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Stellung des Dokuments

Das vorliegende Konzept motorisierter Individualverkehr («MIV-Konzept») wurde im
Auftrag der Projektplattform Zentrum Sursee Plus erarbeitet. In der Projektplattform
Sursee Plus haben sich die Gemeinden Geuensee, Knutwil, Mauensee, Oberkirch,
Schenkon und Sursee zusammengeschlossen, um zusammen mit dem regionalen Ent-
wicklungstrager (RET) Sursee-Mittelland Fragestellungen zur Siedlungs- und Ver-
kehrsentwicklung flr die Zentrumsregion Sursee Plus gemeinsam zu bearbeiten.

Das MIV-Konzept bildet die koordinierte Grundlage fir die Weiterentwicklung
des Strassennetzes in der Zentrumsregion Sursee Plus. Es baut auf dem Konzept fur die
koordinierte raumliche Entwicklung auf und ist mit den anderen Planungsinstrumen-
ten der Region (Masterplan Bahnhof, Velostrategie etc.) sowie des Kantons Luzern
(Bauprogramm, OV-Strategie etc.) koordiniert.

Das MIV-Konzept wurde von allen Gemeinden des Projekttragers Sursee Plus als
Leitlinie fur die kinftige Weiterentwicklung des Strassennetzes in der Zentrumsregion
Sursee Plus beschlossen. Die Massnahmen sollen weiterentwickelt und abgestimmt auf
die kiinftige Entwicklung in Koordination mit dem Kanton Luzern etappiert umgesetzt
werden. In diesem Sinn hat das MIV-Konzept Richtplancharakter.

Das «MIV-Konzept» war im September und Oktober 2016 in einer 6ffentlichen
Mitwirkung. Die Eingaben wurden in einem Mitwirkungsbericht zusammengefasst. An
der Sitzung vom 15. Februar 2017 hat der Steuerungsausschuss den Uberarbeiteten
Schlussbericht verabschiedet.
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Zusammenfassung

Ausgangslage

Die Region Sursee hat in den letzten Jahren bzw. Jahrzehnten ein starkes Bevolke-
rungs- und Wirtschaftswachstum verzeichnet. Aufgrund der starken Zunahme der
Einwohner und Arbeitsplatze hat auch das Verkehrsaufkommen auf dem Strassennetz
stark zugenommen.

Heute stosst das Strassennetz in den Hauptverkehrszeiten (Morgen- und Abend-
spitze) an seine Kapazitatsgrenzen und es kommt zu Uberlastungserscheinungen. Die
Folge daraus sind Stau bzw. stockender Verkehrsfluss insbesondere auf der Achse
Ringstrasse — Surentalstrasse. Davon ist auch der 6ffentliche Verkehr negativ betrof-
fen, der Uber keine eigenen Fahrstreifen verfugt und somit auch im Stau steht. Der
Fahrplan kann nicht eingehalten und teilweise kénnen die Anschlisse an die Bahn
nicht mehr gewahrleistet werden.

Auch zukinftig rechnet die Region Sursee Plus mit einem weiteren Bevolke-
rungs- und Wirtschaftswachstum. Die heutige Situation auf dem Strassennetz wird sich
somit akzentuieren und die Verkehrstberlastungen werden ohne Gegenmassnahmen
weiter zunehmen.

Aufgabenstellung

Vor diesem Hintergrund sowie aufgrund der Erkenntnis, dass die Herausforderungen
im Verkehr nicht lokal gelost werden konnen, haben die Gemeinden der Region Sursee
Plus beschlossen, die Weiterentwicklung des Verkehrssystems auf regionaler Ebene an
zu gehen.

In der rAumlichen Strategie Sursee Mittelland (RES) wurde das raumplanerische
Zielbild fur die Region Sursee festgelegt, welches eine Konzentration der Siedlungs-
entwicklung an zentralen, gut erschlossenen Standorten vorsieht. Entwicklungs-
schwerpunkte sind dementsprechend die Gebiete rund um den Bahnhof Sursee, Sursee
Hofstetterfeld sowie im Bereich Industrie Sursee (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Ausschnitt aus der rAumlichen
Entwicklungsstrategie Sursee Mittelland
(Quelle RET: Stand Entwurf Juni 2014)
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Aufbauend auf dieser raumlichen Entwicklungsstrategie soll das Strassennetz fur die
Zentrumsregion Sursee Plus weiterentwickelt werden, um die angestrebte raumliche
Entwicklung zu ermdglichen und zu unterstutzen.

Parallel wurde ein Radroutenkonzept erarbeitet, dessen Strategie und Mass-
nahmen mit dem vorliegenden MIV-Konzept koordiniert wurden. Das bestehende An-
gebotskonzept im offentlichen Verkehr wurde ebenfalls als Grundlage bertcksichtigt.

Bestandsanalyse

Die Region Sursee Plus setzt sich aus der Stadt Sursee sowie den Gemeinden Geuensee,
Knutwil, Mauensee, Oberkirch und Schenkon zusammen. Sursee und Oberkirch bilden
ein zusammenhangendes Siedlungsgebiet, die anderen Gemeinden sind eigenstandige
Siedlungskorper westlich, ndrdlich und 6stlich von Sursee/Oberkirch (siehe Abbildung
2). Sursee ist kantonales Nebenzentrum, Geuensee, Schenkon und Oberkirch sind regi-
onale Subzentren.

Abbildung 2: Die Gemeinden der
Region Sursee Plus

Die Region liegt im Suhrental am nordéstlichen Ufer des Sempachersees. Grosse Teile
der landschaftlich attraktiven und 6kologisch wertvollen Umgebung (Sempachersee,
Sursiwald, Mauensee, etc.) sind geschtitzt, was den Raum fir neue Strassenverbindun-
gen einschrankt.

Die Region zahlte 2015 rd. 22'000 Einwohner und 18'000 Arbeitsplatze. Die Be-
vOlkerungszahl ist in der Zentrumsregion Sursee Plus in den vergangenen 20 Jahren
um rund ein Drittel gewachsen, die Zahl der Beschaftigten hat in den letzten beiden
Jahrzehnten um rund drei Funftel zugenommen. Wéahrend die Bevdlkerung prozentual
starker in den kleineren Gemeinden wuchs, konzentrieren sich die Arbeitsplatze zu-
nehmend in der Stadt Sursee.

Uber die Autobahn A2 bestehen sehr gute Verbindungen in Richtung Luzern im
Stdosten und Olten-Zofingen im Nordwesten. Die Anbindung an das Hochleistungs-
strassennetz erfolgt Uber den Autobahnanschluss Sursee, der im Bereich der Industrie
Sursee liegt. Das Hauptstrassennetz bilden die Kantonsstrassen, die die umliegenden
Gemeinden an Sursee anbinden und auf der Ringstrasse, die die einzige Ost-West-
Verbindung darstellt, zusammenfthren (siehe Abbildung 3).
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In das Schweizer Bahnverkehrsnetz ist Sursee sowohl im Fernverkehr als auch im Re-
gionalverkehr gut eingebunden. Es bestehen S-Bahnverbindungen nach Luzern und
Olten und im Fernverkehr gute Anbindungen in die Metropolitanraume Bern, Basel
und Zrich.

