Baumreihen als Stéarke, mehrere andere
Gruppen bemangelten dementgegen, dass es zu wenig Bepflanzung gabe. Stadtklimatische As-
pekte wie Bepflanzung, Versiegelung und Luftzirkulation werden von fast allen Gruppen benannt,
sei dies punktuell als positive Aspekte oder allgemein Uber den Gesamtstrassenraum als ungenu-
gende Aspekte. Ein weiterer Aspekt der von mehreren Gruppen genannt wurde, war der hohe Ver-
siegelungsgrad der Tribschenstrasse. Dies greift auch in den Aspekt, dass einige Gruppen die Ge-
staltung der Strasse, aber auch die der angrenzenden Gebéaude als grau und langweilig beurteilen.
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Quartierinfrastruktur & Nahversorgung

Als vorhandene Starke wird immer wieder das breite Angebot an Restaurants und die gute OV-Er-
schliessung benannt. Zudem kommt man via Tribschenstrasse iber kurze Wege zur Nahversor-
gung. Was jedoch einige Gruppen als Schwéche auffihren ist, dass kein grosserer zentral gelege-
ner Spielplatz vorhanden ist

Besondere Nutzungen und Anknipfungspunkte

Angrenzend an die Tribschenstrasse wurden immer wieder Orte mit hdherer Aufenthaltsqualitét
vermerkt. Spezifisch benannt wurden der temporare Spielplatz auf der Brache Rdsslimatte, die
Schilr und der Fussballplatz der FC Kickers. Letztere beide sind heute von der Tribschenstrasse
abgewandt. Hier wird denn wahrscheinlich mehr ein Potential verortet, diese Flachen fir die brei-
tere Offentlichkeit zuganglich zu machen.

3.4 Erkenntnisse: Aufenthaltsqualitat und Quartierzentrum

Verstandnis der Definition eines Quartierzentrums

Innerhalb der Gruppenarbeiten wurde die Funktion und die Aufgabe eines Quartierzentrums teil-

weise spezifischer diskutiert. Insbesondere wurden die folgenden Funktionen und Elemente ge-

nannt:

= Ein Ort mit viel Griin (Baume, Straucher, Wiese, Blumen)

= Ort mit unterschiedlichen Angeboten wie: Grillmdglichkeit, Toilettenanlage, Schutzmdglichkei-
ten vor Wetter und Kalte (ggf. Innenrdume), Tische/Bénke, Spielplatz

= |nsgesamt soll es ein Rickzugsort sein, welcher vorwiegend verkehrsfrei bzw. beruhigt ist

= Allgemein soll es ein Knotenpunkt fiir unterschiedliche Infrastrukturen sein

Diese Erganzungen bestarken die grundsatzliche Definition eines Quartierzentrums (vgl. Kapitel
1.1). Dabei liegt der Fokus vielmehr auf dem nutzbaren Raum, weniger auf die angrenzenden (Erd-
geschoss-)Nutzungen und Angebote.

Lage Quartierzentrum

Alle Gruppen wahlten mehrere Standorte als mdgliche Quartierzentren, einige Standorte wurden
von mehreren Gruppen ahnlich definiert. Hierzu zéhlen der Bereich langs der Rosslimatte - von der
gesamten Lange bis zu bestimmten Teilbereichen (Vorplatz Bachmann & Suva, Kreisel Werk-
hofstrasse, Brache CSS). Weiter wurde auch mehrmalig auf dem heutigen Parkplatz vor dem ehe-
maligen Manor ein Quartierzentrum angeordnet. Auffallend ist, dass keine Gruppe das Quartier-
zentrum direkt auf der Tribschenstrasse vorsieht, sondern immer auf angrenzenden (privaten) Fla-
chen oder in der Werkhofstrasse. Ein vollwertiges Quartierzentrum nur im Strassenperimeter der
Tribschenstrasse scheint somit nicht zielfhrend. Der Einbezug von Flachen ausserhalb des Peri-
meters ist demnach umso wichtiger.

Baume, Banke und Wasserflachen

Neue Baume wurden meist langs der Tribschenstrasse als Alleen platziert. Der Wunsch nach zu-
satzlichen Wasserflachen kam oft in Kombination mit dem Quartierzentrum zum Ausdruck. Am un-
terschiedlichsten wurden neue Standorte fur zusatzliche Banke platziert. Wahrend einige Gruppen
diese langs der Tribschenstrasse und den angrenzenden Quartierzentren platzieren, gibt es an-
dere die vollstandig auf Banke langs der Tribschenstrasse verzichten.
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4  Online-Mitwirkung

4.1 Aufbau & Ablauf

Zusétzlich zur Mitwirkungsveranstaltung wurde eine Online-Umfrage Uber die Plattform «Dialog Lu-
zern» durchgefiihrt. Die Umfrage spiegelt dabei die Inhalte der Mitwirkungsveranstaltung wider.
Dadurch konnten nochmals die Bedurfnisse, Erfahrungen und das lokale Wissen zu den Stéarken
und Schwachen und die Vorstellungen zur Gestaltung von Aufenthalts- und Begegnungsflachen
abgeholt werden. Die Umfrage war Uber einen Zeitraum von zirka 8 Wochen aufgeschaltet und es
nahmen insgesamt 180 Personen an der Umfrage teil. Die Fragen waren in die folgenden Themen-
bereiche aufgeteilt:

= Starken und Schwéachen

= Verkehrssicherheit

= Quartierzentrum

Die Fragen nahmen dabei teilweise Bezug auf bestimmte Abschnitte im Projektperimeter. Die Ein-
teilung der Abschnitte kdnnen der nachstehenden Abbildung entnommen werden:

Rosslimatt Ufschatti
L @ Alpenquai
/r'bschemocs
Underlache
@ Gass
Wibargli

Geissestei

Starnmatt

Abbildung 5: Darstellung der Unterteilung des Projektperimeters in insgesamt 5 Abschnitte

= Abschnitt 1: Einmindung Fruttstrasse bis Brinigstrasse

= Abschnitt 2: Kreuzung Tribschenstrasse/Werkhofstrasse und Kreisel Résslimatt
= Abschnitt 3: CSS-Gebaude bis Depot VBL

= Abschnitt 4: Depot VBL bis Einmindung Eisfeldstrasse

= Abschnitt 5: Einmuindung Eisfeldstrasse bis Katholische Kirche

Eine detaillierte Zusammenstellung der Ergebnisse kann dem Anhang C entnommen werden.
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4.2 Erkenntnisse

Starken und Schwéchen

Als erstes wurde innerhalb der Online-Umfrageabgefragt, welche Abschnitte besonders gut oder
eben nicht gefallen. Bei beiden Fragen wurde der Abschnitt 2 am haufigsten genannt. Besonders
positiv in Erscheinung treten in diesem Abschnitt das gastronomische Angebot und der Nutzungs-
mix, was den Ort lebendig macht. Ausserdem wurde der OV-Anschluss, die Breite des Trottoirs so-
wie die Begriinung der Werkhofstrasse auf der Achse zum See genannt.

