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Anhang A1

Die Anhdnge C-F sind in einem separaten Bericht zu finden
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Ausgangslage

Ausgangslage

Im Jahr 2006 ist fiir das Gebiet der Gusseren Lorzenallmend nahe der alten Lorze ein Studienauf-
trag durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse sollten eine mégliche Bebauung der Fldchen zwischen
den beiden Teilstiicken der Chollerstrasse aufzeigen. Im Rahmen der Neubebauung wird die
Chollerstrasse durchgehend von der Chamerstrasse zur Steinhauserstrasse. Der Studienauftrag

wurde durch das Architekturbliro MLZD gewonnen.

In einem weiteren Schritt und nach einigen stddtebaulichen und nutzungsspezifischen Anpassun-
gen ist das Siegerprojekt erneut angepasst und daraus ist ein Quartiergestaltungsplan erarbeitet
worden. Im Rahmen des Quartiergestaltungsplanes ist der Betrachtungsperimeter erweitert und
die angrenzenden Gebiete im bestehenden Gewerbegebiet und an der Chamerstrasse einbezo-

gen worden.

Aufgabe

Im vorliegenden Dokument sollen die verkehrlichen Auswirkungen der Neubebauung auf das
Strassennetz aufgezeigt werden. In diesen Abkldrungen soll auch eine mdgliche Neubebauung
einzelner Parzellen und die Bebauung heute noch unbebauter Parzellen im Gewerbegebiet von
Steinhausen beriicksichtigt werden. Die verkehrlichen Betrachtungen werden dabei eine Offnung
der Chollerstrasse und damit eine direkte Verbindung zwischen der Steinhauser- und der Chame-

rstrasse beriicksichtigen.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen
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Grundlagen

Datenerfassung Ist-Zustand 2011

Erhebungen Parkfelder und Nutzungen vor Ort

In den bestehenden Arealen sind im Herbst 2011 die Parkfelder und die Anzahl der Geschosse
sowie die Nutzung je Geschoss gebietsweise aufgenommen worden. Auf Basis der Daten aus dem

Grundbuchplan konnte die Nutzfléche je Geschoss bestimmt werden.

e

21
22

Abbildung 1: Die Entwicklungsrdume mit den bestehenden Gebduden, ohne Massstab

Im Rahmen der Begehung ist fir alle Gebiete definiert worden, {iber welche Gemeindestrassen

die Erschliessung, respektive die Zu- und Wegfahrt zu den Arealen erfolgt.

Die noch unbebauten Parzellen innerhalb des bereits bebauten Gebietes sind dabei ebenfalls er-
fasst und fiir die weitere Bearbeitung als Gebiete S1 - S4 bezeichnet worden. Das neu geplante

Kern-Areal des Gestaltungsplans Gussere Lorzenallmend ist in vier Teilbereiche A - D eingeteilt

worden.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 2
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Querschnittsmessungen / Auswertungen Lichtsignalanlagen

An 4 Querschnitten sind im Gebiet Lorzenallmend im Oktober 2011 Verkehrszdhlungen wdhrend
der Morgen- und Abendspitze durchgeflihrt worden. Die Messungen sind anhand der Verkehrs-
zahlen aus den automatischen Auswertungen der Lichtsignalanlagen an den Knoten Chamer-

/Chollerstrasse und Chamer-/Steinhauserstrasse hinsichtlich ihrer Plausibilitdt Gberpriift worden.

Abbildung 2: Gebietseinteilung und -bezeichnung, Standorte Messquerschnitte und Erschliessungspunkte

der Parzellen, Schemaplan, ohne Massstab

Verkehrserzeugung pro Baufeld

Anhand der getdtigten Querschnittserhebungen und der erfassten Grundstiicks- und Nutzungs-
flachen sowie der erhobenen Parkfelder pro Parzelle, ist die Verkehrserzeugung der einzelnen Ge-

biete/Parzellen riickwirkend errechnet worden.

Unbebaute Parzellen

Zur Berechnung des erwarteten Verkehrsaufkommens aus den Gebieten S1 - S4 ist von einer Ghn-
lichen Nutzung wie in den Gebieten 11 und 12 ausgegangen worden. Fir die Gebiete A - D ist
aufgrund des Studienauftrags der Nutzungsmix tbernommen und eine Parkfeldberechnung
durchgeflhrt worden (in Anlehnung der Sonderbauvorschriften Landis und Gyr Zug). Aufgrund der

vorliegenden Ergebnisse ist das kantonale Verkehrsmodell ein erstes Mal eingesetzt worden.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 3
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Weiteres Vorgehen

Aufgrund der ersten Erkenntnisse ist der Planungsperimeter von den Gebieten A - D auf die um-
liegenden Parzellen ausgeweitet worden. Im Rahmen der Uberpriifung und mehrmaligen Uberar-
beitung des Quartiergestaltungsplanes in Bezug auf Bauvolumen und Siedlungsdichte wurden die

verkehrlichen AbklGrungen zwischenzeitlich ausgesetzt.

Anfang 2015 war die Uberarbeitung soweit fortgeschritten, dass auch die Abkldrungen in Bezug
auf das zu erwartende Verkehrsaufkommen wieder aufgenommen werden konnten. Die dabei ge-

tdtigten Arbeitsschritte kdnnen den nachfolgenden Kapiteln entnommen werden.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 4
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Projektstand 2015

Langsamverkehr / 6ffentlicher Verkehr

Im Rahmen des Quartiergestaltungsplans wurde auch das Netz fiir den Langsamverkehr defi-
niert. Unter Anderem befindet sich das Gebiet an der kantonalen Radroute von Zug nach Cham.
Bei der zukiinftigen durchgehenden Chollerstrasse wird fiir die diese Route eine Unterfiihrung fiir
den Veloverkehr erstellt. Auf der Chollerstrasse selber sind Velostreifen vorgesehen. Aufgrund der
Topographie eignet sich das Gebiet sehr gut zur Erschliessung mit dem Langsamverkehr, insbe-

sondere auch mit dem Veloverkehr.

Auf der Chollerstrasse sind auch zwei Bushaltestellen vorgesehen. In der folgenden Abbildung ist
eine mogliche, kiinftige Linienflihrung dargestellt. In diesem Fall ware die Linie 7 mit der Stadt-
bahnhaltestelle Chollermiilli verkniipft. Eine mogliche Buserschliessung hdngt von der zukiinftigen
Nachfrage ab. Wie in der Abbildung ersichtlich, ware aufgrund des Einzugsbereichs eine Buser-

schliessung anzustreben.
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Abbildung 3: Mdgliche zukiinftige Erschliessung mit dem Busverkehr
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Konkretisierung der Nutzung bestehender Gebiete

Seit den ersten Berechnungen zur Verkehrserzeugung hat sich die geplante Bebauung damals

noch unbebauter Parzellen konkretisiert.

Gebiet 1 / Gebiet S1

Die Bebauung des Areals ,4 Towers” ist mittlerweile abgeschlossen. Bei einer erneuten Begehung
im Juni 2015 sind die effektiv realisierten Parkfelder aufgenommen und die Berechnungen zur

Verkehrserzeugung angepasst worden.

Fir die Gebiete 1 und S1 besteht ein rechtsgiiltiger Sondernutzungsplan. Dieser Sondernutzungs-
plan schreibt fiir die beiden Gebiete gesamthaft 900 Parkfelder vor. Das Gebiet S1 ist zur Zeit
noch unbebaut. In den aktuellen Berechnungen zur Verkehrserzeugung ist die jeweilige Anzahl an

Parkfeldern entsprechend den Aufnahmen im Gebiet 1 und S1 angepasst worden.

Gebiete S2 / S3

Aufgrund der Arbeitszone A und den dazugehdrigen Vorschriften wird der Nutzungsmix 1/3 Ge-
werbe und 2/3 Biiro angenommen. Dieses Verhdltnis ist fiir die Gebiete bei den weiteren Berech-

nungen lUbernommen worden.

Gebiet S4

Im Gebiet S4 (Gebiet Erlenweg) sind Ende 2013 Uberlegungen zur zukiinftigen Nutzung getdtigt
worden. Das Gebiet $4 ist dabei wiederum in fiinf kleinere Teilgebiete unterteilt und es sind ver-

schiedene Nutzungsszenarien erarbeitet worden. Aufgrund der Unklarheiten beziiglich der zeitli-
chen Realisierung sind in den Planungen drei Szenarien vertieft betrachtet worden. Die Szenarien
sehen eine etappenweise Bebauung des Areals und eine gemischte Biiro- und Gewerbenutzung

vor. Das Szenario 3 geht von einem Vollausbau aller Teilgebiete und einer reinen Biironutzung im
Gebiet $4 aus. Mit diesem Szenario wiirden im Gebiet total 480 Parkfelder realisiert werden. Die

Anzahl der Zu- und Wegfahrten ist daraus berechnet worden.

Total Fahrten Grundstiick
. Bebaute Anzahl A Aussere
Szenario Baufelder realisierter Parkfelder | Lorzenallmend in % MsP ASP
S1 A, B 240 30% 125 140
S2 A /B, C 300 70% 156 175
S3 A,B,C,DE 480 100% 250 280

Tabelle 1: Fahrtenberechnung pro Szenario, Studie zur Erschliessung/Bebauung Erlenweg vom Dezem-

ber 2013

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen
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Fur die aktuelle Gesamtbetrachtung Lorzenallmend ist die berechnete Gesamtanzahl der Parkfel-
der Ubernommen worden. In den weiteren Berechnungen zur Verkehrserzeugung wird fir die ers-

te Etappe 2030 eine Realisierung von 50 % der Parkfelder angenommen.

Parkplatznachweis

Die Gebiete A - D sind in den weiteren Betrachtungen beziiglich Bebauung und Volumina unter
siedlungs- und stadtebaulichen Aspekten liberarbeitet worden. Der Nutzungsmix ist dabei eben-
falls gebietsspezifisch definiert worden. Dies sowohl fiir die Gebiete A - D, wie auch fiir die {bri-
gen angrenzenden bestehenden Parzellen und Gebiete. Hierzu ist in Abstimmung mit der Stadt-

planung Zug ein zukinftiger Nutzungsmix angenommen worden (siehe Anhang A).

Je nach Nutzungsart sind zur Berechnung des Grenzbedarfs an Parkfeldern unterschiedliche Wer-
te bezliglich anrechenbarer Geschossflache (aGF) pro Parkfeld angewendet worden. Diese An-

wendung richtet sich nach dem geltenden Parkplatzreglement der Stadt Zugw.