Abbildung 3: Strassennetz und Bahninfra-
struktur Zentrumsregion Sursee Plus

Entsprechend ihrer Funktion als Hauptverkehrsachse weist die Ringstrasse zusammen
mit der Autobahnzufahrt (Surentalstrasse) mit rund 26' — 27'000 Mfz/Werktag die
hochste Belastung in der Region auf. Die Belastung der anderen Hauptverkehrsstras-
sen ist mit rund 10' — 15'000 Mfz/Werktag wesentlich geringer. Das Nebenstrassennetz
weist 1.d.R. vertragliche Verkehrsmengen zwischen 1'-5'000 Mfz/Werktag auf (siehe
Abbildung 4).
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Abbildung 4: Verkehrsbelastung
des Strassennetzes in Mfz/Werktag

Uberlastungserscheinungen treten vor allem auf der stark belasteten Achse Ring-
strasse — Surentalstrasse in der Morgen- und Abendspitze auf. Namentlich stossen die
Knoten Schlottermilch, Bifang und Chotten an ihre Kapazitatsgrenzen, wobei letzterer
Im Jahr 2016 bereits ausgebaut wird.

Abbildung 5: Staubildung in der Morgen-
und Abendspitze

Wichtigste Ziel- und Quellorte in der Region sind das Stadtzentrum von Sursee (inkl.
Bahnhofsgebiet), die Industriegebiete im Norden von Sursee sowie der Autobahnan-
schluss Sursee. Die zukinftigen Entwicklungsschwerpunkte gemass RES liegen eben-
falls im Bereich der stark belasteten Strassenztige und werden mehrheitlich tber die
Ringstrasse/Surentalstrasse erschlossen.
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Prognose 2035

Gemass raumlicher Entwicklungsstrategie wird bis 2035 ein Bevdlkerungswachstum
fur die Region Sursee Plus auf rund 27'000 Einwohner und ein Beschéaftigtenwachstum
auf rund 21'000 Arbeitsplatze prognostiziert. Diese Entwicklung soll zum Grossteil an
den zentralen, gut im 6ffentlichen Verkehr erschlossenen Standorten stattfinden (vgl.
RES Abbildung 1).

Dieses Wachstum wird mit einer Steigerung der Mobilitatsbedurfnisse verbun-
den sein und die Verkehrsnachfrage entsprechenden steigen. Gemass der Prognose mit
dem Verkehrsmodell Sursee werden die Verkehrsbelastungen auf dem Hauptstrassen-
netzes um 15% — 50% zunehmen (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6: Prognostizierte Verkehrszu-
nahme bis 2035 auf dem Strassennetz
(Quelle Arendt Consulting 2014)

Ziele
Aufgrund der tbergeordneten Plangrundlagen und der Analyse wurden folgende Ziele
fur die Weiterentwicklung des Strassennetzes definiert:
— Erreichbarkeit des Regionalzentrums Sursee sicherstellen sowie kinftige Mobili-
tatsbedurfnisse abdecken
— Mfz-Verkehr auf dem Hauptstrassennetz bindeln und Schleichverkehr durch die
Quartiere minimieren
— Kinftige Siedlungsentwicklung unterstiitzen und Erschliessung der Entwick-
lungsschwerpunkte sicherstellen
— Schwachstellen im Fuss- und Radverkehr beseitigen und Netzlticken schliessen
— Behinderungen des 6ffentlichen Verkehrs minimieren und Fahrplanstabilitat
erhéhen
— Investitions- und Betriebskosten fur neue Strasseninfrastrukturen in einem
tragbaren Rahmen halten
— Projektrisiken minimieren
— Negative Auswirkungen auf die Umwelt minimieren
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Mobilitatsszenarien

Die kinftige Verkehrsnachfrage auf dem Strassennetz und somit dessen Ausbaubedarf
hangt neben der Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung auch massgeblich vom Ver-
kehrsverhalten der Einwohner und Beschaftigten ab. Der Vergleich mit anderen Regio-
nen zeigt, dass der Anteil der Wege, die mit dem Auto zuriickgelegt werden, mit 68%
vergleichsweise hoch ist (siehe Abbildung 7). Es liegt also erhebliches Potenzial in einer
Verlagerung von MIV-Wegen zu den anderen Verkehrsmitteln.

Abbildung 7: Verkehrsmittelwahl
in der Region Sursee Plus im Vergleich
zu anderen Regionen

Bei einem Verkehrsverhalten (Verkehrsmittelwahl) ohne spurbare Veranderung wird
eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs von rd. 22% prognostiziert (ge-
mass regionalem Verkehrsmodell, Arendt Consulting 2014).

Kann der Trend, dass immer mehr Wege mit dem eigenen Auto zurtckgelegt
werden, gebrochen werden und demgegentber eine Férderung des 6ffentlichen, Rad-
und Fussverkehr erfolgen, so kann das prognostizierte Verkehrswachstum im moto-
risierten Individualverkehr reduziert werden.

Aus gesamtverkehrlichen, 6kologischen und 6konomischen Uberlegungen soll
ein moglichst hoher Anteil der Mobilitatsnachfrage mit dem sogenannten Umweltver-
bund (Fuss-, Rad- und offentlichen Verkehr) abgewickelt werden. Aus diesem Grund
strebt die Region eine Verlagerung der Verkehrsmittelwahl auf den Fuss-, Rad- und
offentlichen Verkehr an, die weniger Platzbedarf und eine hohere Effizienz haben sowie
die Umwelt weniger belasten als der motorisierte Individualverkehr. Fur die Zentrums-
region Sursee Plus soll ein Mobilitatsszenario angestrebt werden in dem die Verkehrs-
nachfrage im motorisierten Individualverkehr auf dem heutigen Stand plafoniert wer-
den kann (siehe Abbildung 8). Dies ist ambitioniert, jedoch nicht unmdéglich wie der
Vergleich mit anderen Regionen in der Schweiz zeigt (vgl. Abbildung 7).
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Abbildung 8: Verkehrsaufkommen (Wege
bzw. Fahrten/Tag) nach Szenarien

Stossrichtungen mit Varianten
Im Rahmen des MIV-Konzepts wurden insgesamt 23 Varianten fir die Weiterentwick-
lung des Strassennetzes entwickelt und untersucht. Diese lassen sich in funf Stoss-
richtungen zusammenfassen:

Stossrichtung 1: Ausbau Ringstrasse

Stossrichtung 2: Netzerganzung Industrie

Stossrichtung 3: Grossraumige Umfahrung

Stossrichtung 4: Zusatzlicher Autobahnanschluss

Stossrichtung 5: Optimierung im Bestand
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Abbildung 9: Untersuchte Stossrichtung

15
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Die Wirkungsanalyse und Variantenbewertung hat gezeigt:

— Mit einem Ausbau der Ringstrasse kdnnen die heutigen Engpasse (Kreisel
Bifang und Schlottermilch) beseitigt werden. Es werden zusatzliche Kapazitaten
geschaffen die gezielt der Erschliessung der kinftigen Entwicklungsschwerpunk-
te dienen. Mit einem weiteren Ausbau der Ringstrasse steigt jedoch die Belas-
tung auf dem HVS-Netz weiter an und es werden zusatzliche Kapazitatsausbau-
ten, insbesondere am Kreisel Munster-Vorstadt, notwendig.