Gleichzeitig wurden in diesem Abschnitt bemangelt, dass die Strasse zu breit ist und der Autover-
kehr zu stark dominiert, dementsprechend die Gestaltung unattraktiv ist, zu wenig Griin besteht
und der Raum im Sommer sehr heiss ist. Ausserdem sind die Velostreifen zu schmal und unsicher,
die Wartezeiten fur den Fussverkehr an Ampeln zu lang und die Situation mit der Tankstelle bei der
Bushaltestelle gefahrlich.

Verkehrssicherheit

Weiter wurde in der Online-Umfrage die Verkehrssicherheit nach Verkehrsmittelwahl abgefragt. In
der Auswertung ist klar ersichtlich, dass die Befragten sich als Gaste des 6ffentlichen Verkehrs mit
Abstand am sichersten flhlen (76%). Auch als Fussganger oder Fussgéangerin flhlt man sich
mehrheitlich sicher. Beim Velo- und Autoverkehr stimmen immerhin noch etwas Uber die Halfte
mindestens teilweise zu, absolut sicher flihlen sich aber maximal 20% der Befragten.

Quartiertreffpunkt

In der Folge wurde abgefragt, wie wichtig gewisse Elemente flr einen attraktiven Quartiertreffpunkt
eingeschatzt werden, was die Befragten sich zusatzlich wiinschen wirden und in welchem Ab-
schnitt sie sich am besten ein Quartiertreffpunkt vorstellen kénnen.

Als wichtigste Elemente eines Quartiertreffpunkts wurden die Sitzgelegenheiten, die Baume, die
Blumen und Straucher sowie die Anbindung des 6ffentlichen Verkehrs von mindestens 85% der
Befragten genannt. Spielméglichkeiten und Wasserspiele oder eine Brunnenanlage wurden noch
von rund 2/3 der Befragten als wichtig erachtet.

Die am haufigsten genannten Elemente, welche die Befragten sich zuséatzlich fir einen attraktiven
Quartiertreffpunkt wiinschen, waren Gastronomieangebote, Abfalleimer, Wiesen (Parkcharakter),
Geschwindigkeitsreduktion des Verkehrs, Schatten und Regenschutz, Sport- und Kulturangebote.

Am besten einen Quartiertreffpunkt vorstellen kénnten sich die Befragten im Abschnitt 3. Die Be-
grindung dafir ist, dass er zentral liegt, es Einkaufsmoglichkeiten und gentigend Platz hat. In den
Quartiertreffpunkt miteinbezogen werden sollen auch die Brache Résslimatte und der Parkplatz der
Css.

Schlussbemerkungen

Zum Schluss der Online-Umfrage gab es noch die Méglichkeit, weitere Bemerkungen zur Gestal-
tung der Tribschenstrasse einzubringen. Hier werden stichwortartig die wesentlichen Inhalte aufge-
fahrt, welche nicht bereits in den vorangehenden Fragen genannt wurden:

Verkehr

= von der Fahrbahn abgesetzte Velowege

= Bevorzugung Abbiegebeziehungen Velos

= Reduzierung Fahrstreifen, Larm («Flusterbelag») und der Geschwindigkeit
» Reduzierung der Trennwirkung
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Quartierzentrum
=  WC-Angebot schaffen

Gestaltung
= Mehr Licht im Quartier
= Verknupfung (Ufschiitti, Richard-Wagner-Museum, Alpenquai)

5 Gesamtfazit

Durch die unterschiedlichen Mitwirkungsformate konnte eine Vielzahl an Anspruchsgruppen er-
reicht werden. Bestimmte Themen haben sich besonders hervorgehoben. Diese wiederkehrenden
Themen und die daraus abgeleiteten Handlungsanweisungen fir die weitere Bearbeitung des Be-
triebs- und Gestaltungskonzept werden nochmals im Folgenden dargestellit:

Fir ein besseres Stadtklima

Durchgehend wurde mehr Griin gewiinscht. Durch B&ume aber auch andere Vegetation soll das
Stadtklima verbessert und u. a. der Hitzeentwicklung im Sommer entgegengewirkt werden. Hierzu
sollen auch Flachen entsiegelt werden.

Elemente zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Durchgangig werden Sitzgelegenheiten mit Baumen (Beschattung), Brunnen, Abfalleimer und Bus-
hauschen bei den Bushaltestellen (gedeckter Wartebereich mit Sitzmdglichkeit und Beleuchtung)
gewlnscht.

Eine bunte Gestaltung

Die Tribschenstrasse wurde mehrfach als farblos, grau, einténig und kalt beschrieben. Es soll bun-
ter und abwechslungsreicher werden. Beispielweise wurde seitens der Jugendlichen der Vorschlag
eingebracht, dass durch Streetart die Tribschenstrasse attraktiver werden kénnte. In diesem Zu-
sammenhang steht auch das Bedurfnis, dass die Tribschenstrasse griiner (durch mehr Pflanzen)
wird.

Mehr fir Fussgangerinnen und Velofahrer

Grundsatzlich soll der Fuss- und Veloverkehr mehr geférdert und entlang der Tribschenstrasse
eine héhere Gewichtung zugesprochen werden. Einfachere, angenehmere und sichere Querungen
sind ein Schliisselthema, auch um die Trennwirkung der Strasse zu mindern. Insgesamt soll dem
Fuss- und Veloverkehr mehr Platz zur Verfligung gestellt werden.