Grenzbedarf

Nutzungsart AGF  far Bewohner far Beschaftigte  fir Besucher
m2 Ansatz Anzahl  Ansatz Anzahl  Ansatz Anzahl

pro m2 aGF pro m2 aGF pro m2 aGF
Wohnen Bedarf aufgerundet 53 6
MFH 5202 520 1000] 52
Industrie und Gewerbe Bedarf aufgerundet 10 2
Fabrikation, Lager 520 150 35 800 0.7
Labor, Forschung, Werkstatte 520 80 6.5 500 1.0
Verkaufsgeschifte Bedarf aufgerundet 13 35
kundenintensiv 1040 80 13.0 30 34.7
tibrige Verkaufsgeschafte 0 80 0.0 30 0.0
Dienstleistung Bedarf aufgerundet 1 34 r 10
kundenintensiv 0 80 0.0 80 0.0
Ubrige Dienstleistungsbetriebe 2705 80 33.8 300 9.0
Gastgewerbe Bedarf aufgerundet 1 6 r 21
Restaurant, Cafe, Bar 416 80 5.2 20 20.8

Tabelle 2: Die fiir samtliche Gebiete angewendeten Werte aGF/Parkfeld am Beispiel Gebiet Nr. 3

In Abhdngigkeit der Erschliessungsglte durch den offentlichen Verkehr wird der prozentuale An-
teil am Grenzbedarf festgelegt. Im Parkplatzreglement der Stadt Zug wird das Stadtgebiet hierbei
in die Zone A (Zentrum) und die Zone B (Ubrige Bauzone) unterteilt. Die Planungen zur Gusseren

Lorzenallmend erfolgen gemdss dieser Zoneneinteilung innerhalb der Zone B.

Zonen gemass Abstellplatze fur Abstellplatze fur Abstellplatze fur
Anhang zum Bewohner Beschaftigte, Besucher und
Parkplatzreglement Personal Kunden

min (%) max (%) min (%) max (%) min (%) max (%)
A Zentrum 20 100 10 100 20 100
B Bauzone 60 kein 40 kein 60 kein

Tabelle 3: Gemdss Parkplatzreglement der Stadt Zug zu erstellende minimale, resp. maximale Anzahl an

Parkfeldern, effektiver Bedarf

! Parkplatzreglement der Stadt Zug, 26. Juni 2001

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen
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Die Werte aus Tabelle 3 sind zur Berechnung des effektiven Bedarfs in Absprache mit der Stadt-
planung Zug festgelegt worden.

effektiver min. Bedarf

fur Bewohner fur Beschaftigte fur Besucher
Ansatz  Anzahl Ansatz  Anzahl Ansatz  Anzahl

% % %

42 4

416 60 3.1

5 r 2

50 1.7 60! 0.4

50 33 60 0.6

7.0 r 21.0

50 6.5 60 20.8

50 0.0 60 0.0

17 r 6

50 0.0 60 0.0

50 16.9 60 5.4

r 3 r 13

50 2.6 60! 125

Tabelle 4: Die fiir saimtliche Gebiete angewendeten Werte zur Abminderung des Grenzbedarfs an Parkfel-

dern am Beispiel Gebiet Nr. 3

Beim Wert von 80 % des Grenzbedarfs fir die Bewohnerparkfelder handelt es sich um den Mit-
telwert zwischen dem minimalen Wert von 60% und 100%. Fiir die Parkfelder der Beschdaftigten
liegt der Wert 50 9% um +10% Uber den Wert aus dem Parkplatzreglement (40 %). Die ange-
nommenen 60 % Abminderung fir Besucherparkfelder entsprechen dem Minimalwert aus dem

Parkplatzreglement. Diese Werte sind fiir alle Gebiete der Stadt Zug angewandt worden.

Gemdss Parkplatzreglement der Gemeinde Steinhausen’ liegt das Gewerbegebiet Sumpf inner-
halb der Zone 2. Im Parkplatzreglement sind folgende Werte zur Abminderung des Grenzbedarfs

an Parkfeldern vorgesehen.

Parkplatze fir Parkplatze fur Parkplatze fiir
Bewohner Besucher und Beschaftigte
Kunden
min. max. |min. max. min. max.
Zone 1 80% 100% |40% 60% |30% 70%
Zone 2 90% - 50% 100% |50% 100%

Tabelle 5: Gemdass Parkplatzreglement der Gemeinde Steinhausen zu erstellende minimale, resp. maximale

Anzahl an Parkfeldern, effektiver Bedarf

Eine Abminderung von 50 % fiir Beschdftigte entspricht dem Minimalwert aus dem Reglement.
Der angewendete Wert von 60 % fiir die Abminderung der Besucher und Kunden liegt hingegen

um +10% Uber dem Minimalwert aus dem Parkplatzreglement (50 %).

2 Parkplatzreglement der Gemeinde Steinhausen, 14 Februar 1995

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen
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Beim Gebiet Aussere Lorzenallmend handelt es sich um das Verdichtungsgebiet | (AZ 1-2). Ge-
mdss der Genehmigungspraxis des Kantons darf die Anzahl Parkpldtze nicht dieser der Regel-
bauweise iiberschreiten. Auf dem Gebiet der Stadt Zug sind unter Berlicksichtigung des Parkplatz-
reglements PPR folgende Abminderungsfaktoren angewendet worden: Wohnen 80% (Minimum

PPR 60%), Arbeiten 50% (Minimum PPR 40%) und Besucher/Kunden 60% (Minimum PPR 60%).

In der folgenden Abbildung ist der Vergleich des Gebietes C ersichtlich. Unter Berlicksichtigung
der drei erwdhnten Werte 80/50/60 sind in der vorliegenden Untersuchung rund 395 Parkfelder
nachgewiesen worden. Bei einer Einzelbauweise wdren gemdss Parkplatzreglement in der Zone
min. 191 und max. 353 Parkfelder mdglich. Mit der Verdichtung betrdgt das Angebot gemdss
Parkplatzreglement min. 341 und max. 632 Parkfelder. Gemdss der VSS-Norm 640 281 ist im
Gegensatz zum Parkplatzreglement Zug bei der Nutzung Wohnen keine Abminderung vorgese-
hen. Die 395 Parkfelder entsprechen ungefdhr dem Mittelwert Giiteklasse A (min. 340, max 480
Parkfelder).
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Abbildung 4: Vergleich Gebiet C, keine Abminderung Wohnen VSS-Norm 640 281

Die Erfahrung bei Grossliberbauungen zeigt, dass keine Abminderung beim Wohnen nicht der ef-
fektiven Nachfrage nach Parkfeldern entspricht. Einerseits liegt dies an einem Anteil autofreier
Haushalte und andererseits werden verschiedene Wohnformen angeboten (z.B. Kleinwohnungen,
aber auch Grosswohnungen mit verschiedenen Anspriichen beziiglich Mobilitdt). Vor diesem Hin-
tergrund wird nochmals der Vergleich durchgefiihrt. In diesem Fall werden die Wohnnutzungen

bei den Giiteklassen A bis C gemdss VSS-Norm 640 281 ebenfalls abgemindert.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 9
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Wird bei der VSS-Norm 640 281 ebenfalls eine Abminderung beriicksichtigt, entsprechen die 395
Parkfeldern ca. der Giiteklasse B Minimum (361 Parkfelder), bzw. der Giiteklasse A Maximum
(ebenfalls 361 Parkfelder).
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Abbildung 5: Vergleich Gebiet C, Abminderung Wohnen VSS-Norm 640 281

Unter Beriicksichtigung der sehr grossen Nutzfldchen und der vorhandenen Erschliessung sind die
Abminderungen fiir die Parkplatzzahl festgelegt worden. Mit den Werten soll im Verhdltnis der
Nutzungsfldchen ein verhdltnismdssig kleines, aber auch gentigendes Parkplatzangebot vorhan-
den sein. In den Verdichtungsgebieten entspricht die Parkplatzzahl der Regelbauweise. Dies ent-

spricht der aktuellen Genehmigungspraxis des Kantons Zug.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 10
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Zustdnde
Ausgangslage

Ausgehend von der in Abbildung 2, Seite 3 dargestellten Gebietseinteilung wird diese verfeinert.
Die Unterteilung entspricht der zu erwartenden Etappierung einzelner grosserer Parzellen und be-
ricksichtigt die Anschlusspunkte. Hierbei sind die Gebiete 4, 11 und 14 sowie das noch unbebau-
te Gebiet S3 neu unterteilt worden. Ebenfalls sind die Gebiete 21 und 22 in jeweils zwei einzelne
Gebiete gegliedert worden. Die Einteilung der neuen Gebiete ist der Abbildung 4 zu entnehmen
(siehe Anhang A).

In den aktuellen Berechnungen ist die Verkehrserzeugung und -belastung im Strassennetz fiir drei

Zustdnde berechnet worden. Es sind dies:
* |st-Zustand 2011sind die Zustdnde in den Jahren
* Zustand Etappe 2030

* Zustand Etappe 2040

\~/‘\

N\,

Abbildung 6: Neue Gebiets-/Parzelleneinteilung, Entwicklungsrdume fiir zukiinftige Bauten und Etappierungs-

schritte bis 2040

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 11
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Zustand 2030

Im Zustand 2030 ist fir alle in Abbildung 7 dargestellten Gebiete die aus der zukiinftigen Nut-
zung resultierende Anzahl Parkfelder und der daraus generierte Verkehr berechnet worden. Fir
das Gebiet S4 ist in diesem Zustand eine Bebauung von 50 % angenommen worden (siehe An-
hang B). Fir verschiedene Gebiete im Betrachtungsperimeter ist bis 2030 eine Neubebauung an-

genommen worden. Die Gebiete A und C werden ebenfalls bis 2030 als realisiert vorausgesetzt.

Legende: D\

Entwicklungsraum mit best. GebBuden
Entwicklungsroum f
Etoppe 2030

®  Geplonte Erschiessung Tiefgoroge |

— = Gemeindegrerze

Abbildung 7: Gebiete/Parzellen der Etappierung bis 2030
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Abbildung 8: Der Nutzungsmix im Gebiet D (links) sowie die Anzahl PP, Zu-/Wegfahrten mit DTV (rechts)

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 12



TEAMverkehr.zug

Die Anzahl errechneter Parkfelder sowie der Nutzungsmix der einzelnen Gebiete ist den Planen im

Anhang zu entnehmen.

Zustand 2040 (Vollausbau)

Bei den Berechnungen wird davon ausgegangen, dass bis ins Jahr 2040 samtliche Gebie-
te/Parzellen vollstdndig Uberbaut oder neu bebaut worden sind. Die Darstellung der Etappen fiir
die Jahre 2030 und 2040 ist der Abbildung 6 zu entnehmen. Die Anzahl errechneter Parkfelder
sowie der Nutzungsmix der einzelnen Gebiete ist in den Pldnen in den Anhdngen A und B ersicht-

lich.
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Verkehrsbelastung

Kantonales Verkehrsmodell (KVM)

Wie in Kapitel 3.4 erldutert, sind im kantonalen Verkehrsmodell (KVM) die Gebiete und Zellen ge-
geniiber den fritheren Modellrechnungen angepasst worden. Dies insbesondere, um die Etappie-
rung der noch unbebauten Gebiete oder die teilweise verdnderten Anschlusspunkte in den einzel-

nen Zustdnden abbilden zu kdnnen.