— Ebenso kénnen mit einer Netzerganzung Industrie die heutigen Engpéasse
entscharft werden. Die klinftigen Entwicklungsschwerpunkte werden besser er-
schlossen. Jedoch hat nur eine durchgangige Netzergdnzung zwischen Suren-
talstrasse und Baselstrasse bzw. Bernstrasse eine gute Entlastungswirkung. Der
Anschluss einer Netzerganzung Industrie an die Baselstrasse und Bernstrasse ist
jedoch mit starken Eingriffen in die bestehenden Siedlungsstrukturen und Land-
schaftsraume sowie Beeintrachtigungen der Zuganglichkeiten der Naherho-
lungsgebiete moglich.

— Eine grossraumige Umfahrung weist einerseits senhr hohe Kosten auf und
bringt andererseits kaum Entlastung fir die heutigen Engpéasse im Strassennetz,
da sie die wichtigen Wunschlinien nicht abdecken kann. Zudem werden wertvol-
le Landschaftsraume durchschnitten und die Siedlungsentwicklung in uner-
wunschte Gebiete gelenkt.

— Von den untersuchten zusatzlichen Autobahnanschliissen hat einzig ein
neuer Anschluss zwischen der Industrie und dem Sursiwald eine stéarkere ver-
kehrliche Wirkung. Die Kapazitatsengpasse im Stadtgebiet von Sursee werden
jedoch nicht geldst, sondern diese Losung fuhrt vielmehr zu einer Umlagerung
der Verkehrsstrome innerhalb der Stadt: weg vom Kreisel Schlottermilch, hin
zum Kreisel Bifang.

— Die Optimierung des Bestandes entspricht am besten der gesamtverkehrli-
chen Zielsetzung zuknftig vermehrt Verkehr auf den Umweltverbund zu verla-
gern. Diese Stossrichtung setzt als langfristige L6sung eine Stabilisierung der
Mfz-Frequenzen auf dem heutigen Niveau dank Mobilitats- und Verkehrsma-
nagement voraus. Eine grosse Bedeutung kommt dabei der Einrichtung von Do-
sierstellen zu, die ein chaotisches Uberstauen der Knoten verhindern und in
Kombination mit Busspuren eine wirksame Busbeschleunigung ermdglichen.
Die bestehenden Hauptstrassenraume im Innerortsbereich sollen besser in das
Siedlungsgebiet integriert werden.
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Gesamtkonzept und Etappierung

Das Konzept motorisierter Individualverkehr schlagt eine Kombination der Stossrich-
tungen Optimierung des Bestandes und Ausbau der Ringstrasse als Bestvariante zur
Umsetzung vor. Diese Bestvariante wurde als Gesamtkonzept mit den dazugehdrigen
Massnahmen entwickelt. Die Weiterentwicklung des Strassennetzes in der Zentrums-
region Sursee Plus soll jedoch etappiert erfolgen. Die unten dargestellte Etappierung
entspricht dem Wissenstand von heute und beruht auf den analysierten Verkehrsent-
wicklungen gemass Verkehrsmodell. Insbesondere die Prioritaten und die zeitliche
Dringlichkeit der mittel- bis langfristigen Massnahmen ist periodisch anhand der tat-
sachlichen Entwicklung zu tberprufen (siehe Tabelle 1). Hierzu soll ein periodisches
Verkehrsmonitoring (Verkehrsmengen, Staulangen, OV-Verlustzeiten, Reisezeiten)
aufgebaut werden.

Grobkosten-
schéatzung
Bereich Massnahme (+/- 30%)
- § Region Sursee Plus Parkierungsmanagement
“g & Region Sursee Plus Mobilitaitsmanagement '
0n 9 . R .
8  Region Sursee Plus Ausbau 6ffentlicher Verkehr
Ringstrasse Busspur und Busschleuse 1.00 Mio.
Surentalstrasse Busspur und Busschleuse 1.40 Mio.
Steuerung / Lichtsignalanlage und
Knoten Langass Verkehrslenkungsmassnahmen 2.25 Mio.
Busspur und Busschleuse
N
% § Sperrung Bahnhofplatz und Begegnungszone o
= Sursee Bahnhofplatz Sud sowie Neuorganisation 2.00 Mio. E
o Erschliessung Gebiet Merkurstrasse Q
2 S ©
~ Geuensee, Knutwi, Mauensee, Umsetzung T30 flachendeckend in Wohnquartieren 1.00 Mio
Oberkirch, Schenkon und Sursee 9 4 ' ’
Zeughausstrasse Erh6hung Durchfahrtswiderstand (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, etc.) 0.20 Mio.
Aufwertung Veloverkehr / Erhéhung Durchfahrtswiderstand .
AT (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, etc.) 0Ll
Dosierung Zufahrt Kreisel Glockenstrasse
~  Surentalstrasse -
28 und Schlottermilch 5
89 s
% - Muinsterstrasse Busspur und Busschleuse Knoten Sempachstrasse 4.00 Mio. 10
Eq W
= @ Luzernstrasse Umgestaltung und stadtebauliche Integration (BGKl) 7.75 Mio. =
Geuensee Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGKl) 4.20 Mio.
Baselstrasse Busspur, Busschleuse und Dosierung 4.75 Mio.
Bernstrasse Busspur, Busschleuse und Dosierung 6.25 Mio.
Munsterstrasse Dosierung 0.25 Mio.
Umfahrungsstrasse Dosierung 0.25 Mio.
% o Ausfahrten Autobahn Erstellung Stauraum 12.50 Mio. .é’
= M . . .
% Q  Mauensee Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGKl) 2.20 Mio. o
c A S
5 Schenkon Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGK") 3.00 Mio. <
Knoten Munsterstr-Vorstadt SUBUSTUITY ) ST EE e U 1.50 Mio.
Verkehrslenkungsmassnahmen
St. Erhard Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGK") 3.80 Mio.
Ringstrasse Umgestaltung und stadtebauliche Integration (BGK') 10.50 Mio.
c o
Qo M . . . n . . . © g
2& Ringstrasse Option Teilunterfiihrungen Schlottermilch und Bifang 47.50 Mio. NS
(O

1 Betriebs- und Gestaltungskonzept

Tabelle 1: Etappierung Massnahmen
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Sofortmassnahmen (ab 2016)

Zur Dampfung der Verkehrsnachfrage und zum Brechen der Spitzen in den
Hauptverkehrszeiten soll ein Mobilitats- und Parkplatzmanagement aufgebaut
werden. Die Ziele des Mobilitats- und Parkplatzmnanagement liegen in der FOr-
derung der Nutzung der eigenen Fisse, des Fahrrades sowie des 6ffentlichen
Verkehrs und darin die Verkehrsnachfrage besser Uber den Tag zu verteilen
(Brechen der Spitzen). Zudem sind Massnahmen zur Optimierung des 6V-
Angebotes zu prifen.