Minderung Dominanz MIV / Erhéhung Verkehrssicherheit
Unubersichtliche Situationen mit dem motorisierten Verkehr miissen verbessert werden.

Entwicklung eines Quartierzentrums

Ein Quartierzentrum soll ein Ort mit einer Vielzahl an Angeboten wie bspw. Sitzgelegenheiten,
Grinflachen, Schattenrdume und Spielmdglichkeiten sein sowie eine hohe Aufenthaltsqualitat in
einer zentralen ruhigen Lage bieten. Bei der Suche nach einem Standort fir das Quartierzentrum
gab es keine absolut eindeutige und einheitliche Meinung. Jedoch konnte festgestellt werden, dass
der Fokus im Bereich Rdsslimatte und deren Anschluss an die Tribschenstrasse liegt. Insbeson-
dere die dort vorhandene Brache wurde oft als unmittelbarer Standort oder als Teilbereich fir das
Quartierzentrum gewahlt. Teilweise wurden auch private Flachen wie der Parkplatz des ehemali-
gen Manors einbezogen. Zudem wurde auch teilweise der Parkplatz an der Tribschenstrasse, wel-
cher der CSS gehort und fir die Erweiterung des Birogebéudes vorgesehen ist, als potenzieller
Standort ausgewiesen. Insgesamt wird deutlich, dass es aufgrund der Riickmeldungen tendenziell
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mehr Platz fiir ein Quartierzentrum benétigt als derzeit entlang der Tribschenstrasse zur Verfligung
steht. In dem Zusammenhang wurde auch nur sehr selten unmittelbar an die Tribschenstrasse ein
Quartierzentrum vorgesehen, da der Einfluss des Verkehrs als stérend und nicht zweckmassig
empfunden wird.

Insgesamt muss eine ausreichende Flache mit geeigneten Riickzugsorten zur Verfligung gestellt
werden, damit sich ein Quartierzentrum entwickeln kann. Obwohl die Flache Résslimatte aus-
serhalb des Projektperimeters liegt, muss insbesondere die Brache im Gesamtkontext zur Schaf-
fung eines Quartierzentrums betrachtet und mit einbezogen werden.

Massnahmen zur zeitnahen Verbesserung

Aufgrund des Bearbeitungszeitraums des Gesamtprojekts wurde der Wunsch gedussert, Massnah-
men zur zeithahen Verbesserung der Situation im Bereich der Tribschenstrasse umzusetzen. Im
Rahmen der weiterfiihrenden Bearbeitung werden einzelne Elemente zur Umgestaltung der Trib-
schenstrasse in Bezug auf die zeitnahe Umsetzung bewertet.

6 Ausblick

Im nédchsten Schritt der Projektbearbeitung werden unterschiedliche Varianten zur Gestaltung der
Tribschenstrasse entwickelt. Die Rickmeldungen aus der Mitwirkung geben hierzu wertvollen In-
put. An einer 6ffentlichen Informationsveranstaltung ca. Ende 2022 sollen die gewonnen Erkennt-
nisse und Gestaltungsvorschlage prasentiert werden. Das Betriebs- und Gestaltungskonzepts wird
voraussichtlich im Friihling 2023 abgeschlossen. Anschliessend sollen die Projektierungsarbeiten
weitergefuhrt werden. Eine mdgliche Realisierung folgt ab 2027.

Parallel zur Weiterfihrung des Betriebs- und Gestaltungskonzepts sollen konkrete, rasch umsetz-
bare Verbesserungsmassnahmen gepriift und realisiert werden.
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Anhang A: Mitwirkung Aufgabe 1

Analyse der Starken und Schwachen

Fur die Aufgabe wurden grosse Ubersichtspliane an jede Gruppe herausgegeben. Somit konnte
entlang des Projektperimeters die Ergebnisse der Gruppenarbeiten direkt notiert und verortet wer-
den. Fur die Bearbeitung wurden «Spielregeln» definiert, um eine zielgerichtete Analyse der Star-
ken und Schwachen zu erhalten. Im Folgenden werden diese Spielregeln erlautert.

Auf Notizzetteln bzw. auf dem Plakat selbst sollen die Starken und Schwéchen direkt bei den
entsprechenden Orten markiert werden, wo diese zugeordnet werden kénnen. Mit einer farbli-
chen Kennzeichnung (Schriftfarbe) wird die Unterscheidung in Stérken und Schwéchen wie
folgt vorgenommen:

— Grine Schrift: Starken

— Rote Schrift: Schwéchen

Mit kleinen Aufkleber in Form von Sternen sollen die einzelnen Starken und Schwéchen ge-
wichtet werden. Je mehr Sternchen, desto hoher ist die Wichtigkeit. Maximal kbénnen 5 Sterne
pro Stéarke bzw. Schwéche vergeben werden. Dabei unterscheiden sich die Sterne ebenfalls
farblich:

— Goldene Sterne: Starke

— Silberne Sterne: Schwéache

Seite 16

Mitwirkungsbericht. Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse. Analysephase



5

5

L

Stérken
Schiuir (Garten)

Robinson Spielplatz

Anmerkung: Brache Rosslimatte
Potential! Jetzt zu grau
Anmerkung: Pfeile auf Vorzonen
CSS Gebaude Tribschen-/ Werk-
hofstrasse)

OV Anbindung, Fussgangerstreifen
Vortritt Fussganger*innen
Anmerkung: Fussgangerstreifen
zwischen CSS & Manor Areal)
Solar Nutzung Vorbild
Anmerkung: Dach VBL

5

5

Y

Schwéchen

Velo gefahrlich

Anmerkung: Einmindung Werk-
hofstrasse / Tribschenstrasse
Tische, Banke

Anmerkung: zu wenig Angebot

Protokoll Gruppenleiter*in

» Tankstelle: Gefahrliche Ein- und Ausfahrtbereich (Besonders im Bereich der Fussgéngerquerung)

= Weinbergli Haltestelle: Parkplatze im Bereich des Trottoir als gefahrlich beurteilt (schlechte Ubersicht)

= Quartierzentrum: Fokus im Bereich der Achse zwischen Bachmann und Résslimatte-Brache (Flache Rossli-
matte mit hohem Entwicklungspotenzial)