Im Kantonalen Verkehrsmodell (KVM) sind die verschiedenen Zustdnde modelliert und dabei die
Zellen der Verkehrserzeugung entsprechend definiert worden. Im Verkehrsmodell werden folgen-
de Vorhaben beriicksichtigt: die Verbindung Grindel-Bibersse, welche in Betrieb ist; die zwei Vor-
haben Umfahrung Cham-Hiinenberg und Tangente Zug-Baar. Im kantonalen Verkehrsmodell wird
nur der Zustand 2030 abgebildet. Zwischen 2030 und 2040 wird eine allgemeine Verkehrszu-
nahme von 1% pro Jahr berlcksichtigt. Das Modell bildet die drei Zustdnde ab und errechnet da-

bei die Werte des durchschnittlichen tdglichen Verkehrs (DTV) sowie die Strecken- und Knotenbe-
lastungen zur Morgen- und Abendspitzenstunde (MSP/ASP).

Lorzenalimend 1

160\\6‘6
9

Zug, i Aussere L
Belastungsplot ASP

Zustand Etappe 2040

Ernst Basler + Partner AG

03082015

Abbildung 9: Ausschnitt aus dem Kantonalen Verkehrsmodell mit dem Gebiet des QGP, Zustand 2040
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4.2 Durchschnittliche, tdgliche Verkehrsmenge DTV

In der folgenden Abbildung ist die durchschnittliche tdgliche Verkehrsmenge aus dem KVM fiir al-
le drei Zustdnde (2011, 2030 und 2040) ersichtlich:

DTV Ist-Zustand 2011

DTV Zustand Etappe 2030

DTV Zustand Etappe 2040

Abbildung 10: Verdnderung durchschnittliche tdgliche Verkehrsmenge DTV

Die detaillierten Plots der Modellberechnungen zum DTV und zur MSP/ASP sind im Anhang C
einsehbar. Auf der Chollerstrasse zur Chamerstrasse hin betrdgt der DTV im Endzustand rund
7'300 bis 11'000 Fahrzeuge. Auf der Chollerstrasse zwischen der Sumpfstrasse und der Stein-

hauserstrasse wird im Endzustand eine Verkehrsbelastung von rund 13'000 Fahrzeugen erwartet.
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Verkehrszdhlung - Ist-Zustand 2011

Am Donnerstag den 6. Oktober 2011 wurde eine Verkehrszdhlung an mehreren Knoten durchge-
fihrt. Im Weiteren sind die Auswertungen der bestehenden Lichtsignalanlagen (LSA) eingeholt
und abgeglichen worden. Bei der Zghlung handelt es sich um den Referenzzustand fiir die Leis-

tungsbeurteilung der Knoten.

Betrachtet Knoten / Zustdnde

Nachfolgend sind fiir die Knoten innerhalb und angrenzend an den Perimeter Leistungsbeurtei-

lungen durchgefihrt worden.

Die Leistungsbeurteilungen werden fiir folgende Knoten durchgefiihrt:
- Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse
- Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse
- Knoten 3 - Kreisel Steinhauserstrasse / Chollerstrasse

- Knoten 4 - Steinhauser-/ Schochenmihlestrasse

In der folgenden Abbildung sind die betrachteten Knoten ersichtlich:

Knoten 3 - Kreisel Steinhauser-
Chollerstrasse

Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse

Knoten 4 - Steinhauser-/
Schochenmiihlestrasse

g
0]
S
&
Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse 2
@
<
S
9
(%)

C/7‘3

e/'s )
3,
Ss,
8]

Abbildung 11: Ubersicht betrachtete Knoten
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Folgende Zustdnde werden fiir die Leistungsbeurteilung betrachtet:
* Ist-Zustand 2011 (Grundbelastung der Verkehrszdhlung vom 06.10.2011)
* Etappe 2030 (Ist-Zustand 2011 + Differenz KVM 2011 - 2030)

* Etappe 2040 (Ist-Zustand 2011 + Differenz KVM 2011 - 2040)

Verkehrsbelastung fiir Leistungsbeurteilung

Um die Verkehrsbelastungen fiir die Leistungsbeurteilung abzuschdtzen, wurden die Entwicklun-
gen (Differenzen) aus dem KVM auf die Verkehrsbelastung aus der Verkehrszéhlung 2011 dazu
addiert. In der folgenden Tabelle ist die Berechnung fiir die Verkehrsbelastung in der MSP fiir den
Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse ersichtlich:

Verkehrszahlung | KVMZug 2011 | 1 70 9030 | KvM zug 2040 | Differenz | Differenz | Etappe2030 | Etappe 2040
(06.10.2011, (03.08.2015, | . p " "
TEAMverkehr. | Ernst+Basler mit Nachfrage | mit Nachfrage | KVM Zug KVM Zug | (Verkehrszahlung | (Verkehrszahlung
Strassen Strom 20) ’ Partner) Lorzemallimend | Lorzemallmend | 2011 - 2030 | 2011 - 2040 + Differenz) + Differenz)
- 111 2 0 260 280 260 280 262 282
Chi West 2ol & 67 0 60 30 290 m) 320 30 | 230 20 | 260 5 297 75 327
8|g]| 107 110 100 130 -10 20 97 127
Chollerstrasse Ost o [ 221 348 20 350 ) 540 510 640 200 | 190 270 ] 290 1 538 511 638
10[1] 98 100 100 10 0 10 98 108
Sumy —— —
ump 21T 2 100 0 100 0 130 0 140 0 30 0 40 2 130 2 140
Total 515 510 960 1100 450 590 965 1105

Tabelle 6: Berechnung Verkehrsbelastung Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse

Die detaillierten Berechnungen der Verkehrsbelastungen sind im Anhang E einsehbar.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 17



5.1

Leistungsbeurteilungen

TEAMverkehr.zug

Anhand der prognostizierten Verkehrsentwicklung kann Gberprift werden, ob die bestehenden

Knoten den Mehrverkehr bewdltigen kénnen. Die Verkehrsqualitdt dient als Entscheidungsgrund-

lage dafiir, ob Anderungen der Regelungs- oder Ausbauform der Knoten zur Gewdhrleistung der

Funktionsfahigkeit und der Verkehrssicherheit notwendig sind.

Qualitatsstufen

Qualitdtsstufen Knoten ohne Lichtsignalanlage

Fir die Berechnung der Knoten wurde die Software Knobel 6.1.5 verwendet. Die Beurteilung der
Verkehrsqualitdt wird anhand der Methode der Zeitliickentheorie durchgefihrt (SN 640 022).

Dabei gilt der Grundsatz, dass alle Zeitllicken im Hauptstrom durch Fahrzeuge des Nebenstroms

gefiillt bzw. ausgenitzt werden.

Qualitdts- Mittlere Beurteilung des Verkehrszustandes
stufe Warte-
zeit w (sec)

A 1) <10 sehrgut | Ausgezeichnete Verkehrsqualitdt. Hochstens geringe Zeitverluste. Die Mehrzahl der
Fahrzeuge muss in der Regel nicht warten.

B 1) 10-15 sehr gut | Gute Verkehrsbedingungen. Geringe Beeinflussung der untergeordneten Strome
durch die vortrittsberechtigten Strome. Die Wartezeiten sind tolerierbar.

c 1) 15-25 gut Befriedigende Qualitat. Deutliche Beeinflussung der untergeordneten Stréme.
Spiirbarer Anstieg der Wartezeit. Bildung von Stau, der aber beziiglich zeitlicher
Dauer und rdumlicher Ausdehnung keine nennenswerte Beeintrdchtigung darstellt.

D 2) 25-45 ausrei- | Ausreichende Verkehrsqualitdt. Auslastung nahe bei der zuldssigen Belastung.

chend Behinderungen in Form von Haltevorgdngen. Stabilitdt der Verkehrssituation hin-

sichtlich Stau und Wartezeiten.

Tabelle 7: Qualitatsstufen Knoten ohne Lichtsignalanlagen gemdss SN 640 022; 1) Ziel: Qualitgtsstufe A-C;

2) tolerierbar: Qualitdtsstufe D

Anhand der Reserven kénnen die einzelnen Verkehrsstrome einer Qualitdtsstufe zugeordnet wer-

den. Angestrebt werden sollte eine Qualitdtsstufe zwischen A und C. Verkehrsstrome mit der

Qualitatsstufe D konnen ebenfalls toleriert werden. Die fiir die Beurteilung der Verkehrsqualitat

kritischen Fahrbeziehungen sind allgemein das Linksabbiegen, das Linkseinmiinden sowie das

Rechtseinmiinden. Die massgebende Qualitdtsstufe fir die Beurteilung eines Knotens ist die

schlechteste Qualitatsstufe eines Stromes. Es kann somit sein, dass alle Strome eine Qualitatsstu-

fe A, der Linkseinmiinder jedoch die Qualitdtsstufe E aufweisen und der gesamte Knoten somit
mit der Qualitat E beurteilt wird.
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Qualitdtsstufen Knoten mit Lichtsignalanlage

Der Auslastungsgrad bei einem Knoten mit Lichtsignalanlage ist abhdngig von der Verkehrsbelas-
tung, der jeweiligen Umlaufzeit und der Anzahl Fahrstreifen zum Knoten. Die Verkehrsbelastun-
gen sind vorgegeben. Bei der Umlaufzeit sollte ein mdglichst tiefer Wert angestrebt werden. Ge-
wohnlich sind es Werte zwischen 60 und max. 90 Sekunden. Je tiefer die Umlaufzeit, desto kiirzer

sind die Stauldngen und somit auch die Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer.

Die folgende Tabelle zeigt die Verkehrsqualitdtsstufen mittels zugeordneten Auslastungsgrad
nach SN 640 023a.

Qualitdts- | Verkehrs- | Merkmale des Verkehrsablaufs Mittlere
stufe qualitdt Wartezeit (s)
Stufe A Sehr gut | In der Regel kann der Knoten ungehindert passiert werden. Die mittle- =20

ren Wartezeiten sind sehr kurz.

Stufe B Gut Alle wahrend der Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge kénnen wahrend der =35
nachfolgenden Griinzeit den Knoten passieren. Die mittleren Wartezei-
ten sind kurz.

Stufe C Zufrieden- | Nahezu alle wahrend der Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge kdnnen =50
stellend | wahrend der nachfolgenden Griinzeit den Knoten passieren. Die mittle-
ren Wartezeiten sind spirbar. Im Mittel tritt nur geringer Rickstau bei
Griin-Ende auf.

Stufe D Ausrei- In der Knotenzufahrt ist stdndiger Rickstau vorhanden. Die mittleren <70
chend Wartezeiten sind betrdchtlich. Der Verkehrsablauf ist noch stabil.

Tabelle 8: Festlegung der Verkehrsqualitdtsstufen nach SN-Norm 640 023a

Die Lichtsignalanlagen werden mittels Excel-Files, welche die Berechnung nach VSS Norm SN 640

023a abbilden, berechnet. Weitere Details zur Berechnung sind dem Anhang zu entnehmen.