Kurzfristige Massnahmen (2019 bis 2022)

Auf der Surental- und der Ringstrasse sollen Busspuren und Busschleusen er-
richtet werden, um den Bus zu priorisieren und vor allem seine Fahrplanstabili-
tat zu erhohen. Mit demselben Ziel sollen einzelne Bushaltestellen in Fahrbahn-
haltestellen umgebaut werden.

Der Knoten Langgass soll in der bestehenden Form als LSA gesteuerter Knoten
erhalten bleiben und mit einer Busschleuse aus Richtung Buttisholz erganzt
werden.

Mit der Umsetzung des Masterplans Bahnhof und der Neuorganisation der Er-
schliessung ftr den Schwerverkehr an der Merkurstrasse erfolgt eine Aufwer-
tung des Bahnhofplatzes und der angrenzenden Quartiere.

Die Verkehrsberuhigung in den Wohnquartieren soll fortgesetzt und vervoll-
standigt werden, um Schleichverkehr durch die Quartiere zu reduzieren, die
Verkehrssicherheit zu erh6hen, die Quartierstrassen flr den Fuss- und Radver-
kehr aufzuwerten sowie die Wohnumfeldqualitat zu erhdhen.

Mit geeigneten Massnahmen (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, 0.4.) auf der Zeug-
hausstrasse und Allmendstrasse wird der Durchgangsverkehr durch die Indust-
rie vermindert und die Strecken fiir den Radverkehr aufgewertet (Koordination
Velonetzkonzept).

Mittelfristige Massnahmen (2023 bis 2030)

Einrichtung von Dosierungen an den Stadtzufahrten in der Morgen- und Abend-
spitze, die etappiert nach Dringlichkeit umgesetzt werden sollen. Zur 6V-
Bevorzugung sind Busspuren vor den Dosierungsstellen erforderlich.
Umgestaltung der Luzernstrasse in Oberkirch und Sursee sowie der Ortsdurch-
fahrt Geuensee, um die Strassenziige besser ins Siedlungsgebiet zu integrieren,
diese fur den Fuss- und Radverkehr aufzuwerten, die Verkehrssicherheit zu er-
hohen und die Umweltbelastung (Larm) zu reduzieren. Mit gestalterischen und
betrieblichen Massnahmen (allenfalls T30) soll an der Luzernstrasse eine Verla-
gerung des Durchgangsverkehrs auf die Umfahrungsstrasse erreicht werden.
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Langfristige Massnahmen (nach 2030)

Weitere Dosierungen an den Stadtzufahrten in der Morgen- und Abendspitze,
die etappiert nach Dringlichkeit umgesetzt werden sollen. Zur 6V-Bevorzugung
sind Busspuren vor den Dosierungsstellen erforderlich.

Errichtung von Stauraum an den Autobahnausfahrten, um die Dosierung an der
Surentalstrasse zu ermdglichen und einen geordneten Verkehrsfluss am Auto-
bahnanschluss auch langfristig zu gewahrleisten (Vermeidung von Stau auf die
Stammstrecke).

Umgestaltung Ringstrasse und Ortsdurchfahrten St. Erhard, Mauensee und
Schenkon, um die Strassenztige besser ins Siedlungsgebiet zu integrieren, diese
far den Fuss- und Radverkehr aufzuwerten, die Verkehrssicherheit zu erhéhen
und die Umweltbelastung (Larm) zu reduzieren.

Ausbau des Knotens Munster-Vorstadt, um weiterhin gentigend Kapazitat fur
eine Konzentration des M1V auf den Hauptverkehrsstrassen gewahrleisten zu
kdnnen und das Risiko einer Verlagerung des M1V in die Wohnquartiere zu mi-
nimieren.

Option Teilunterfihrungen Kreisel Schlottermilch und Bifang (nach 2030)

Ausbau der Knoten Schlottermilch und Bifang in Abhangigkeit der Verkehrsent-
wicklung mittels TeilunterfUhrungen auf den Hauptrelationen.
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1 Einleitung

1.1  Ausgangslage

Mit der Raumlichen Entwicklungsstrategie Sursee-Mittelland ist auch die geplante
zukunftige Siedlungsentwicklung im Raum Sursee Plus vorgegeben. Dabei wurden
bereits die Anforderungen an eine Abstimmung zwischen Siedlungsentwicklung und
Verkehrsinfrastrukturen bertcksichtigt und beispielsweise die Lage von Entwicklungs-
schwerpunkten fur die zuktnftige Siedlungsentwicklung auf die 6V-Erschliessung ab-
gestimmt. Um sich der stetig wachsenden Problematik aus beschrankten Verkehrska-
pazitaten und dem geplanten Siedlungswachstum zu stellen, sollen mit dem vorliegen-
den Projekt «Konzept Motorisierter Individualverkehr Zentrum Sursee Plus» Strate-
gien und Massnahmen flr die Abstimmung der kinftigen Siedlungs- und Verkehrspla-
nung in der Stadt Sursee und den umliegenden Gemeinden entwickelt werden.

Auch wenn der Fokus dabei klar bei der Weiterentwicklung des MIV-Netzes
liegt, kommt einer verkehrsmitteliibergreifenden Planung grosse Bedeutung zu. Es
sollen Massnahmen des M1V, 6V sowie Fuss- und Veloverkehrs zu einem zweckmassi-
gen Gesamtverkehrskonzept zusammengefihrt werden. Dabei kann fir den 6V auf das
bestehende Konzept des Verkehrsverbunds Luzern (VVL) abgestltzt werden. Fir den
Veloverkehr wurde parallel ein eigenes Projekt zur Netzgestaltung erarbeitet, das mit
dem MIV-Konzept koordiniert wurde.

1.2 Perimeter
Der Bearbeitungsperimeter fur die Weiterentwicklung des MIV-Netzes umfasst die

Gemeinden Geuensee, Knutwil, Mauensee, Oberkirch, Schenkung und Sursee (siehe
Abbildung 10).

Abbildung 10: Bearbeitungsperimeter
MIV-Konzept
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1.3 Grundlagen

Raumliche Entwicklungsstrategie Sursee-Mittelland (RES)

Mit dem RES liegt ein konsolidiertes Zukunftsbild fur die geplante Siedlungs- und
Landschaftsentwicklung vor, auf dem das Konzept fur den MIV aufgebaut werden
kann. Das RES setzt stark auf eine Konzentration der Siedlungsentwicklung und die
Innenverdichtung. Anhand der daraus resultierenden Siedlungsstruktur konnen das
Verkehrsaufkommen prognostiziert und gezielte Massnahmen zur Weiterentwicklung
der Verkehrsnetze ergriffen werden.