* Nahe (Fusswegdistanz) zu Wald, See und Innenstad wird neben guter OV-Erschliessung als grosse Starke ge-
nannt

= Tempo-30 sollte entlang der Tribschenstrasse und insbesondere im letzten Abschnitt der Werkhofstrasse einge-
fuhrt werden

= Bushauschen an den Bushaltestellen werden gewiinscht

= Esfehlen zentral gelegenen, gut zugangliche 6ffentliche Spielplatze

= Generelle Beschreibung der Stossrichtung: Mehr Bdume / Mehr Griin

= Kreisel wird allgemein als unattraktiv empfunden

= Hohe Verkehrsbelastung (Dominanz des MIV)

Langweilig

Starke Trennwirkung

Tankstelle Zufahrt

Anmerkung: Einmindung Werk-
hofstrasse / Tribschenstrasse
Materialdepot bessere Nutzung? Anmer-
kung: Bereich Schuir

Strasse zu dominant Tempo 50
Anmerkung: Kreisel bis Tribschenstr.
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Starken

L Grosse Flache & Sportmaglichkei-

ten

LEEEEE  Kurze Wege einkaufen
LRt Gute Anbindung an die Stadt mit

Bus

Protokoll Gruppenleiter*in
OV-Erschliessung (Busverbindungen) und Angebot an Nahversorgung als sehr positiv bewertet

FC Kickers-Platz ist griine Lunge, aber von November bis Marz unbenutzt (Potenzial)

Die Platzverhéltnisse auf der Tribschenstrasse sind grundséatzlich eng (Hoher Nutzungsdruck)

Die Ausfahrt von der Tribschenstrasse Richtung Bundesplatz ist schwierig aufgrund von Ruckstau -> In dem
Zusammenhang wir der Standort der Feuerwehr auf dem ewl-Areal bzw. Ausfahrt via Fruttstrasse hinterfragt

geseses

PSS

(Cbmoy

Schwéchen
Gefahr fiir Velofahrer (Uberall)

Versiegelung von Bdden

Luftzirkulation gefahrdet

Anmerkung: durch Verdichtung Migros &
Manor Areal

Sehr grau

Wenige Baume / Pflanzen

Schuler-/Sport -verkehr

Anmerkung: Gefahrliche und untibersicht-
liche Verkehrssituation

Brunnen fehlen

W=
%

o
?

/".4(:"; 4 ) Wiy

Ty
g ”“’jq

Die Veloverbindungen entlang der Tribschenstrasse sind schwierig/gefahrlich, v. a. das Linksabbiegen von der
Tribschenstrasse ins Quartier (Im Bereich der Kreuzung Weinberglistrasse/Tribschenstrasse muss besonders
das Augenmerk auf den velofahrenden Schiler*innen der Kantonsschule Alpenquai Luzern gesetzt werden)
die neue Verdichtung durch Neubau Migros/Manor begunstigen Erhitzung und verhindern Luftzirkulation (u. a.
durch den grossflachigen Asphaltbelag)

Heikle Verkehrssituationen entlang der Eisfeldstrasse aufgrund des Verkehrs durch die Eltern («Elterntaxi»)
Allgemeine Beobachtung: wenig Grin (graue Hausfassaden)

Abgrenzung zum FC Kickers-Platz (unschéne Abgrenzung) —> Verbindung mit der Tribschenstrasse win-
schenswert

Verkehrskonzept derzeit zu stark auf den Individualverkehr fokussiert

Fehlende Abfalleimer im Bereich FC Kickers / Wartegg

Deutlich zu viele Autoparkplatze, welche viel Raum einnehmen und gleichzeitig die Verkehrssicherheit ver-
schlechtern

Verkehrsberuhigung entlang der gesamten Tribschenstrasse angestrebt

Die Flache des Busdepots kann zur Aufwertung genutzt werden -> Hierfur Verlegung notwendig (in den Unter-
grund)

Seite 18

Mitwirkungsbericht. Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse. Analysephase



oSO s es

Starken
Baumreihen (nicht durchgehend)

o
(ﬁiﬁlﬂ# ey

oses oS
THHE

Schwachen

Zu laut (normal + Auto Poser)
Velostreifen (Sicherheit, Breite)

Protokoll Gruppenleiter*in

Maoglichkeiten Prifen den FC Kickers-Platz tagslber vielseitiger/besser zu nutzen

Verlegung des Busdepots, sodass die Flache zur Aufwertung genutzt werden kann

Gewerbegebéaude (Tribschenstrasse 57) soll von der Strasse weg verschoben werden, damit mehr Platz im
Strassenraum entsteht; hierdurch soll eine bessere Verbindung zur Achse Rdsslimatte geschaffen werden
Baumreihen sollen durchgehend sein (gem. Plan/Zeichnung)
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Starken

Tempo 30

Verbindung Beleben
Anmerkung: Verortung Rossli-
matte

Begegnungszone (Gesellschaft,
Treffpunkt)

Y

B8

N
[lifi}]

I/
..
[

Schwéchen

Anmerkung: Einmindung Werk-
hofstrasse / Tribschenstrasse wird als Ge-
fahrlich beurteilt

Einmindung Weinberglistrasse / Trib-
schenstrasse wird als Gefahrlich beurteilt
Einmindung Eisfeldstrasse/ Tribschen-
strasse wird als Geféahrlich beurteilt

LKW Betonwerk gefahrlich, warum T507?
Anmerkung: LKW-Transporte zum Beton-
werk werden als Geféhrlich beurteilt.
Ruckfrage zur Geschwindigkeit bezieht
sich auf Werkhofstrasse Kreisel bis Ein-
mundung Tribschenstrasse

Problem Velo Spurwechsel

Gefahrlicher Ort (Ein-, Ausladen der Kin-
der verdeckt) + fur Velos rickwarts aus-
fahrende Autos

Anmerkung: Beim Eisstation

Protokoll Gruppenleiter*in

Bereich Eiszentrum Luzern (Eisfeldstrasse): Situation wird mehrfach als geféahrlich beschrieben (flachige Que-
rung Fussganger*innen, Parkplatze, etc.)