Qualitdtsstufen Knoten mit Kreisverkehr

Fir die Berechnung der Knoten wurde die Software Kreisel 8.1.1 verwendet. Die Beurteilung der
Verkehrsqualitdt erfolgt anhand der Methode der Belastungsreserven und der daraus ermittelba-
ren Wartezeiten (SN 640 024a). Das Hauptkriterium dabei ist die berechnete mittlere Wartezeit,
die fir jede Einfahrt ermittelt wird.

Die Grenze der Leistungsfdhigkeit wird zwischen den Stufen E und F erreicht. Massgebend fiir die

Beurteilung des Kreisels ist die schlechteste Qualitdtsstufe eines Armes.
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Qualitatsstufe | Beurteilung des | Kolonnenbildung - Kreiseldurchfahrt
Verkehrs- (Lange Riickstau - Wartezeit
zustandes

- mittlere Wartezeit bei Zufahrt

A 1) Sehr gut keine Kolonnen - nahezu ungehindert
- Mehrzahl Fz. ohne Wartezeit (nur ca. 5 s. Orientie-
rungszeit)
-<10s.
B 1) gut kaum Kolonnen -nur in geringem Mass behindert
- Wartezeit hinnehmbar
-<15s.
c 1) Zufrieden stellend | kleinere Kolonnen - haufige Beeinflussung durch vortrittsberechtigte Fz.
- Wartezeit wachsen spiirbar an
-<25s.
D 2) Ausreichend voriibergehend Idnge- | - alle Fz. missen Behinderungen hinnehmen
re Kolonnen, die - zum Teil fiir einzelne Fz. hohe Wartezeiten
o?gebout werden <45
kénnen

Tabelle 9: Qualitatsstufen Knoten mit Kreisverkehr gemdss SN 640 024a 1) Ziel: Qualitdtsstufe A-C;
2) tolerierbar: Qualitatsstufe D

Zusammenstellung Ergebnisse Leistungsbeurteilung

In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsbeurteilung fiir die MSP und die ASP der

Knoten mit bestehenden Ausbauungsgrad pro Zustand ersichtlich:

Leistungsbeurteilung
Spitzenstunde Morgen(slaistﬁnstunde Abendsgitszs;Istunde
e R e e R A
é?;trir;rj/ Chollerstrasse c F FO) C £ F(E)
gﬂgﬁzr:-/ZSumpfstrasse A € © A F F
ﬁ::itszrll gteinhauser—/ Chollerstrasse B = B F
g?e?:ﬁ;jser-/ Schochenmiihlestrasse c £ F F

Tabelle 10: Ergebnisse Leistungsbeurteilung der bestehenden Knotenformen

Die Leistungsbeurteilungen zeigen, dass im Zustand Etappe 2030 in der MSP und der ASP nur der
Knoten 3 - Kreisel Steinhauserstrasse / Chollerstrasse eine ausreichende Leistungsfdhigkeit auf-
weist (Qualitatsstufe D). Die Ubrigen Knoten erreichen im Zustand Etappe 2030 entweder in der
MSP oder in der ASP die Leistungsgrenze (Qualitdtsstufe F). Im Zustand Etappe 2040 ist jeder
Knoten entweder in der MSP oder in der ASP iberlastet (Qualitdtsstufe F). Beim Knoten Chame-

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen
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rstrasse / Chollerstrasse ist fiir den Zustand 2040 die Leistungsbeurteilung ohne den untergeord-
neten Knotenarm Sagistrasse durchgefiihrt worden. In diesem Fall ist die Verkehrsqualitat besser

(Qualitatsstfue D, bzw. E); weitere Ausfiihrungen dazu im folgenden Kapitel.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Leistungsbeurteilung fiir die einzelnen Knoten ndher be-

schrieben und mégliche Optimierungsvarianten aufgezeigt.

Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse

MSP und ASP

Die Leistungsbeurteilung des bestehenden Knotens mit der Lichtsignalanlage ist mit einer Um-
laufzeit von 90 Sekunden durchgefiihrt worden (sieche Anhang F1). In der folgenden Tabelle sind
die Ergebnisse der Leistungsbeurteilung fiir den Knoten Chamer-/ Chollerstrasse pro Zustand er-
sichtlich. Neben der Qualitgtsstufe wird jeweils der Riickstau 95% in Personenwageneinheiten

angegeben.

Leistungsbeurteilung Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse

S Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
(MSP) (ASP)
Knotenform bestehender Knoten mit LSA bestehender Knoten mit LSA
Berechnungsmethode Excel File Excel File
VSS Norm 640 023a VSS Norm 640 023a
i) Verkehrs- | Etappe | Etappe | Verkehrs- | Etappe | Etappe
zahlung 2011] 2030 2040 |zahlung 2011] 2030 2040
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chamerstr.| | 1 Cc/2 F/64 | F/145 c/2 E/15 | F /433
Nord g+r| 2+3 B/18 E/27 /24 Al14 C/18 B/16
Sagistr. I+g+r| 4+5+6 C/1 C/1 C/1 c/2 c/2 C/2
Chamerstr.| | 7 C/1 B/2 B/2 C/1 B/1 C/1
Sid g+r | 8+9 Al c/21 /24 B/15 E/30 | C/23
g+l | 10+11 C/3 E/8 E/9 C/3 E/10 /9
Chollerstr.
r 12 B/2 Al4 B/5 B/3 C/14 F /80
Total Knoten C F F C E F

Tabelle 11: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung des bestehenden Knotens Chamer-/ Chollerstrasse

Im Ist-Zustand 2011 wurde fiir die Morgenspitzenstunde (MSP) und die Abendspitzenstunde (ASP)
die Qualitdtsstufe C (zufriedenstellend) ermittelt. Dies bedeutet, dass nahezu alle wdhrend der
Rotzeit eintreffenden Fahrzeuge wédhrend der nachfolgenden Griinzeit den Knoten passieren kon-
nen. Die mittleren Wartezeiten sind spiirbar. Im Mittel tritt nur geringer Riickstau bei Griin-Ende

auf.

Fir die MSP im Zustand Etappe 2030 und Zustand Etappe 2040 wurde die Qualitatsstufe F (véllig
ungeniigend) ermittelt. Dies bedeutet, dass die Nachfrage grosser ist als die Kapazitdt des Kno-
tens. Die Fahrzeuge miissen mehrmals vorriicken und der Rickstau wdchst stetig. Die mittleren

Wartezeiten sind extrem gross und der Knoten ist iiberlastet.

In der MSP ist neben der gesamt hohen Verkehrsbelastung am Knoten der Linksabbieger ab der
Chamerstrasse Nord (Strom 1) zur Chollerstrasse mit rund 500 PWE sehr hoch. Dementsprechend
wurde auf der Chamerstrasse Nord im Zustand Etappe 2030 eine Riickstauldnge (95%) von 64
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PWE und im Zustand Etappe 2040 eine Riickstauldnge (95%) von 145 PWE berechnet.

Die Leistungsberechnung ergibt im Zustand Etappe 2030 fir die ASP die Qualitdtsstufe E (man-
gelhaft). Dies bedeutet, dass in der Knotenzufahrt der Rickstau allmdhlich wéchst. Die mittleren

Wartezeiten sind sehr gross. Die Kapazitdtsgrenze des Knotens ist erreicht.

Fir die ASP im Zustand Etappe 2040 wurde die Qualitgtsstufe F (vollig ungentigend) ermittelt. In
der ASP im Zustand Etappe 2040 ist wiederum der Linksabbieger ab der Chamerstrasse Nord
(Strom 1, 357 PWE) sowie neu auch der Rechtseinmiinder ab der Chollerstrasse (Strom 12, 669
PWE) der Grund fiir die Uberlastung. Somit wurde auf der Chamerstrasse Nord eine Riickstau-
ldnge (95%) von 430 PWE und auf der Chollerstrasse eine Riickstauldnge (95%) von 80 PWE be-
rechnet. Die detaillierten Berechnungen sind dem Anhang zu entnehmen. Bei den Geradeaus-

stromen auf der Chamerstrasse ist die Verkehrsqualitdt in Ordnung.

Optimierung

Durch den Mehrverkehr erreicht der Knoten Chamer-/ Chollerstrasse seine Leistungsgrenze.
Neben der Gesamthaft hohen Verkehrsbelastungen am Knoten ist der Linksabbieger ab der

Chamerstrasse Nord und der Rechtseinminder ab der Chollerstrasse tberlastet.

Um diese Problematik zu entschdrfen, ist ab der Chollerstrasse (Strom 12) ein Bypass fir die
Rechtseinmiinder untersucht worden. Diese Variante wurde fir die ASP im Zustand Etappe 2040
auf ihre Leistungsfdhigkeit geprift. In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsbe-

urteilung ersichtlich:

Leistungsbeurteilung Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse
. Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
Spitzenstunde (MSP) (ASP)
Knotenform bestehender Knoten mit LSA bestehender Knoten mit LSA | Optimierung
e~ Excel File Excel File
g VSS Norm 640 023a VSS Norm 640 023a
FussiEng) Verkehrs- | Etappe | Etappe | Verkehrs- | Etappe | Etappe Etappe
zahlung 2011] 2030 2040 |zahlung 2011] 2030 2040 2040
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chamerstr.| | 1 c/2 F/64 | F/145 c/2 E/15 | F/433 F /135
Nord g+r | 2+3 B/18 E/27 /24 Al14 c/18 | B/16 C/18
Sagistr. I+g+r| 4+5+6 Cc/1 Cc/1 C/1 c/2 c/2 Cc/2 Cc/2
Chamerstr. | | 7 Cc/1 B/2 B/2 C/1 B/1 C/1 B/1
Sud g+r | 8+9 Al11 c/21 /24 B/15 E/30 ] C/23 E /30
g+l [ 10+11 Cc/3 E/8 E/9 Cc/3 E/10 /9 E/1
Chollerstr.
r 12 B/2 Al4 B/5 B/3 C/14 | F/80 Al5
Total Knoten [ F F C E F F

Tabelle 12: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Bypass Knoten Chamer-/ Chollerstrasse

Mit dem Bau des Bypasses wird die Leistungsfahigkeit fiir den Strom 12 deutlich verbessert (Qua-
litgtsstufe A) somit entsteht auch kein bedeutsamer Riickstau auf der Chollerstrasse. Mit dieser
Optimierung wird auch die Riickstaulénge auf der Chamerstrasse Nord von 433 PWE auf 135
PWE reduziert, jedoch bleibt die Problematik des Linksabbiegers ab der Chamerstrasse Nord
(Qualitgtsstufe F).
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In der folgenden Abbildung ist die mégliche Ausgestaltung mit einem Bypass dargestellt. Im Wei-
teren sind die Strassenabstdnde von 4.00m, bzw. 6.00m eingetragen. Die Funktionsfdhigkeit des

Bypasses mit der hohen Verkehrsbelastung auf dem Hauptstrom misste nachgewiesen werden.