Planungen im offentlichen Verkehr

Die zukUnftige Erreichbarkeit der Region und die Entwicklung des Modal Split ist stark
von den Zukunftskonzepten im Bereich 6V abhangig. Fur die Region sind der Bahnhof
Sursee als Knotenpunkt und die radial ausgelegten Buslinien das Ruckgrat der 6V-
Erschliessung. Im Rahmen des MIV-Konzeptes Sursee sind insbesondere Konflikt-
punkte und Behinderungen zwischen 6V und MIV zu l6sen. Fur die Frage der Kapazita-
ten und der Erschliessung des Siedlungsgebietes ist zudem eine gute Abstimmung zwi-
schen MIV und 6V wichtig.

Netzstrategie Velo

Parallel zum MIV-Konzept wurde ein neues Veloroutenkonzept fur die Region Sursee
Plus erarbeitet. Die Ergebnisse und Massnahmen dieser Planung sind mit den Mass-
nahmen aus dem vorliegenden MIV-Konzept koordiniert.

Verkehrsmodell
Fur den vorliegenden Bericht war das Verkehrsmodell Region Sursee eine wichtige
Grundlage.

Weitere Grundlagen
Weitere Grundlagen liefern der kantonale Richtplan, Daten des Gemeinden und des
Kantons sowie bestehende Planungen des RET:

Kanton:

— Teilrevision des Kantonalen Richtplans 2014, 2014

— Entwurf Bauprogramm 2015-2018 flir die Kantonsstrassen, 2013

— Uberpriifung und Anpassungen Angebotskonzept Raum Sursee, 2010

— Anpassung Angebotskonzept Linie 85 Sursee-Schéftland und Linie 83 Wil-St.
Erhard, VVL und Kanton Aargau, 2011

— Regionalbuskonzept Rothenburg-Neuenkirch-Sempach-Eich-Sursee, VVL, 2013

— Projektunterlagen Umbau Chotten-Kreisel, 2015

— Projektunterlagen Leistungsfahigkeitsbeurteilung Knoten Langgass, Oberkirch,
2014

— Daten kantonale Verkehrszahlstellen, 2014

— Verschiedene GIS-Datenlayer, Datenstand 2009 — 2015

RET Sursee — Mittelland:
— Masterplan Bahnhof Sursee, 2014

Gemeinden:
— Raumliches Entwicklungskonzept Sursee, 2013
— Verkehrsrichtplan Sursee-Oberkirch, 2007
— Ortsplanungen der Gemeinden
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Weitere Grundlagen:
— Uberprifung 6V-Angebot Sursee (VVL), 2015
— Entwicklungsstudie Industriegebiet (Planteam), 2006
— Kandidaten Unfallschwerpunkte (ASTRA), 2015

1.4 Prozess

Das Konzept zur MIV-Strategie Sursee Plus wurde in einem mehrstufigen Verfahren
entwickelt (siehe Abbildung 11). Der erste Schritt umfasst die Analyse der Grundlagen
und die Definition von Zielen. In einem zweiten Schritt wurden mdégliche Mobilitéats-
szenarien fur die kinftige Entwicklung erarbeitet. Als nachstes wurden die Varianten
zu den funf Stossrichtungen entwickelt und im vierten Schritt einer Bewertung unter-
zogen. Dabei konnten bereits einige Varianten aufgrund ihrer (mangelnden) Wirkung
ausgeschieden werden. In einer weiteren Bearbeitungsschlaufe wurden aufgrund dieser
Ergebnisse einzelne zusatzliche Varianten sowie optimierte Varianten entwickelt und
nochmals beurteilt. Aus einem Facher von letztlich insgesamt 23 Varianten wurde an-
schliessend die Bestvariante bestimmt. Diese wurde anschliessend vertieft betrachtet
und ein Umsetzungsprogramm erarbeitet, das eine etappierte Realisierung der Mass-
nahmen aufzeigt.

Parallel zum Konzept MIV-Strategie wurde die Netzstrategie fur den Veloverkehr
erarbeitet. Die Konzepte wurden durchgehend koordiniert, so dass bei der Bestvariante
der MIV-Strategie die Massnahmen der Velonetzplanung als Voraussetzung bertck-
sichtigt sind.

Optimierung und
Erganzung Varianten ¥ ¥
X

Abbildung 11: Projektablauf
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2 Raumliche Analyse

2.1  R&aumliche Situation

Die Stadt Sursee liegt auf der westlichen Seite des Suhrentals. Die Siedlungsteile der
Gemeinden Sursee und Oberkirch bilden einen zusammenhangenden Stadtkérper, der
im Sud-Osten durch den Sempachersee und im Norden durch den Sursiwald begrenzt
wird. Die historische Altstadt von Sursee bildet den identitatsstiftenden Kern der Regi-
on. Die in sich abgeschlossenen Siedlungsraume der Gemeinden Geuensee, Mauensee,
Knutwil und Schenkon liegen im direkten Umfeld der Stadt Sursee.

Grossraumig betrachtet liegt die Region Sursee Plus im Suhrental am nérdlichen
Ende des Sepmachersees. Die Hauptbeziige verlaufen entlang des Tals, die Bahn und
Autobahn schaffen direkte Verkehrsverbindungen nach Luzern im Stiden und Zofingen
— Olten im Norden. Gegen Westen ist die Region mit dem Berner Emmental verbun-
den. Richtung Osten besteht eine Verbindung tber Beromunster ins Seetal.

Raumliche Entwicklungsstrategie Sursee Mittelland

Abbildung 12 zeigt den Ausschnitt fir Sursee der raumlichen Entwicklungsstrategie
Sursee Mittelland. Die Strategie klassiert Sursee — gemass dem kantonalen Richtplan —
als kantonales Nebenzentrum. Geuensee, Schenkon und Oberkirch sind regionale Sub-
zentren, St. Erhard, Knutwil und Mauensee als Dorfer ausgewiesen. Die Siedlungen
sind von grossen naturrdumlichen Landschaftsperlen und Naherholungsgebieten um-
geben. Die kinftige Siedlungsentwicklung ist vorwiegend durch Verdichtung und mit
einer Konzentration auf Entwicklungsschwerpunkte innerhalb den bestehenden Sied-
lungsgrenzen vorgesehen. Siedlungserweiterungen sind fast ausschliesslich innerhalb
des bestehenden Siedlungskérpers von Sursee und Oberkirch an gut erschlossenen
Lagen und als dicht bebaute Entwicklungsschwerpunkte geplant.