Tankstelle: Gefahrliche Ein- und Ausfahrtbereich (Besonders im Bereich der Fussgéangerquerung)

Weinbergli Haltestelle: Parkplatze im Bereich des Trottoir als gefahrlich beurteilt (schlechte Ubersicht)
Quartierzentrum: Fokus im Bereich der Achse zwischen Bachmann und Résslimatte-Brache (Flache Rossli-
matte mit hohem Entwicklungspotenzial)

Tempo-30 sollte entlang der Tribschenstrasse und insbesondere im letzten Abschnitt der Werkhofstrasse einge-
fuhrt werden

Ruckwartige Rdume sollten besser genutzt und vernetzt werden

Es fehlen zentral gelegenen, gut zugangliche 6ffentliche Spielplatze

Generelle Beschreibung der Stossrichtung: Mehr Baume / Mehr Griin

Kreisel wird allgemein als unattraktiv empfunden

Hohe Verkehrsbelastung (Dominanz des MIV)

Gestaltung: Proportionen stimmen nicht («H&auserschluchten») und es sei nicht angenehm fir den Aufenthalt.
Im Sommer wird es entlang der Tribschenstrasse als «zu heiss» empfunden (ggf. Brunnen)

Dezentrale, dichte Bepflanzen wiinschenswert

Sehr gute Verbindung zum Wald, zum See und zur Innenstad

Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr wird als sehr positiv bewertet

Seite 20

Mitwirkungsbericht. Betriebs- und Gestaltungskonzept Tribschenstrasse. Analysephase



Bachmann-Backerei wird oft als zentrale Anlaufstelle (Einkaufen, Mittagessen, Verbindung zu Tribschenstadt)
genannt

Bushauschen an den Bushaltestellen gewlinscht

Signalisation zwischen Eisfeld zum Tribschenhorn wird als verwirrend empfunden

Es fehlt ein guter, zentral gelegener und frei zuganglicher o6ffentlicher Spielplatz

Grundsatzlich muss Verstandnis fur die Vielzahl an Nutzungsansprichen (Nutzungsdruck) aufgebaut werden

Was unabhangig von der Gesamtbaumassnahme umgesetzt werden kann, solle bereits vorher umgesetzt werden:
z. B. T-30, Aufwertung Rgsslimatte, Signalisation, Verbesserung Situation Weinbergli.

FC Kickers-Platz (Areal) wird zu einseitig genutzt (Idee: Temporare / Saisonale Nutzung im Winter z. B. Spielplatz)
Befiirchtungen: Bau Durchgangsbahnhof Luzern (DBL) beeinfluss Quartier stark negativ

Tempo-30 sollte entlang der Tribschenstrasse und inshesondere im letzten Abschnitt der Werkhofstrasse eingefuhrt
werden; Abschnitt Kreisel Rdsslimatte bis zur Tribschenstrasse ware sofort wiinschenswert

Industrie werde langsam fremd -> z. B. store das Kieswerk im Quartier
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Starken Schwaéachen
L OV Erschliessung L Zuviel Beton/Asphaltflachen inkl. Dacher
TR Zentrumsnahe / Bahnhof, KKL, 03 (zu) viel Verkehr
Altstadt
88 Restaurant viele Lt Strasse als Trennlinie
283 Einkaufsmaglichkeiten

Protokoll Gruppenleiter*in

Starken sind:

Einkaufsmoglichkeiten, Restaurants, breites Angebot

Die Nahe zum See

Freizeitmoglichkeiten in direkter Umgebung der Tribschenstrasse (zB Eisfeld)

Flache Topografie der Tribschenstrasse > sehr praktisch fur Senior*innen um sich fortzubewegen

Es gibt Bereiche, wo Autos nicht hinkommen, da sie abgesperrt sind, das findet die Gruppe gut

Die Tribschenstrasse ist ein Ort wo man sich begegnet (was nicht heissen soll, dass es ein schdner Ort ist)
Gute OV Erschliessung

Stadtndhe

Fir das, dass es eine so grosse Strasse ist, geht es eigentlich noch mit dem L&rm (z. B. kaum Aus-
gangspublikum)

Schwéchen sind:

Die Strasse ist eine Barriere und teilt das Quartier

Zu viel Verkehr Laut und larmig (u. a. Strassenbelag ist zu laut)

Wenig Baume/zu wenig Natur (trostlose Strasse, nichts als Beton)

Geféahrliche Abbiegungen (zB Abbiegung Eisfeld in Tribschenstrasse)

Unnotige Parkplatze

Bushaltestellen teils nicht bedacht (Bushaltestelleiiberdachung wiinschenswert)
Lange Wartezeiten bei den Ampeln als Fussgéanger

Ldsungsansatze die bereits in der Gruppendiskussion gedussert worden sind:

Reduzierung Geschwindigkeit (Tempo 30) und Flisterbelag vorsehen um Larm zu reduzieren
Décher (zB CSS) griin bepflanzen um die Strasse zu kihlen
Breitere Velowege notwendig

Allgemein Stichpunkte:

Definition Quartierszentrum: Griin, Grillméglichkeit, verkehrsfrei/beruhigt, Infrastruktur um zusammen zu
kommen, Toiletten, Schutz vor Kélte (ggf. Innenrdume), Tische/Bénke, Spielmdglichkeiten (den Punkt
«Spielplatz» sehen einige der Gruppe jedoch kritisch) -> ein QZ kann drinnen wie auch draussen sein!
Biodiversitat ist hohes Gut

Schallddmmende Aussenfassaden bei Neubauten
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Keine Bewertung anhand von Sternen vorgenommen