B

Bypass

Fahrstreifen
! o N

Trottoir:
| S T

i
A

Abbildung 12: Mégliche Optimierung mit einem Bypass von der Chollerstr. zur Chamerstr. Nord

Berechnung ohne Sagistrasse

Die Sagistrasse erschliesst den Schiessplatz Choller und ein Gewerbebetrieb. Bei der vorangehen-
den Betrachtung wird bei jedem Umlauf eine minimale Griinzeit fiir die Sagistrasse bertiicksich-
tigt. Vor Ort Iguft die Anlage jeweils leistungsabhdngig. Aufgrund des sehr geringen Verkehrsauf-
kommens wird die Sagistrasse nicht bei jedem Umlauf beriicksichtigt. Zum Vergleich wird der

Knoten noch als Einmiindung mit einer Lichtsignalanlage berechnet.
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Leistungsbeurteilung Knoten 1 - Chamer-/ Chollerstrasse
. Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
Spitzenstunde (MSP) (ASP)
Knotenform ST 3-Arm Knoten SCIETIET 3-Arm Knoten
Knoten Knoten
e ———— Excel File Excel File
g VSS Norm 640 023a VSS Norm 640 023a
Zustand Etappe 2040 Etappe 2040
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chamerstr. | 1 F /145 /21 F /433 E/16
Nord g+r 2+3 /24 AlT7 B/16 Al8
Sagistr. I+g+r | 4+5+6 c/1 - Ccl/2 -
Chamerstr. | 7 B/2 - Cc/1 N
Sid g+r 8+9 /24 /24 c/23 /26
Chollerstr. g+ | 10+11 E/9 /7 /9 /10
r 12 B/5 Al4 F /80 B/17
Total Knoten F F E

Tabelle 13: Leistungsbeurteilung Knoten Chamer-/ Chollerstrasse ohne Beriicksichtigung Sagistrasse

Wie die Beurteilung zeigt, wird die Qualitdtsstufe E erreicht. Der Grund liegt am Linksabbieger
von der Chamerstrasse Nord zur Chollerstrasse. Wie die Berechnungen zeigen, sinkt jedoch der
Rickstau auf ein akzeptables Mass. Bei den Geradeausstrémen Chamerstrasse ist die Verkehrs-

qualitdt genligend bis gut.

Offentlicher Verkehr

In der Abbildung 4, Seite 5 ist die mdgliche Fiihrung einer Buslinie dargestellt. Massgebend fiir
den offentlichen Verkehr ist das Linkseinmiinden von der Chollerstrasse zur Chamerstrasse Std
und das Rechtsabbiegen von der Chamerstrasse Stid zur Chollerstrasse. Unter Berlcksichtigung
der Berechnungsweise ohne Sagistrasse betrégt die Wartezeit jeweils rund 1 Minute (Zustand
2040). Mit der LSA kann der 6ffentliche Verkehr priorisiert werden und somit kann die Wartezeit

weiter gesenkt werden.

Zur Entlastung des Rechtseinmiinders Chollerstrasse ist die Erstellung eines Bypasses ein mogli-
cher Lésungsansatz. Der Linksabbieger von der Chamerstrasse Nord zur Chollerstrasse ist jedoch

weiterhin Uberlastet. Der Riickstau kann aufgrund der Griinzeitzuteilung merklich reduziert wer-
den.

Auf der Sagistrasse ist das Verkehrsaufkommen sehr gering. Wird der Knoten als Einmindung mit

Lichtsignalanlage beurteilt, so wird die Qualitdtsstufe E erreicht.
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Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse
MSP und ASP

Beim Knoten gilt heute Rechtsvortritt. Bei der folgenden Beurteilung wird davon ausgegangen,
dass bei der Sumpfstrasse kein Vortritt vorhanden ist. Aufgrund des Strassennetzes mit der Hie-

rarchie ist der Rechtsvortritt langfristig nicht méglich.

Die Leistungsberechnung ergibt im Ist-Zustand 2011 fiir die MSP die Qualitdtsstufe A (sehr gut,
sieche Anhang F2). Dies bedeutet, dass die Verkehrsqualitat ausgezeichnet ist. Die Mehrzahl der
Fahrzeuge muss in der Regel nicht warten. Fiir die Zustdnden 2030 und 2040 wurde die Quali-
tdtsstufe C (gut) ermittelt. Die untergeordneten Stréme werden deutlich beeinflusst durch die vor-
trittsberechtigten Strome. Dies stellt eine gute (genligende) Verkehrsqualitdt dar. Es kommt zur
Bildung von Wartezeiten, welche aber beziiglich zeitlicher Dauer und rgumlicher Ausdehnung

keine nennenswerte Beeintréchtigung darstellen.

Die Leistungsberechnung ergibt im Ist-Zustand 2011 fiir die ASP die Qualitdtsstufe A (sehr gut).
Fir den Zustand Etappe 2030 und Zustand Etappe 2040 wurde die Qualitatsstufe F (Uberlastet)
ermittelt. Dies bedeutet einen véllig ungeniigenden Zustand (Uberlastung). Die Anzahl der zuflies-
senden Fahrzeuge grosser als die Leistungsfdhigkeit des Knotens. Es ist mit langen, wachsenden

Kolonnen und hohen Wartezeiten zu rechnen.

Leistungsbeurteilung Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse
. Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
Spitzenstunde (MSP) (ASP)
Knotenform bestehender 3-Arm Knoten bestehender 3-Arm Knoten
Berechnungsmethode Nige NiEe
g VSS-Norm 640 022 VSS-Norm 640 022
vt Verkehrs- |Etappe|Etappe| Verkehrs- |Etappe]Etappe
zahlung 2011] 2030 | 2040 |z&éhlung 2011] 2030 | 2040
Strasse / Strome LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
| 1
Chollerstr. West gl 2 A/0 Al1 ] A1 A/0Q Al1 ] A1
g 8
Chollerstr. Ost r o Al1 Al1 | Al2 A/0 Al1 ] A1
110 A/0 c/1f)cC/2 Al1 E/22) F /85
Sumpfstrasse
r| 12 A/Q A/0 | A/O A/0Q Al1 ] Al1
Total Knoten A C C A F F

Tabelle 14: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung des bestehenden Knotens Choller-/ Sumpfstrasse

In der ASP im Zustand Etappe 2030 wurde fiir den Linkseinmiinder ab der Sumpfstrasse (Strom
10) die Qualitdtsstufe E (kritisch) ermittelt. Der Links- und Rechtseinminder auf der Sumpfstrasse
teilen sich einen Fahrstreifen und sind somit im Mischstrom (Strom 10+12). Fir den Mischstrom
(Strom 10+12) wurde in der ASP im Zustand Etappe 2030 die Qualitdtsstufe F (iberlastet) mit ei-
ner Riickstauldnge (95%) von 74 PWE berechnet. Die massgebende Qualitdtsstufe fiir die Beurtei-
lung eines Knotens ist die schlechteste Qualitdtsstufe eines Stromes, somit erhdlt auch der ganze

Knoten die Qualitdtsstufe F (iberlastet).
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Optimierung
Knoten mit Lichtsignalanlage (LSA)

Um die Leistungsfdhigkeit des Knotens zu verbessern, wird fiir die Leistungsbeurteilung ein Umn-
bau des Knotens und die Ausriistung mit einer LSA beriicksichtigt. Der Umbau sieht einen separa-
ten Linksabbiegerstreifen auf der Chollerstrasse West vor. Der Auslastungsgrad bei einem Knoten
mit Lichtsignalanlage ist abhdngig von der Verkehrsbelastung, der jeweiligen Umlaufzeit und der
Anzahl Fahrstreifen zum Knoten. Die Leistungsbeurteilung der Lichtsignalanlage ist mit einer Um-
laufzeit von 90 Sekunden durchgefiihrt worden. In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der

Leistungsbeurteilung ersichtlich:

Leistungsbeurteilung Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse

Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) Abendspitzenstunde (ASP)
Knotenform bestehender 3-Arm Knoten LSA bestehender 3-Arm Knoten LSA
Excel File - Excel File -
Knobel Knobel
Berechnungsmethode VSS Norm VSS Norm
VSS-Norm 640 022 640 023a VSS-Norm 640 022 640 023a
Zustand Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe
zahlung 2011] 2030 | 2040 2040 zahlung 2011] 2030 | 2040 2040
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chollerstr. West ! ! Al0 Al1 | A1 c /10 Al0 Al1 | A1 4
ollerstr. Wes g 2 NE B/8
8
Chollerstr. Ost ? 9 Al1 Al1 | Al2 B/15 Al0 Al1 | A1 Cc/12
I 10 A c/1]cC/2 Al1 E/22| F
Sumpfstrasse ro / / Cl/6 / / /85 c/21
r 12 A/0O A/0 | A/O A/0O Al1 ] A1
Total Knoten A C C C A F F

Tabelle 15: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Knoten Choller-/ Sumpfstrasse

Die Leistungsberechnung des Knotens mit einer LSA ergibt im Zustand Etappe 2040 fiir die MSP
die Qualitdtsstufe C (zufriedenstellend) und fiir die ASP die Qualitdtsstufe D (ausreichend).

Die Verkehrsqualitdt des kritischen Linkseinmiinders ab der Sumpfstrasse (Strom 10) kann mit
dem Umbau des Knotens und der Installation einer LSA verbessert werden. In der ASP wird neu
die Qualitdtsstufe D (ausreichend) anstatt die Qualitdtsstufe F (iberlastet) erreicht. Mit dem Um-
bau des Knotens (Linksabbiegerstreifen Chollerstrasse West) und der Ausriistung mit einer Licht-
signalanlage wir die Leistungsfdhigkeit des Knotens Choller-/ Sumpfstrasse deutlich verbessert

(Qualitdtsstufe C / D).