In der Umgebung des Bahnhofs Sursee soll ein Schwerpunkt fur urbanes Woh-
nen mit starker Verdichtung geschaffen werden. Die angrenzende Industrie in Sursee
ist ein grosser Arbeitsplatzstandort mit regionalem Einzugsgebiet. In den Umgebungs-
gemeinden von Sursee findet die Siedlungsentwicklung als periurbanes und landliches
Wohnen innerhalb von definierten Siedlungsbegrenzungslinien statt. Umliegende
Landschafts- und Naherholungsrdume werden geschitzt und bilden einen Land-
schaftspark mit dem wichtigen Flussraum entlang der Suhre. Das Konzept sieht aus-
serdem eine Trasseefreihaltung fur eine grossraumige Umfahrungsstrasse vor, das von
Mauensee Uber St. Erhard ins Zollhus fihrt.




Konzept Motorisierter Individualverkehr | Ra&umliche Analyse

Abbildung 12: RAumliche Entwicklungs-
strategie Sursee Mittelland
(Quelle RET: Stand Entwurf Juni 2014)
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Landschaft
Der Landschaftsraum im Landschaftspark Sursee Plus ist vielseitig und beinhaltet ver-
schiedene Landschaftswerte (vgl. Abbildung 13):

Der Mauensee und dessen Umgebung befinden sich im BLN-Inventar des Bun-
des. (Nr. 1318: Wauwilermoos — Hagimoos — Mauensee)

Grosse Teile des Uferbereichs des Sempachersees in Oberkirch und Schenkon
sind als kantonale Natur- und Landschaftsschutzzone definiert

Natur- und Landschaftsschutzzonen entlang der fliessenden Gewasser in Schen-
kon und Geuensee

Verschiedene Hochstammobstgéarten

Vereinzelte Moorgebiete von nationaler und regionaler Bedeutung an den Ufern
von Sempachersee und des Mauensee

Grossere Waldgebiete als Naherholungsrdume

(z.B. Sursiwald, Hachlerewald, Gibel, etc.)

Abbildung 13: Analysekarte Landschaft
Sursee Plus

(Daten: GIS Kanton Luzern;

Eigene Darstellung Metron, 2016)
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2.2 Bevolkerungsentwicklung

1981 1990 2000 2010 2013
Geuensee 1'289 1'728 1'983 2'406 2'625
Knutwil 1'255 1'506 1'555 1'974 2'090
Mauensee 602 745 981 1'153 1'156
Oberkirch 1'989 2'307 2'636 3'687 3'892
Schenkon 1'286 1'692 2'153 2'539 2'744
Sursee 7'661 7'837 7'939 8'941 9'160
Total 14'082 15'815 17'247 20'700 21'667

Tabelle 2: Bevolkerungsentwicklung 1981
bis 2013 der Gemeinden Geuensee, Knutwil,
Mauensee, Oberkirch, Schenkon und Sursee
(Quelle: Lustat)

Tabelle 2 zeigt die absolute Entwicklung der Bevilkerung in den Gemeinden des Rau-
mes Sursee Plus. Insgesamt ist die Bevolkerung in den Jahren 1981 bis 2013 von 14'082
auf 21'667 gestiegen. Dies entspricht einem absoluten Wachstum von 53% innerhalb
von 32 Jahren (vgl. Tabelle 2). Auffallig ist, dass die Umlandgemeinden ein starkes
relatives Bevolkerungswachstum aufwiesen, wahrend die Einwohnerzahl in der Stadt
Sursee vergleichsweise langsam wuchs (siehe Abbildung 14 und Abbildung 15).

Abbildung 14: Relative Bevoélkerungsentwick-
lung 1981 bis 2013 der Gemeinden Geuensee,
Knutwil, Mauensee, Oberkirch, Schenkon
und Sursee

(Quelle: Lustat)
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2.3 Beschaftigtenentwicklung
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Abbildung 15: Absolute Entwicklung der Be-
vblkerung von 1981 bis 2013 der Gemeinden
Sursee, Oberkirch sowie den Umgebungsge-
meinden Schenkon, Geuensee, Mauensee

und Knutwil
(Quelle: Lustat)

1995 2001 2005 2008 2012
Geuensee 484 506 456 456 899
Knutwil 527 543 584 600 943
Mauensee 242 235 229 228 333
Oberkirch 1'324 1'292 1'284 1'393 1'893
Schenkon 605 575 649 665 826
Sursee 7'710 8'170 9'498 10'898 12747
Total 10'892 11'321 12'700 14'240 17'641

Tabelle 3: Entwicklung der Arbeitsplatze 1995
bis 2012 der Gemeinden Geuensee, Knutwil,
Mauensee, Oberkirch, Schenkon und Sursee.
(Quelle: Betriebszahlung, Statistik der Unter-

nehmensstruktur)

Bei den Beschaftigten zeigt sich im Vergleich zur Bevélkerung eine klar umgekehrte
Entwicklung. Die Anzahl der Arbeitsplatze ist in der Stadt Sursee ist seit 1995 deutlich
starker gewachsen als in den Umgebungsgemeinden (siehe Abbildung 16). 5'037 der
insgesamt 6'749 zusatzlichen Arbeitsplatze fallen auf die Stadt Sursee (vgl. Tabelle 3).
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Abbildung 16: Absolute Entwicklung der
Arbeitsplatze im Raum Sursee Plus 1995

bis 20121

(Quelle: Betriebszahlung, Statistik der Unter-
nehmensstruktur)

Starkung des Dienstleistungssektors

Abbildung 17 zeigt die Entwicklung der Beschaftigten pro Wirtschaftssektor fur die
Jahre 1995 bis 2012. Die Analyse nach Wirtschaftssektoren zeigt, relativ gesehen, eine
Verlagerung vom ersten und zweiten Sektor (Landwirtschaft und Industrie) hin zum
dritten Sektor (Dienstleistung und Handel). Diese Entwicklung ist vorwiegend im star-
ken absoluten Wachstum der Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor begriindet. Auch
der industrielle Sektor ist leicht gewachsen wohingegen der landwirtschaftliche Sektor
an Bedeutung verloren hat. Lokal betrachtet hat die Landwirtschaft jedoch weiterhin
eine grosse Bedeutung und weist bspw. in der Gemeinde Mauensee einen Anteil von
rund 1/3 der Arbeitsplatze auf. Zudem sind bedeutende Arbeitgeber im industriellen
sowie im Dienstleistungssektor stark in der Landwirtschaft verwurzelt (bspw. fenaco
etc.). Die Region Sursee liegt mit dieser Entwicklung im globalen Trend.

Das Uberproportionale Wachstum des dritten Sektors hat auch Auswirkungen
auf die verkehrliche Situation. In Dienstleistungs- und Einkaufsbetrieben werden ten-
denziell mehr Wege generiert als in der Industrie. Die Verkehrsleistung pro Arbeits-
platz nimmt damit zu. Im dritten Sektor wird in der Regel auch dichter gebaut, womit
die Anzahl Beschaftigten pro Hektare ansteigt. Dies fuhrt zu einer dichteren und kon-
zentrierteren Verkehrsnachfrage.