Protokoll Gruppenleiter*in
= Beim Quartier (links und rechts der Tribschenstrasse) handelt es sich um ein lebenswertes Quartier mit viel Qualitaten;
insbesondere die Lage zwischen Tribschenstrasse und See wird als eine der attraktivsten im innerstadtischen Raum erachtet
= Tribschenstrasse ist ein zerschneidendes Element
= Begrifflichkeit «Schattenachse» wird als irritierend empfunden; Fokus sollte bei Begriinung liegen
= Das als «schitzenwert» eingestufte Gewerbegebaude in der Verlangerung des CSS-Gebaudes wird allgemein als nicht schiitzenswert erachtet und kénnte passenderen Nutzungen weichen (ggf. Flache fur Spielplatz)
= Anvielen Orten sind die Sammelstellen (Kehrichtabfuhr) oberirdisch, mit Unterflursammelstellen kdnnte Platz geschaffen werden
= Es wird empfunden, dass viele Grundeigentiimer von den Entscheidungen durch die Stadt nicht ausreichend eingebunden werden (ggf. Nutzung von Synergien)
= Stadteinwarts wird die Velofiihrung als sicher erachtet (davon ausgenommen ist die Situation bei der Tankstelle)
= Regenwassermanagement soll im Rahmen der Errichtung einer Schattenachse beriicksichtigt werden
= Oftmals fehlt ein passender Spielplatz in unmittelbarer Nahe zu den Wohnungen; die Kinder miissen oftmals eine grosse Strecke zuriicklegen bis zum nachsten Spielplatz
= Wenn ein Quartierszentrum erstellt werden soll, muss ein ausreichendes Angebot an Spielmdglichkeiten vorhanden sein
= Nicht nur die Bushaltestellen, sondern auch deren Erreichbarkeit missen BehiG-tauglich ausgestaltet werden
= Wenn das Quartierszentrum an einem Ort platziert werden soll mit viel Frequenz, dann kdmen das Tribschenhorn und die Ufschétti ebenfalls in Frage
= Hinsichtlich der allgemeinen Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 entlang der Tribschenstrasse ist die Gruppe uneinig
= Die Verbindungen zum See missen Uber die Tribschenstrasse hinweg gedacht werden
= Favorisiert werden kleinere, kurzfristige und kostenarme Massnahmen zur Aufwertung der Tribschenstrasse
= Die Fachstelle behindertengerechtes Bauen ist zwingend in den Gesamtprozess zur Umgestaltung der Tribschenstrasse einzubeziehen
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Anhang B: Mitwirkung Aufgabe 2

Aufenthaltsqualitat und Quartierzentrum

Fur die Bearbeitung wurden fiir diese Aufgabe die nachfolgenden «Spielregeln» definiert:

Auf Notizzetteln bzw. auf dem Plakat selbst kbnnen Elementen angebracht bzw. gekennzeichnet
werden, welche zur Aufwertung der Tribschenstrasse beitragen wiirden. Dabei kénnen folgende
vorgefertigte Elemente auf dem Ubersichtsplan angebracht werden. Die Form der Elemente wer-
den zur besseren Nachvollziehbarkeit unmittelbar erlautert:

Baume (grine Elemente in Form eines Baumes) Lt !.,

Brunnen/Wasserflache (Blaue Kreise/Flachen)

Grinelemente/Rabatte (schwarzes Rechteck mit griinem Element)

Milleimer (viereckiges schwarzes Rechteck)

Bank (geknicktes schwarzes langgezogenes Element)

Zusatzlich zu den gestalterischen Elementen zur Aufwertung der Tribschenstrasse konnte auch die
bevorzugte Lage eines Quartierzentrums auf dem Plan markiert werden. Konkrete Konfliktpunkte,
bei denen ggf. Uneinigkeit bei den einzelnen Gruppenmitgliedern bestand, konnten ebenfalls mit-
tels eines Symbols dargestellt werden. Diese Elemente werden im Folgenden erlautert:

Markierung von Konfliktsituation bzw. Uneinigkeit in der Gruppe (gelber Blitzes)

Quartierzentrum (gelber Stern)
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Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in

Raec Fadon durch

‘n o klM,.yg

-'Qm, ne L
ﬂ-lafcc‘iLcmu

2
Lrgth 74

Gestaltung um das CSS-Gebdude als griines
Dreieck

Fldche Résslimatt als Quartierstreffpunkt /
Fldche entwickeln -> Grundsdtzlich abge-
schirmt (Ldrm, Verkehr) und zentrale Lage,
jedoch derzeit noch unattraktiv gestaltet
Idee einer kleinteiligen Schaffung von Be-
gegnungsrdumen (Sitzbank etc.) -> Daher
die kleinen Sterne entlang der Trib-
schenstrasse

Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in

Anstelle Gewerbegebdude CSS, zweites
Zentrum bei Neubau Manor

Beide Zentren mit Springbrunnen ausstat-
ten

Schattenachse durch Girlande erreichen
Div. Abfalleimer erstellen

Blitze stellen nochmals die Konfliktpunkte
dar und sind nicht als Diskussionsunstim-
migkeiten zu verstehen
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Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in
Gewerbegebdude soll verschoben werden
(so auf Plan eingetragen (blaues Rechteck),
damit mehr Platz im Strassenraum ent-
steht.
Baumreihen sollen durchgehend sein
Quartierzentrum ist bei Migros (Schwer-
punkt) und soll sich tiber Résslimatte zum
Bachmann ziehen
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y S R 4y ’ 4 /
y L e gy T e/
|, 2 / - e ,‘ 4
_— S [eaieg- ) v Al S
| Gl i) o o
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[050 06 000
qcooo°° 5200000090 S
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O

Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in
Bachmann-Bdckerei wird oft erwdhnt
(Einkaufen, Mittagessen, Verbindung zu
Tribschenstadt)

Tempo-30

O Abschnitt Kreisel Résslimatte bis

zur Tribschenstrasse

o Tribschenstrasse tieferes Tempo
FC Kickers - Areal werde einseitige ge-
nutzt. Idee: Tempordre / Saisonale Nut-
zung (im Winter z. B. Spielplatz)
Riickwdrtige Rdume Nutzen
Bushduschen an den Bushaltestellen
Vorschlag Kreisel auf der Trib-
schenstrasse als mégliche Losung
Mehr Bdume / Mehr Griin

e B
T ha S !

gl I T
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Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in
: ' | (59 < LT 3 Y LW ) ' e  Begegnungszone jung & alt, ‘Generationen-

e, ‘ Py , ; * Y. SO Y& ol ‘ park’ CSS Brache

[=& | 2. ! : A < e  Wenn ein QZ erstellt werden soll, dann mit
einem entsprechenden Angebot an
Spielmoglichkeiten.

e  Wenn das QZ an einem Ort platziert werden
soll mit viel Frequenz, dann kdmen das Trib-
schenhorn und die Ufschétti in Frage.

e  Beim der Frage nach Tempo 30 entlang der
Tribschenstrasse ist sich die Gruppe uneinig.

e  Favorisiert werden kleinere, kurzfristige und

kostenarme Massnahmen zur Aufwertung

der Tribschenstrasse.