Kreisel

Um die Leistungsfdhigkeit des Knotens zu verbessern wurde weiter die Variante Kreisel auf ihre
Leistungsfdhigkeit hin Uberprift. Die Leistungsberechnung des Kreisels ergibt im Zustand Etappe
2040 fir die MSP die Qualitdtsstufe B (gut) und fiir die ASP die Qualitatsstufe C (zufriedenstel-

lend). In der folgenden Tabelle sind die Ergebnisse der Leistungsbeurteilung ersichtlich:
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Leistungsbeurteilung Knoten 2 - Choller-/ Sumpfstrasse
Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) Abendspitzenstunde (ASP)
Knotenform bestehender 3-Arm Knoten LSA bestehender 3-Arm Knoten LSA Kreisel
Excel File - Excel File -| Kreisel
Knobel Knobel
Berechnungsmethode VSS Norm | VSS-Norm VSS Norm | VSS-Norm
VSS-Norm 640 022 640 023a VSS-Norm 640 022 640 023a | 640 024a
A Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe Etappe
zahlung 2011] 2030 | 2040 2040 zahlung 2011] 2030 | 2040 2040 2040
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Choll W ! ! Al0 Al1 Al1 cr1o Al0 Al1 Al1 r4 Al3
ollerstr. West gl 2 / / / AJA / / / B/8 /
8
Chollerstr. Ost ? 9 Al Al1 | Al2 B/15 Al0 Al | A1 Cc/12 Al1
Sumpfstrasse I |10 Al0 c/1|cCr2 c/e Al E/22| F /85 c /21 B/12
r| 12 A0 A/O0 | A/O Al0 Al1 | A1
“Total Knoten A C C C A F F B

Tabelle 16: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Knoten Choller-/ Sumpfstrasse

Von der Knotenabfolge ware in Zusammenhang mit dem bestehenden Kreisel an der Steinhau-

senstrasse die gleiche Knotenform sinnvoll. Der Nachteil ist einerseits die nicht mégliche Busbe-

vorzugung am Knoten und andererseits die bestehenden, bzw. geplanten Bauten, welche den Bau

eines Kreisels einschrénken. Somit misste bei einer Knotenumgestaltung eine Abwdgung zwi-

schen der Leistungsfdhigkeit und maglicher Auswirkungen fiir den &ffentlichen Verkehr stattfin-

den. Im Zustand 2040 betrdagt die Wartezeit auf der Sumpfstrasse mit einem Kreisel rund 19 Se-

kunden (Qualitdtsstufe B). In der folgenden Abbildung ist ein mdglicher Kreisel dargestellt. Auf-

grund der Gebdudeposition muss der Kreisel zur Sumpfstrasse hin verschoben werden und folg-

lich ist die Anlage nicht ganz normenkonform.
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Offentlicher Verkehr

Wenn die Linie 7 so wie im Konzept das Gebiet erschliessen wiirde, so wiirde der Bus fast alle
Verkehrsbeziehungen des Knotens befahren. In der Abendspitzenstunde resultiert bei der Ein-
mindung Sumpfstrasse eine Wartezeit von rund 1.5 Minuten. Im Zustand 2040 mit einer Licht-
signalanlage werden Wartezeiten von rund 30-50 Sekunden erwartet. Mit der Lichtsignalanlage
kann der 6ffentliche Verkehr priorisiert werden. Mit dem Kreisel sind die Rickstaus sehr gering

und darum resultieren auch da geringe Verlustzeiten fiir den 6ffentlichen Verkehr.

Aufgrund der vorliegenden Leistungsbeurteilungen muss der Knoten langfristig wahrscheinlich
umgebaut, bzw. nachgeristet werden. Mit der Variante Kreisel wird eine bessere Leistungsfahig-
keit des Knotens Choller-/ Sumpfstrasse erreicht (Qualitdtsstufe B / C) als mit der Variante LSA
(Qualitatsstufe C / D).

Knoten 3 - Kreisel Steinhauserstrasse / Chollerstrasse

MSP und ASP

Fir die MSP und die ASP im Ist-Zustand 2011 wurde eine Qualitatsstufe B (gut) ermittelt (siehe
Anhang F3). Die untergeordneten Strome werden gering beeinflusst durch die vortrittsberechtig-
ten Strome. Dies bedeutet, dass die Verkehrsbedingungen gut sind. Die Wartezeiten sind mit <

15 Sekunden kurz und hinnehmbar. Es bilden sich kaum Rickstaus.

Die Leistungsberechnung ergibt im Zustand Etappe 2030 fiir die MSP und die ASP die Qualitdts-
stufe D (ausreichend). Dies bedeutet, dass mit voriibergehend léngeren Kolonnen zu rechnen ist,
die abgebaut werden kénnen. Alle Fahrzeuge im Kreisverkehr missen Behinderungen hinnehmen

und zum Teil ist fir einzelne Fahrzeuge mit hohen Wartezeiten (< 45 s) zu rechnen.

Im Zustand Etappe 2040 erreicht der Kreisel die Leistungsgrenze (Qualitdtsstufe E), bzw. ist vollig
tberlastet (Qualitdtsstufe F). In der MSP wurde auf der Zugerstrasse eine Rickstauldnge (95%)
von 34 PWE berechnet. Auf der Chollerstrasse wurde in der ASP eine Riickstauldnge (95%) von 87
PWE berechnet.

Aussere Lorzenallmend - Beurteilung Verkehrsaufkommen 28



Leistungsbeurteilung Knoten 3 -
Kreisel Steinhauser-/ Chollerstrasse

Spitzenstunde

Morgenspitzenstunde (MSP)

Abendspitzenstunde (ASP)

Knotenform bestehender Kreisel bestehender Kreisel
Berechnungsmethode N NI
VSS-Norm 640 024a VSS-Norm 640 024a
I __Verkehrs- Etappe Etappe __Verkehrs- Etappe Etappe
zahlung 2011] 2030 2040 | zahlung 2011 2030 2040
Strasse LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chollerstrasse Al1 Al1 Al Al4 /20 F /87
Steinhauserstrasse Al3 B/6 B/7 B/8 C /14 E/21
Steihuserbrugg Al0 Al0 Al0 AlA1 B/1 B/1
Zugerstrasse B/6 /22 E/34 Al3 Al4 B/8
Total Knoten B E B F

Tabelle 17: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung des bestehenden Kreisels Sumpfstrasse

Optimierung mit einer LSA

LSA Variante 1

TEAMverkehr.zug

Um die Leistungsfdhigkeit des Knotens zu verbessern, wird ein Umbau des Knotens und die Aus-

ristung mit einer LSA untersucht. Der Umbau des Knotens sieht neben den separaten Linksab-

biegerstreifen auf der Zugerstrasse und Steinhauserstrasse auch einen separaten Rechtsabbiege-

streifen auf der Chollerstrasse vor.

LSA Variante 1

Zugerstrasse

]l

Chollerstrasse

N
—

Steihuserbrugg

17

Steinhauserstrasse

Abbildung 14: Schema Fahrstreifenaufteilung LSA Variante 1
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Der Auslastungsgrad bei einem Knoten mit Lichtsignalanlage ist abhdngig von der Verkehrsbelas-
tung, der jeweiligen Umlaufzeit und der Anzahl Fahrstreifen zum Knoten. Die Verkehrsbelastun-
gen sind vorgegeben. Bei der Umlaufzeit sollte ein mdglichst tiefer Wert angestrebt werden. Ge-
wohnlich sind es Werte zwischen 60 und max. 90 Sekunden. Je tiefer die Umlaufzeit, desto kiirzer
sind die Stauldngen und somit auch die Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer. Die Leistungsbe-

urteilung der Lichtsignalanlage ist mit einer Umlaufzeit von 120 Sekunden durchgefihrt worden.

Leistungsbeurteilung Knoten 3 - Kreisel Steinhauser-/ Chollerstrasse

Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) Abendspitzenstunde (ASP)
Knotenform bestehender Kreisel LSA V1 bestehender Kreisel LSA V1
’ Excel File - : Excel File -
Kreisel Kreisel
Berechnungsmethode VSS Norm VSS Norm
VSS-Norm 640 024a 640 0233 VSS-Norm 640 024a 640 0232
Zustand Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe Verkehrs- |Etappe|Etappe| Etappe
zahlung 2011| 2030 | 2040 2040 zahlung 2011| 2030 | 2040 2040
Strasse LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
+g | 142 E/5 F /734
Chollerstrasse r 3 Al A1 | A1 B/6 Al4 /20| F /87 B/ 12
: | 4 E /20 C /10
Steinhauserstrasse g | 5+6 Al3 B/6 | B/7 B/10 B/8 C/14)E/21 c/i6
Steihuserbrugg I+g+r |7+8+9 A/0 A/0 | A/O E/4 Al1 B/1 ]| B/1 F /46
Zugerstrasse ! 10 B/6 /22| E/34 B/4 Al3 Al4 | B/8 c/1
9 gtr |11+12 E/35 F /43
Total Knoten B E E B F F

Tabelle 18: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Kreisel Steinhauserstr. / Chollerstr.

Die Leistungsberechnung ergibt im Zustand Etappe 2040 fiir die MSP die Qualitdtsstufe E (man-
gelhaft). Dies bedeutet, dass in der Knotenzufahrt der Rickstau allmdhlich wdchst. Die mittleren
Wartezeiten sind sehr gross und die Kapazitdtsgrenze des Knotens wird erreicht. In der MSP wur-
de auf der Steinhauserstrasse eine Rickstauldnge (95%) von 20 PWE (Strom 4) und auf der Zuge-
rstrasse eine Rickstauldnge (95%) von 35 PWE (Mischstrom 11+12) berechnet.

Fir die ASP im Zustand Etappe 2040 wurde die Qualitgtsstufe F (vollig ungentigend) ermittelt. In
der ASP wurde auf der Steihuserbrugg eine Riickstaulénge (95%) von 46 PWE (Mischstrom
7+8+9), auf der Zugerstrasse eine Riickstauldnge (95%) von 43 PWE (Mischstrom 11+12) und auf
der Chollerstrasse eine Rickstauldnge (95%) von 734 PWE (Mischstrom 1+2) berechnet.

Mit dieser Optimierungsvariante wird die Leistungsfahigkeit des Knotens im Zustand Etappe
2040 nur in der MSP von der Qualitdtsstufe F (vollig ungentigend) auf die Qualitdtsstufe E (man-
gelhaft) verbessert. Somit wird nachfolgend eine weitere LSA Variante auf ihre Leistungsfahigkeit

Uberprift.
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Die Knotengeometrie hat Einfluss auf die Leistungsfahigkeit. Je mehr Fahrstreifen zum Knoten

flihren, desto grossere Verkehrsmengen kénnen bewdltigt werden.

In der folgenden Abbildung ist die Fahrstreifenzuteilung der LSA Ausbauvariante ersichtlich:

LSA Variante 2
Zugerstrasse

o
2
g
?
2 4
_g >
S —

r

Steinhauserstrasse

Steihuserbrugg

Abbildung 15: Schema Fahrstreifenaufteilung LSA Variante 2

Diese Variante sieht fir fast alle Strome, ausgenommen der Stréme von der Steihuserbrugg, einen

separaten Fahrstreifen vor.

Leistungsbeurteilung Knoten 3 - Kreisel Steinhauser-/ Chollerstrasse
Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) | Abendspitzenstunde (ASP)
bestehender LSA LSA bestehender LSA LSA
Knotenform Kreisel V1 v2  |Kreisel V1 V2
Kreisel Excel File-  |Kreise! Excel File -
Berechnungsmethode VSS-Norm VSS-Norm
640 024a VSS Norm 640 023a 640 024a VSS Norm 640 023a
Zustand Etappe 2040 Etappe 2040
Strasse L\ff L\fZA LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
1+2 1 E/5 /5 F /734 F /137
Chollerstrasse 3 2 Al B/6 /0 F /87 B/12 B/1
3 B/6 Al10
4 4 E/20 c /17 c/10 E/14
Steinhauserstrasse| 5+6 5 B/7 B /10 B/9 E/21 Cc/16 F /28
6 B/4 B/1
Steihuserbrugg 7+8+9] 7+8+9 Al0Q E/4 /3 B/1 F /46 E/9
10 10 B/4 B/3 c/1 c/1
Zugerstrasse 1M1+12] 11 E/34 EVES5) /20 B/8 F /43 E/22
12 B /10 Cc/10
Total Knoten E E F F F

Tabelle 19: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Kreisel Steinhauserstr. / Chollerstr.