1 In den Daten ist ein starker Anstieg der Arbeitsplatzzahlen zwischen 2008
und 2012 zu erkennen. Dieser sprunghafte Anstieg der Beschéaftigung ist auf ei-
ne Anderung in der Erhebungsmethode des BFS zuriickzufithren. Neu werden
auch Selbstandige Einzelfirmen mit in der Statistik einbezogen, die zuvor nicht
erhoben worden sind. Insbesondere in Knutwil und Geuensee steigen durch
diesen Effekt die Beschéaftigtenzahlen an.
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Entwicklung relative Anteile der

Wirtschaftssektoren im Raum Sursee Plus
(Quelle: BZ, Statistik der Unternehmensstruktur)
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Abbildung 17: Entwicklung der Wirtschafts-
sektoren im Raum Sursee Plus

(Quelle: Betriebszahlung, Statistik der
Unternehmensstruktur).

2.4 Bevolkerungs- und Beschaftigtendichte

Abbildung 18 zeigt die Bevoélkerungs- und Beschéaftigtendichte nach Hektaren im Raum
Sursee Plus. Dunkle Quadrate illustrieren eine hohe, helle Quadrate eine geringe Dich-
te. Eine hohe Bevolkerungsdichte tritt fast im gesamten Siedlungsraum von Sursee und
Oberkirch sowie vereinzelt in Geuensee und Schenkon auf. Die Gemeinden Knutwil,
Mauensee und Schenkon sind weniger dicht besiedelt. Die Arbeitsplatzdichte ist insbe-
sondere in der Gemeinde Sursee hoch. Die Umgebungsgemeinden weisen hingegen
eine geringe bis sehr geringe Beschaftigtendichte auf. In der direkten Umgebung der
Achse Ringstrasse — Surentalstrasse sind sowohl die Beschaftigtendichten wie auch die
Arbeitsplatzdichten am hochsten.

Abbildung 18: Bevolkerungsdichte (rot) und
Beschaftigtendichte (blau) pro Hektare 2011
und raumliche Erschliessung mit dem 6V
(Bus 300m Radius, Bahn 500m Radius).
Dunkel = hohe dichte, hell = niedrige Dichte.
(Quellen: BFS STATPOP, 2013; BFS STA-
TENT, 2012)
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2.5 Prognose Bevolkerungs- und Beschéaftigtenentwicklung 2035

Abbildung 19: Bevolkerungsentwicklung 1995
bis 2013 und Prognose Bevdlkerung im Jahr
2035 gemass Verkehrsmodell.

(Quellen: Lustat, Verkehrsmodellierung Zu-
kunftsbild 2035 Sursee Mittelland)

Abbildung 20: Beschaftigtenentwicklung 1995
bis 2012 und Prognose Beschaftigung im Jahr
2035 gemass Verkehrsmodell.

(Quellen: Betriebszahlung, Statistik der Un-
ternehmensstruktur, Verkehrsmodellierung
Zukunftsbild 2035 Sursee Mittelland).
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Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsmodells wurde die Entwicklung der Bevdlke-
rung und Beschaftigung im Raum Sursee Plus gemass Entwicklungsszenario RES fir
das Jahr 2035 abgeschatzt. Insgesamt werden fir das Jahr 2035 rund 27'000 Einwoh-
ner und 21'000 Beschaftigte im Raum Sursee Plus prognostiziert. Dies entspricht dem
Szenario «hoch», gemass dem raumlichen Entwicklungskonzept der Stadt Sursee.

Abbildung 19 zeigt die Entwicklung der Bevolkerung gemass Prognoseszenario
2035 fur die Gemeinden. Der Zuwachs an Arbeitsplatzen ist in Abbildung 20 darge-
stellt. Auch in Zukunft wird davon ausgegangen, dass sich das Beschaftigtenwachstum
auf die Gemeinde Sursee konzentriert, wahrend die Bevolkerung proportional zum
heutigen Stand ansteigt.

Tendenz: Arbeiten im Zentrum, Wohnen in der Peripherie

Das Regionalzentrum Sursee ist gemeinsam mit den Nachbargemeinden in den ver-
gangenen Jahren stark gewachsen und weist auch fir die kommenden Jahre ein gros-
ses Wachstumspotenzial auf. Dabei zeigt sich die Tendenz, dass sich die Arbeitsplatze
Im Zentrum Sursee weiter konzentrieren und vorwiegend der dritte Sektor wachst.

Das Verhaltnis Beschaftigte pro Einwohner in den Gemeinden Oberkirch, Geu-
ensee, Mauensee, Knutwil und Schenkon sinkt. Es besteht die Tendenz, dass sich die
Umgebungsgemeinden vermehrt als Wohngemeinden entwickeln und zusatzliche Ar-
beitsplatze weiterhin vorwiegend in der Stadt Sursee konzentriert werden. Dies fuhrt
auch zu Auswirkungen auf den Verkehr in dem die Stadt Sursee als Zielort fiir Arbeit-
nehmer noch bedeutender wird und damit von einer weiterhin steigenden Verkehrs-
nachfrage auszugehen ist.

2.6 Fazitraumliche Analyse

— Die Bevolkerung steigt in den letzten Jahren stark an und es wird auch zuktnftig ein
starkes Wachstum prognostiziert

— Das absolute Bevilkerungswachstum ist in Sursee und Oberkirch am starksten, wah-
rend das relative Bevolkerungswachstum in den Gemeinden Schenkon, Mauensee,
Geuensee und Knutwil hoher ist als in Sursee und Oberkirch

— Es gab ein starkes Arbeitsplatzwachstum, insbesondere in der Stadt Sursee. Auch
zukunftig werden ein starkes Arbeitsplatzwachstum und eine weitere Konzentration
auf Standorte in der Stadt Sursee prognostiziert.

— Die Region Sursee ist weiterhin ein wichtiger Industriestandort, jedoch verschiebt
sich das Gewicht analog zum globalen Trend stark in Richtung Dienstleistungssek-
tor. Die Landwirtschaft spielt rein quantitativ fast keine Rolle mehr bzgl. der Anzahl
Arbeitsplatze, bleibt aber eine wichtige Basis flir den Industrie- und Dienstleistungs-
sektor in Sursee.

— Hohe Bevolkerungs- und Beschaftigtendichten sind in direkter Umgebung der Achse
Ringstrasse / Surentalstrasse in Sursee zu finden.

— Die geplanten Entwicklungsschwerpunkte liegen an gut mit dem 6V erschlossenem
Gebiet z.B. rund um den Bahnhof Sursee.

— Die kunftige Siedlungsentwicklung ist rund um die bereits heute verkehrlich stark
belastete Achse Ringstrasse / Surentalstrasse verortet.