Auszug Stichwortprotokoll Gruppenleiter*in
o Skoda Garage zieht ggf. weg, Rdumlichkei-
ten nutzen als Quartiertreff! (Ndhe zu

Treibhaus/Voralpentheater verstdrken den
Effekt eines Quartierszentrums)

e  Platz am Kreisel Résslimatte als mégliche
Quartierszentrum (in die Richtung SUVA)

e  Kreisel (Résslimatte) zurtickbauen

i 4 ‘ 74 IS S /[ : : e  Platz und Einrichtung an der Kriche St. An-

— L&/ 7 L3 , # L > & ton etwas grosser denken. Das hiesse, dass

’ , 2t 47y = % , , man das Zentrum St. Anton weiterentwi-

EFHIIEE Y| 7 ks T P/ A~ ckeln miisste (offenbar wird gepriift, ob die

, ? L) » : Rdume von St. Anton vermietet werden)

— - = e e e ; / e  Parkplatz VBL, sehr gross, wiirde sich zu

' - i o5 / i Umgestaltung anbieten

e Tempo 30 auf der Tribschensstrasse

e  Breitere Velowege erstellen

e  FEinen gemiitlichen Ort mit Sitzgelegenhei-
ten etc. an der vielbefahrenen Trib-
schenstrasse ist ein Widerspruch in sich

(unruhig, unschén)
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Anhang C: Online-Umfrage

Frage 1: Welcher Abschnitt gefallt Ihnen derzeit besonders gut?

Die Befragten konnten von den flinf Abschnitten diejenigen auswahlen, die ihnen besonders gut
gefallen. Eine Mehrfachauswahl war dabei méglich.

6 51 a7

28
20
W Abschnitt 1 m Abschnitt 2 == Abschnitt 3 .

Abschnitt 4 m Abschnitt 5

Die Abschnitte 2, 3 und 5 (jeweils rund 25% aller Stimmen) schnitten dabei am besten ab. Am we-
nigsten Zuspruch erhielt der Abschnitt 1 (10% aller Stimmen).

Nach der Auswahl der bevorzugten Abschnitte konnte man noch begriinden, weshalb einem der
entsprechende Abschnitt gefallt. Folgend werden die wesentlichen Riickmeldungen aufgefihrt:

Abschnitt 1 Abschnitt 2 Abschnitt 3 Abschnitt 4 Abschnitt 5
- Klare Trennung - Gastronomisches - Brache (dadurch - Gut funktionie- - Ruhig
der Strassenfla- Angebot «luftiger») rende Verkehr - viel Grin
chen - Begriinung - Einkaufsméglich- - Nutzungsmix (Kul- | - gut funktionieren-
- Vorhandene Velo- | - Lebendiger Ort keiten tur, Gewerbe, der Verkehr (we-
wege - Nutzungsmix - Gut funktionie- Wohnen) nige Konfliktpunkte
- OV- Anbindung rende Verkehr - Sportplatze Eg;ﬁ;gﬁg%‘?{en)
- Ach_se zum See - Neubauten - gut ausgebaute
- Breite Gehwege - ﬁ;ts: Gewerbe- Velowege

- Lebendiger Ort
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Frage 2: Welcher Strassenabschnitt gefallt Ihnen derzeit nicht gut?

Diese Frage ist genauso aufgebaut wie die vorherige Frage. Bei dieser Frage wurde jedoch nach
den Abschnitten gefragt, welche nicht gefallen.

W Abschnitt 1 m Abschnitt 2 =1 Abschnitt 3

Abschnitt 4 m Abschnitt 5

80

68 68

63
46

Insbesondere ist dabei aufgefallen, dass wie bei Frage 1 rund 25% der Befragten den Abschnitt 2
ausgewahlt haben. Dieser Abschnitt mit der Einmindung Werkhofstrasse féllt den Leuten demnach
sowohl positiv wie auch negativ auf.

Abschnitt 1

Abschnitt 2

Abschnitt 3

Abschnitt 4

Abschnitt 5

zu wenig Griin

zu breite Strasse
schmale Trottoirs
Dominanz MIV
unattraktive Ge-
staltung (keine
Aufenthaltsqualitat,
autobahnahnliche
StralRe)

unsichere und
schmale Radwege

zu wenig Griin

zu breite Strasse
schmale Trottoirs
Dominanz MIV
unattraktive Ge-
staltung (keine
Aufenthaltsqualitat,
autobahné&hnliche
StralRe)

unsichere und
schmale Radwege
Wartezeit an Am-
pel fur die Fuss-
ganger*innen
(Fussgéangerstrei-
fen ohne Ampeln
gelobt)

Sommer sehr
heiss
Ampelanlage
Werkhofstrasse
(untibersichtlich)
Situation Tank-
stelle bzw. Bushal-
testelle gefahrlich

zu wenig Griin

zu breite Strasse
Dominanz MIV
unattraktive Ge-
staltung (keine
Aufenthaltsqualitat)
unsichere und
schmale Radwege
Ampelanlage
Weinberglistrasse
(unuibersichtliche
Kreuzung, lange
Wartezeiten MIV)
Bushaltestelle
Weinberglistrasse
(Richtung Langen-
sandstrasse) ist
mit den Parkfla-
chen gefahrlich

zu wenig Griin

zu breite Strasse
Dominanz MIV
unattraktive Ge-
staltung (keine
Aufenthaltsqualitat)
unsichere und
schmale Radwege
Parkflachen sind
gefahrlich
Einfahren auf stdl.
Seite schlecht ein-
sehbar

zu breite Strasse
unsichere und
schmale Radwege
wenig Aufenthalts-
maoglichkeiten (Sit-
zen und Verweilen)
dunkel und kalt
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Frage 3: Wie bewerten Sie die Verkehrssicherheit als Verkehrsteilnehmer*in?
Innerhalb dieser Frage sollte eine Bewertung der Verkehrssicherheit in vier Abstufungen erfolgen
(«stimme voll zu», «stimme teilweise zu», «stimme eher nicht zu», «stimme gar nicht zu»). Falls
keine Aussage gemacht werden konnte, waren auch Enthaltungen mdéglich. Die Bewertung erfolgte
auf Grundlage der folgenden Aussagen zu den unterschiedlichen Verkehrsmitteln:

= Ich fuhle mich als Fussgéanger*in sicher

= |ch fihle mich als Velofahrer*in sicher

= Ich fihle mich als Autofahrer*in sicher

= |ch fihle mich als Fahrgast des o6ffentlichen Verkehrs sicher

1%

11% S 0% 13% 54% 13

18

32% 33% 32 33

B stimme voll zu B stimme teilweise zu @ stimme eher nicht zu M stimme gar nicht zu M Ich enthalte mich

Gemass den Auswertungen ist klar ersichtlich, dass man sich als Gast des 6ffentlichen Verkehrs
mit Abstand am sichersten fuhlt. Auch als Fussganger*in fuhlt man sich relativ sicher. Sowohl beim
Velo- wie auch beim Autofahren fiihlen sich rund 35% eher nicht, bis gar nicht sicher.

Frage 4: Wie wichtig sind Ihnen folgende Elemente fir einen attraktiven Quartiertreffpunkt?
Bei dieser Frage gibt es fiir die Bewertung der einzelnen Elemente ebenfalls 4 Abstufungen («sehr
wichtig», «wichtig», «nicht so wichtig», «unwichtig»). Bewertet wurden folgende Elemente:

=  Baume 96% sehr wichtig oder wichtig
= Anbindung an den &ffentlichen Verkehr 92% sehr wichtig oder wichtig
= Sitzgelegenheiten 91% sehr wichtig oder wichtig
= Blumen und Straucher 85% sehr wichtig oder wichtig
= Spielmdglichkeiten 67% sehr wichtig oder wichtig
= Wasserspiel / Brunnenanlage 58% sehr wichtig oder wichtig
= Kunst und Skulpturen 37% sehr wichtig oder wichtig

Die Antworten zeigen, dass die Sitzgelegenheiten, die Baume, die Blumen und Straucher sowie die
Anbindung an den offentlichen Verkehr als die wichtigsten Elemente fur einen attraktiven Quatrtier-
treffpunkt sind. Wasserspiele/Brunnen und Spielmdglichkeiten haben dagegen keine so hohe Ge-
wichtung. Kunst und Skulpturen sind dagegen als nicht so wichtig erachtet worden.
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Sitzgelegenheiten

Spielmdglichkeiten

Baume

Blumen und Stréau-
cher

Wasserspiel / Brun-
nen

Kunst und Skulptu-
ren

M sehr wichtig

wichtig

nicht so wichtig

Anbindung an

offentlichen Verkehr

unwichtig

Frage 5: Was wirden Sie sich zusatzlich fur einen attraktiven Quartiertreffpunkt wiinschen?

Zu dieser Frage war eine freie Texteingabe moglich. Aufgefiihrt werden hier die haufig genannten

Elemente fiir einen attraktiven Quartiertreffpunkt:

Anschluss an Gastronomie

Abfalleimer

Wiesenflache (Parkcharakter)
Geschwindigkeitsreduktion (20/30 km/h)
Hitze- (Schatten) und Regenschutz
Sportangebot, Kulturangebot (Theater, Bihne, etc.)

Frage 6: In welchem Strassenabschnitt kénnen Sie sich am besten ein Quartiertreffpunkt
vorstellen?

Bei dieser Fragestellung mussten sich die Befragten fir einen der funf Abschnitte entscheiden, auf
dem Sie sich am besten ein Quartiertreffpunkt vorstellen kénnen.

2%

B Abschnitt 1
B Abschnitt 2
H Abschnitt 3
B Abschnitt 4

M Abschnitt 5
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Unmittelbar als Folgefrage wurde nach dem Grund der Auswahl gefragt. Die wesentlichen Aussagen
werden im Folgenden dargestellt:

Abschnitt 1

Abschnitt 2

Abschnitt 3

Abschnitt 4

Abschnitt 5

- Anschluss Schiitr
- nahe Zentrum

Zentral und ausrei-
chend Platz vor-
handen

- sehr belebt mit vie-
len Nutzern,

- bestehende Flache
Rosslimatte

- Bestehende Gast-
ronomie

Zentral,

- Elnkaufsmogllch-
keiten

- Genug Platz vor-
handen

- Einbezug der Bra-
che und des Park-
platzes

Platz vorhanden
(Auﬂosung Park-
platze)
- gute Erreichbarkeit
und zentrale Lage
- Verbindung zum
Sportplatz

- Anbindung an die
Grunflachen, ruhi-
ger als die ande-
ren Abschnitte

- weniger Verkehr

Mehr als die Hélfte der Teilnehmenden, sprechen sich fir einen Quartiertreffpunkt im Abschnitt 3
aus. Insbesondere wird der Fokus auf die Brache im Bereich Rdsslimatte gelegt. Ein Viertel der

Befragten haben Abschnitt 2 ausgewahlt

Frage 7. Schlussbemerkungen

Zum Schluss der Umfrage gab es noch die Mdglichkeit, weitere Bemerkungen zur Gestaltung der
Tribschenstrasse einzubringen. Hier werden stichwortartig die wesentlichen Inhalte aufgefihrt:

Verkehr
Weniger Wartezeiten fir Fussverkehr

breitere Velowege und von der Fahrbahn abgesetzt
Bevorzugung Abbiegebeziehungen Velos
Erhéhung Verkehrssicherheit fir den Langsamverkehr (Velos, Fussganger*innen, etc.)
Reduzierung Fahrstreifen
Die bestehende, sehr gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr soll nicht verschlechtert

werden

Reduzierung Larm («Flisterbelag») und der Geschwindigkeit
Einfahrt Avia-Tankstelle ist gefahrlich

Quartierzentrum

Fokus mehr auf Rosslimatte und Brache legen
WC-Angebot schaffen

Gestaltung
Mehr Licht im Quartier

Reduzierung Hitzeentwicklung
Bunte Gestaltung von vertikalen Flachen
Reduzierung der Trennwirkung
Verkniupfung (Ufschiitti, Richard-Wagner-Museum, Alpenquai)
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