Mit dem Ausbau des Knotens und der Optimierung der LSA wird in Zustand Etappe 2040 in der
MSP die Qualitdtsstufe D (ausreichend) erreicht. Fir die ASP wird weiterhin die Qualitgtsstufe F

(vollig ungeniigend) berechnet. Jedoch ist zu beachten, dass nur fiir den Linkseinmiinder ab der

Chollerstrasse (Strom 1) die Qualitdtsstufe F (vollig ungeniigend) berechnet wurde. Der Grund
liegt an der hohen Verkehrsbelastung des Stroms 1 (627 PWE).
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Je mehr Fahrstreifen zum Knoten flihren, desto grossere Verkehrsmengen konnen bewdltigt wer-
den. Es muss jedoch beriicksichtigt werden, dass solche Ausbauten einerseits hohe Kosten verur-
sachen und andererseits zusatzliche Fahrstreifen in besiedelten Gebieten nicht immer erwiinscht

sind.

Ausbau Kreisel

Wie die Leistungsbeurteilung des bestehenden Kreisels zeigt, entsteht in der Morgenspitzenstun-
de ein Riickstau auf der Zugerstrasse. Ein Grund sind die Zufahrten zur Chollerstrasse. Um diesen
Rickstau zu verhindern wird die Ausriistung mit einem Bypass fiir die Rechtsabbieger von der Zu-

gerstrasse zur Chollerstrasse untersucht. Im folgenden Situationsplan ist der Bypass dargestellt.

%:’u‘g \ | 0 10 20 50m
\ \ \ - —
S _| \ \ \ “\
| R\
___ Strassenabstand \ \ \‘g\ \ | -
’ \\ | Fahrstreifen Bypass
Velostreifen \ \ j/ m

Abbildung 16: Bypass von der Zugerstrasse zur Chollerstrasse

Wie in der folgenden Tabelle ersichtlich, kann damit die Verkehrsqualitdt am Morgen im Zustand
2040 verbessert werden (Qualitdtsstufe B). Auf der Zugerstrasse ist der Riickstau nur noch gering.
Am Abend ist der Kreisel weiterhin tberlastet. Der Grund liegt am Kreiselarm Chollerstrasse, an
welchem viel Wegfahrten des Quartiers Aussere Lorzenallmend bewdltigt werden miissen. Bei der

Steinhauserstrasse wird Verkehrsqualitdtsstufe E erreicht.
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Leistungsbeurteilung Knoten 3 -
Kreisel Steinhauser-/ Chollerstrasse

Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) Abendspitzenstunde (ASP)
Bypass Bypass
Knotenform bes'tehender Bypass Choller/ bes_tehender Bypass Choller-/
Kreisel Zugerstrasse Kreisel Zugerstrasse
Zugerstrasse Zugerstrasse
Berechnungsmethode Kreisel VSS-Norm 640 024a Kreisel VSS-Norm 640 024a
Zustand Etappe 2040 Etappe 2040
Strasse LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Chollerstrasse A1 Al1 Al0 F /87 F /87 B/7
Steinhauserstrasse B/7 B/7 B/7 E/21 E/21 E/21
Steihuserbrugg A0 Al0 Al0 B/1 B/1 B/1
Zugerstrasse E/34 B/6 B/6 B/8 Al3 Al3
Total Knoten E B B F F E

Tabelle 20: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Kreisel Steinhauserstr. / Chollerstr.

Mit einem weiteren Bypass von der Chollerstrasse zur Steinhauserstrasse kann die Verkehrsquali-

tat weiter verbessert werden. Der Knoten erreicht in der Abendspitzenstunde die Qualitgtsstufe E.

Der Riickstau auf der Chollerstrasse ist nur noch gering. Die zwei Bypdsse haben keine Wirkung

auf den Kreiselarm Steinhauserstrasse und somit verdndert sich die Verkehrsqualit&tsstufe E

nicht.
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Abbildung 17: Zwei Bypdsse von der Zugerstrasse zur Chollerstrasse und von der Chollerstrasse zur Stein-

hauserstrasse
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Offentlicher Verkehr

Im Zustand 2040 wdhrend der Morgenspitzenstunde sind auf dem Kreiselarm Zugerstrasse War-
tezeiten von rund 80 Sekunden zu erwarten. Betroffen davon waren die Buslinien 6 und 8. Mit ei-

nem Bypass zur Chollerstrasse hin konnten diese Wartezeiten eliminiert werden.

Am Abend wdren die Wartezeiten im Zustand 2040 auf der Chollerstrasse hoch. Davon betroffen
wadre die Linie 7. Dies unter Beriicksichtigung, dass die heutige Linienfihrung beibehalten wird
und keine Verdnderung gemdss Kapitel 3.1 stattfinden wiirde (siehe Seite 5). Ein Bypass von der
Chollerstrasse zur Steinhauserstrasse hin wiirde hier eine Verbesserung bringen. Alternativ wdre
auch eine Busspur zum Kreisel hin méglich. Auf der Steinhauserstrasse betrdgt die Verlustzeit
rund 45 Sekunden.

Kreiselarm Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde

2030 2040 | 1Bypass | 2 Bypass 2030 2040 1 Bypass | 2 Bypass
Chollerstrasse 6 7 7 5 39 590 590 15
Steinhauserstr. 10 12 12 12 26 45 45 45
Zugerstr. Ly 81 13 13 9 13 7 7

Tabelle 21: Wartezeiten Kreisel Steinhauserstr. / Chollerstr.

Langfristig ist zu erwarten, dass der Kreisel Steinhauserstrasse / Chollerstrasse iiberlastet ist.
Auch mit einer verdnderten Knotenform und Lichtsignalanlage bleibt der Knoten iberlastet.
Hauptgrund ist die grosse Anzahl Linkseinmiinder von Chollerstrasse zur Steinhauserstrasse. Ein
maglicher Lésungsansatz ist die Nachriistung mit einem oder zwei Bypdsse. Mit dem Bypass von
der Zugerstrasse zur Chollerstrasse kann die Verkehrsqualitdt auf der Kantonsstrasse verbessert

werden.

Knoten 4 - Steinhauser-/ Schochenmiihlestrasse

MSP und ASP

Die Leistungsberechnung ergibt im Ist-Zustand 2011 fiir die MSP die Qualitdtsstufe C (gut). Fir
den Zustand Etappe 2030 wurde die Qualitatsstufe D (ausreichend) berechnet (siehe Anhang F4).
Die Leistungsberechnung ergibt im Zustand Etappe 2040 fiir die MSP die Qualitdtsstufe E (kri-
tisch). Dies stellt eine mangelhafte Qualitdt des Verkehrszustandes dar, also den Ubergang vom
stabilen in den instabilen Verkehrszustand. Geringe Zunahmen der Verkehrsbelastungen fiihren

zu stark ansteigenden Wartezeiten und Stauldngen.

In der MSP im Zustand Etappe 2040 wurde fiir den Linkseinminder ab der Schochenmihlestrasse
(Strom 4) die Qualitdtsstufe D (ausreichend) ermittelt. Der Links- und Rechtseinminder auf der
Schochenmiihlestrasse teilen sich einen Fahrstreifen und sind somit im Mischstrom (Strom 4+6).
Fir den Mischstrom (Strom 4+6) wurde in der MSP im Zustand Etappe 2040 die Qualitgtsstufe E
(kritisch) mit einer Rickstauldnge (95%) von 18 PWE berechnet. Die massgebende Qualitdtsstufe
fir die Beurteilung eines Knotens ist die schlechteste Qualitdtsstufe eines Stromes, somit erhdlt

auch der ganze Knoten die Qualitdatsstufe E (kritisch).

Die Leistungsberechnung ergibt im Ist-Zustand 2011 fiir die ASP die Qualitgtsstufe D (ausrei-
chend). Fiir den Zustand Etappe 2030 und Zustand Etappe 2040 wurde die Qualitdtsstufe F (iber-
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lastet) ermittelt. In der ASP im Zustand Etappe 2030 wurde fiir den Linkseinminder ab der
Schochenmiihlestrasse (Strom 4) die Qualitdtsstufe E (kritisch) ermittelt. Der Links- und Rechtsein-
minder auf der Schochenmiihlestrasse teilen sich einen Fahrstreifen und sind somit im Misch-
strom (Strom 4+6). Fiir den Mischstrom (Strom 4+6) wurde in der ASP im Zustand Etappe 2030
die Qualitdtsstufe F (iberlastet) berechnet (Riickstauldnge 95% 25 PWE). Im Zustand Etappe
2040 ist der Knoten ebenfalls Uberlastet und erreicht eine Riickstauldnge (95%) von 59 PWE.

Leistungsbeurteilung Knoten 4 -
Steinhauser-/ Schochenmiihlestrasse
. Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
Spitzenstunde (MSP) (ASP)
Knotenform bestehender 3-Arm Knoten bestehender 3-Arm Knoten
Berechnungsmethode B Nz
ung VSS-Norm 640 022 VSS-Norm 640 022
Interpretation Interpretation
Zustand Verkehrs- E;zz)g%e E;gz%e Verkehrs- E;gg%e E;%Z%e
zahlung 2011 zahlung 2011
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Steinhauserstrasse| g | 2 INE A1 | A INE A1 | A
Sud r 3
Schochenmihle- | 4 c/0 /1 E/2 /1 E/3 E/11
strasse r 6 Al1 Al2 | B/3 Al2 Al3 | A/2
Steinhauserstrasse | | 7 INE a2 | ase2 A2 N IV
Nord g| 8
Total Knoten [ E F F

Tabelle 22: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung des bestehenden Knotens Steinhauser-/ Schochen-
miihlestrasse

Optimierung

Um die Leistungsfdhigkeit des Knotens zu verbessern, wird ein Umbau des Knotens und die Aus-
ristung mit einer LSA berlcksichtigt. Der Umbau des Knotens sieht einen separaten Linksabbie-
gerstreifen auf der Steinhauserstrasse Nord vor. Die Leistungsbeurteilung der Lichtsignalanlage

ist mit einer Umlaufzeit von 90 Sekunden durchgefiihrt worden.

Leistungsbeurteilung Knoten 4 - Steinhauser-/ Schochenmiihlestrasse
Spitzenstunde Morgenspitzenstunde (MSP) Abendspitzenstunde (ASP)
Knotenform bestehender 3-Arm Knoten LSA bestehender 3-Arm Knoten LSA
Knobel Excel File - Knobel Excel File -
Berechnungsmethode VSS Norm VSS Norm
VSS-Norm 640 022 640 0233 VSS-Norm 640 022 640 0233
Interpretation Interpretation
_ Etappe] Etappe] Etappe ) Etappe| Etappe| Etappe
2y Verkehrs- 175030 | 2040 | 2040 |Verkehrs- 175030 | 2040 | 2040
zahlung 2011 zahlung 2011
Strasse / Stréme LOS / N95% in PWE LOS / N95% in PWE
Sonhauserstrasse | 9 g INE a1l ar| cie INE a1l art] crie
strasse r| 6 AlA Al2 | B/3 Al2 Al3 | Al2
Steinhauserstrasse | | 7 c/1 C/12
Nord g8 AlA Al2 | Al2 AJ7 Al2 Al3 | A/3 A/9
Total Knoten Cc E F F C

Tabelle 23: Ergebnisse der Leistungsbeurteilung mit Optimierung Knoten Steinhauser/ Schochenmiihle-
strasse
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Die Leistungsberechnung des Knotens mit einer LSA ergibt im Zustand Etappe 2040 fiir die MSP
die Qualitdtsstufe D (ausreichend) und fir die ASP die Qualitdtsstufe C (zufriedenstellend).

Offentlicher Verkehr

Im Zustand 2040 mit der bestehenden Knotenform und Regelung betrégt die Wartezeit bei der
Schochenmiihlestrasse 60 bis 70 Sekunden (Mischstrom). Der Vorteil ist, dass die Einmindung der
Linie 8 nach rechts erfolgt und somit daraus im Vergleich zu einer Linkseinmiindung tendenziell
kein Sicherheitsdefizit resultiert. Mit einer Lichtsignalanlage kdnnten die Wartezeiten abgebaut

und der Bus priorisiert werden.

Im Zustand 2040 erreicht der Knoten die Leistungsgrenze. Die Rickstauldngen auf der Schochen-
mihlestrasse sind jedoch nicht sehr gross und darum besteht kein dringender Handlungsbedarf.
Mit dem Umbau des Knotens und der Ausrlistung mit einer Lichtsignalanlage wir die Leistungsfa-

higkeit des Knotens Steinhauser-/ Schochenmiihlestrasse verbessert (Qualitdtsstufe C / D).

Fazit Leistungsbeurteilung

Die Leistungsbeurteilungen haben gezeigt, dass im Zustand Etappe 2030 das Verkehrssystem
das zu erwartende Verkehrsaufkommen bewdltigen kann. Doch bereits hier zeigt sich, dass zwei
Verkehrsbeziehungen problematisch sind. Aufgrund des ibergeordneten Netzes gelangen die
Verkehrsteilnehmer via Chamerstrasse oder Steinhauserstrasse zur Autobahn. Vor diesem Hin-
tergrund ist einerseits die Verkehrsbeziehung der Linksabbieger Chamerstr. Nord zur
Chollerstrasse und andererseits die Verkehrsbeziehung der Linkseinmiinder Chollerstrasse zur
Steinhauserstrasse problematisch. Aufgrund méglicher Uberlastungen kann es sein, dass die Ver-
kehrsteilnehmer die Routenwahl anpassen. So erfolgt dann die Wegfahrt via Chamerstrasse und

die Zufahrt via Steinhauserstrasse (Rechtseinmiinder Chollerstrasse und Rechtsabbieger Stein-

hauserstrasse).
Leistungsbeurteilung
. Morgenspitzenstunde Abendspitzenstunde
Spitzenstunde (MSP) (ASP)
Verkehrs- |Etappe|Etappe] Verkehrs- [Etappe|Etappe
NnSIEn S zahlung 2011| 2030 | 2040 |zahiung 2011| 2030 | 2040
Knoten 1
Chamer-/ Chollerstrasse = F FO) ¢ E F(E)
Knoten 2
Choller-/ Sumpfstrasse A c ¢ A F F
Knoten 3
Kreisel Steinhauser-/ Chollerstrasse B E B F
Knoten 4
Steinhauser-/ Schochenmuihlestrasse c = F F

Tabelle 24: Ergebnisse Leistungsbeurteilung der bestehenden Knotenformen

Im Zustand Etappe 2040 verschlimmert sich die Situation weiter. In der vorliegenden Beurteilung
handelt es sich um eine langfristige Entwicklung und es ist fraglich, ob diese Abschdtzung tatsdch-

lich so eintritt. So wurde zwischen 2030 und 2040 eine jahrliche allgemeine Verkehrszunahme
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von +1% beriicksichtigt. Da das Strassennetz bereits heute wahrend den Spitzenstunden die Sat-

tigung erreicht hat, ist eine solche Verkehrsentwicklung fraglich.

Mdgliche Massnahmen sind aufgezeigt worden. Diese dienten der Raumfreihaltung. An den
Hauptknoten ist der Handlungsspielraum gering. Vor diesem Hintergrund wird empfohlen diese
beziiglich Regelungsform so zu belassen wie sie sind. Sollte sich langfristig Handlungsbedarf er-

geben, so muss stufengerecht ein Ausbau untersucht werden.

Betriebs- und Gestaltungskonzept

Die Fahrstreifenbreite betrdgt 3.00m und entlang der Fahrstreifen sind 1.50m breite Velostreifen
vorgesehen. Im Weiteren wir die Chollerstrasse mit einem 2.00m breiten Mehrzweckstreifen aus-
gestattet. Die Dimensionierung eines Mehrzweckstreifens wird in der VSS-Norm 640 215, Entwurf
des Strassenraumes Mehrzweckstreifen® thematisiert. Fiir die Fussgdngerquerung betrdgt die
Breite gemdss Norm in der Regel 2.00m (minimale Breite 1.50m). Fir querende Velofahrer wird
in der Norm 2.50m angegeben. Bei der vorliegenden Breite handelt es sich um den Minimalwert
von 2.00m gemdss Norm. Fiir die Linksabbiegende Velofahrer sind 2.00m ausreichend (Regel-

breite gemdss Norm 1.80m).

Die Breite des Mehrzweckstreifens ist gemdss Norm fir die Eignung als Linksabbiegeelement fiir
den Motorfahrzeugverkehr nicht massgebend. Massgebend sind die Breite des Mehrzweckstrei-
fens und die angrenzenden Streifen. Der Fahrstreifen hat eine Breite von 3.00m und im Weiteren
ist ein 1.50m breiter Velostreifen vorhanden. Dem motorisierten Verkehr steht somit eine Breite
von 5.00m zur Verfiigung. Bei einem Abbiegevorgang eines Lastwagens kann der Personenwagen
diesen ohne Mitnutzung des Velostreifens tiberholen. Bei einem Abbiegevorgang eines Lastwa-
gens und eines gleichzeitigen Uberholvorgangs eines Lastwagens, so muss der Velofahrstreifen
mitgenutzt werden. Dieser Fall tritt wahrscheinlich selten ein und auch dann ist unter Beriicksich-

tigung des Velostreifens, welches mitgenutzt werden kann, eine geniigende Breite vorhanden.

Die Chollerstrasse ist als Sammelstrasse typisiert. Die Belastbarkeit betragt rund 800 Fahrzeuge
pro Stunde im Querschnitt. Zu den Hauptachsen Chamerstrasse und Steinhauserstrasse hin wird

dieser Wert jeweils Uberschritten. In der Mitte der Chollerstrasse wird der Wert wohl erreicht.

Trotz der relativ hohen Verkehrsmengen flr eine Sammelstrasse wird der gewdhlte Querschnitt
als geeignet beurteilt. Die Velofahrer haben einen eigenen Fahrstreifen. Im Weiteren ermdéglicht
der Mehrzweckstreifen die Ausbildung von Fussgdngerschutzinseln bei den Fussgdngerstreifen.

Die Vorsortierung fiir die Linksabbieger erfolgt ebenfalls auf dem Mehrzweckstreifen. Folglich

wird der (ibrige Verkehr nicht zu stark eingeschrdnkt.

Gemdss Quartiergestaltungsplan sind Fahrbahnhaltestellen vorgesehen. Aufgrund der vorliegen-
den Erkenntnisse ist die Machbarkeit gegeben. Bis zu einer Verkehrsbelastung von rund 10'000
Fahrzeugen DTV ist die Erstellung von Fahrbahnhaltestellen” maoglich. Die Fahrbahnhaltestellen

dienen auch der Priorisierung des Busverkehrs.

3 VSS SN 640 215, Entwurf des Strassenraums, Mehrzweckstreifen, Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrs-
fachleute VSS, Giiltig ab 01.12.2014

4 Quelle: Prifung Bushalt: Fahrbahnhaltestelle oder Busbucht, Kanton Ziirich, Volkswirtschaftsdirektion, Amt fiir Verkehr
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6 Fazit

In einem ersten Schritt sind aufgrund der Nutzungen die Anzahl Parkfelder berechnet worden.
Trotz einer Verdichtung entspricht die Parkplatzzahl der Regelbauweise. Folglich wird das Park-
platzangebot relativ tief sein. Ein Teil der Mobilitdtsnachfrage muss mit den anderen Verkehrsar-
ten zu Fuss, mit dem Velo oder mit dem OV befriedigt werden. Dementsprechend muss das An-

gebot gut sein.

Die Verkehrsmodellberechnungen bilden den Zustand 2030 und 2040 ab. Fiir das Jahr 2040 liegt
kein Zustand mit der zu erwartenden Entwicklung der Bewohner und der Arbeitsplatze vor. Zwi-
schen 2030 und 2040 wurde eine allgemeine Verkehrsentwicklung von +1% pro Jahr berticksich-
tigt. Aufgrund des gesdttigten Verkehrsnetzes kann diese Annahme in Frage gestellt werden.
Wenn ein Zustand 2040 des kantonalen Verkehrsmodells vorliegt, konnen die vorliegenden Er-

gebnisse verifiziert werden.

Trotz der relativ tiefen Parkplatzzahlen resultiert aufgrund des grossen Gebietes langfristig ein
grosses Verkehrsaufkommen. Dies hat negative Konsequenzen auf die Leistungsfdhigkeit der Kno-
ten und es ist zu erwarten, dass diese die Leistungsgrenze erreichen. Mégliche Massnahmen wer-
den dargelegt. Zum heutigen Zeitpunkt gilt es nicht diese umzusetzen, sondern es geht vielmehr
um die Raumfreihaltung. Die Leistungsbeurteilungen haben aufgezeigt, dass die gewdhlten Ab-
minderungsfaktoren beim Parkplatznachweis auch bei den folgenden Planungsphasen einzuset-

zen sind.

Eine Uberlastung des Verkehrssystems hat auch Verlustzeiten fiir den &ffentlichen Verkehr zur
Folge. Die kritischen Strome sind im Bericht dargelegt und die rechnerisch zu erwartenden Ver-
lustzeiten sind aufgeflihrt worden. Mégliche Massnahmen zur hoheren Leistungsfdhigkeit der
Knoten verbessern auch die Situation beim 6ffentlichen Verkehr. Beim Kreisel Zugerstrasse /
Steinhauserstrasse / Chollerstrasse ist eine betriebliche Priorisierung nicht méglich. Im Gegensatz

dazu kann der OV bei Knoten mit Lichtsignalanlagen betrieblich priorisiert werden.

Der Querschnitt der Chollerstrasse ist mit Mehrzweckstreifen und Velostreifen festgelegt worden.

Aufgrund der zu erwartenden Verkehrsmengen ist der Querschnittaufbau zweckmdssig.
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