— Die Bedeutung der Stadt Sursee als wichtiger Zielort fur Arbeitnehmer wird voraus-
sichtlich weiterhin stark ansteigen.
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3 Verkehrliche Analyse

3.1 Strassennetz

Abbildung 21: Strassennetz
Region Sursee Plus

Abbildung 21 zeigt die Netzhierarchie des Strassennetzes im Raum Sursee Plus. Die
grossraumige Hierarchie des Strassennetzes ist durch eine starke Ausrichtung auf die
Fluss und Seetéler gepragt. An beiden Talflanken des Sempachersees besteht jeweils
eine Hauptachse, die in Richtung Nord — Std verlauft. Im Bereich der Stadt Sursee
sind die beiden Achsen mit der Ringstrasse und Surentalstrasse durch eine Querver-
bindung verbunden, die gleichzeitig auch die Anbindung an die Autobahn sicherstellt.
Richtung Norden teilen sich die Achsen Richtung Suhrental und Wiggertal auf, wah-
rend die Achse Ringstrasse die Verbindungen in Richtung Osten und Westen weiter-
fuhrt (Beromunster/Seetal sowie Willisau/Emmental).
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3.1.1 Belastungen im Strassennetz

Abbildung 22: Verkehrsbelastungen

im Raum der Stadt Sursee (DWV)
(Quelle: Gesamtverkehrsmodell Sursee —
Mittelland, 2014)

Abbildung 22 zeigt die Verkehrsbelastungen in Sursee gemass dem Gesamtverkehrs-
modell Sursee — Mittelland. Strassen mit Frequenzen unter 2'000 Mfz/Tag DWV
(Durchschnittlicher Werktagsverkehr) sind nicht dargestellt.

Die Ubergeordnete Netzhierarchie spiegelt sich bei den Verkehrsbelastungen
wieder. Am starksten belastet ist die Achse Ringstrasse/Surentalstrasse (Chottenkreisel
— Kreisel Schlottermilch — Autobahnanschluss Sursee) mit Querschnittsbelastungen
von 26'000 bis 37'000 Mfz/Tag (DWYV). Die Autobahnzufahrt aus Richtung Norden ist
mit einem DWV von 16'000 — 18'000 Mfz/Tag am zweitstarksten belastet. Ahnliche
Frequenzen weist die Achse vom Knoten Schlottermilch Richtung Schenkon mit 12'000
— 16'000 Mfz/Tag (DWV) auf (Ringstrasse Ost/Munsterstrasse). Der Knoten Chotten
hat im Westen der Stadt Sursee eine wichtige Verteilfunktion fir die Verbindungsstras-
sen in die Region (Knutwil, Mauensee, Nottwil). Auffallig sind relativ hohe Belastungen
auf dem untergeordneten Netz in der Industrie (Zeughausstrasse) und in Oberkirch
(Luzernstrasse). Diese beiden Achsen Ubernehmen lokal eine wichtige Erschliessungs-
funktion.

Die detaillierten Belastungsplane fur alle Gemeinden der Region Sursee Plus be-
finden sich im Anhang 8.
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3.1.2 Verkehrsentwicklung 2005 — 2014

Chotten Schlottermilch
(Verkehrszahlung Kt. Luzern) (Verkehrszahlung Kt. Luzern)
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Abbildung 23: Belastung Kreisel Chotten
und Schlottermilch fur die Jahre 2005,

2010 und 2014.

(Quelle: Verkehrszahlstellen Kanton Luzern)

Die Verkehrsbelastungen im Raum Sursee Plus hat in den letzten Jahren relativ stark
zugenommen (vgl. Abbildung 23). Die Gesamtbelastung von Montag bis Sonntag
(DTV) des Knoten Chotten liegt bei 29'703 Mfz/Tag. Seit 2005 sind die Frequenzen am
Chotten um 30% gestiegen. Beim Knoten Schlottermilch liegt der DTV 2014 bei 34'656
Fahrten, um rund 8% hdher als 2010. Auch die Frequenzen in auf der Mlnsterstrasse
in Schenkon und der Bernstrasse in Mauensee haben zugenommen. Auf der Kantons-
strasse in Geuensee ist die Belastung hingegen seit 2010 konstant (vgl. Anhang 0).

3.1.3 Wunschlinien M1V

Die Analyse der Verkehrsspinnen aus dem Verkehrsmodell ermdéglicht die Zuordnung
der Streckenbelastungen zu Quell- und Zielorten der Verkehrsteilnehmer auf dem be-
trachteten Streckenabschnitt. Aus den verschiedenen Verkehrsspinnen lassen sich also
die Wunschlinien der Verkehrsteilnehmer ableiten. Wichtige Zielorte sind die Innen-
stadt (Sudlich der Ringstrasse), die Industrie (nordlich der Ringstrasse) und der Auto-
bahnanschluss Sursee.

Abbildung 24 zeigt die Ziel- und Quellverkehre, die als Start- oder Bestim-
mungsort die Innenstadt stidlich der Ringstrasse haben (inkl. Bahnhof). Dabei ist der
Autobahnanschluss die bedeutendste Verbindung. Weiter zeigen sich die Beziehungen
der Umlandgemeinden in die Stadt Sursee als wichtige Beziehungen.

Abbildung 25 zeigt die Ziel- und Quellverkehre, die als Start- oder Bestim-
mungsort die Industrie Sursee nordlich der Ringstrasse haben. Die Industrie ist als
Ziel- und Quellort etwas weniger bedeutend als die Innenstadt von Sursee, weist aber
ebenfalls eine sehr bedeutende Verbindung zum Autobahnanschluss und untergeord-
nete Verbindungen in sdmtliche Umlandgemeinden auf.

Abbildung 26 zeigt die Verteilung der Fahrten in die verschiedenen Gebiete, die
als Ziel oder Quelle die Autobahn haben. Dabei bestatigen sich die wichtigen Beziehun-
gen zwischen Industrie und Innenstadt zur Autobahn, aber es zeigen sich auch bedeu-
tende Verkehrsstrome in das Umland.
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Abbildung 24: Ziel- und Quellverkehr
Stadt Sursee.

(Quelle Gesamtverkehrsmodell Sursee —
Mittelland, 2014; Eigene Darstellung
Metron, 2016)

LEGENDE
—— Verkehrstarken DWV [Fhz/24h]

Quelle: Verkehrsspinnen Verkehrsmodell 2014

Abbildung 25: Ziel- und Quellverkehr
Industrie Sursee.
(Quelle Gesamtverkehrsmodell Sursee —

Mittelland, 2014; Eigene Darstellung Metron,
2016)
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Abbildung 26: Ziel- und Quellverkehr Auto-
bahnanschluss Sursee.

(Quelle Gesamtverkehrsmodell Sursee — Mit-
telland, 2014; Eigene Darstellung Metron,
2016)

Aus der Betrachtung der Ziel-Quell Verkehre wird ersichtlich, dass die Achse
Ringstrasse/Surentalstrasse mehrere wichtige Funktionen erfullt. Einerseits ist sie eine
wichtige Durchgangsachse und bindelt die Zufahrten aus der Region auf die Autobahn,
andererseits ist sie die wichtigste Erschliessungsachse fiir den Ziel-Quell Verkehr der
Industriegebiete und der Innenstadt von Sursee. Entsprechend tberlagern sich hier die
bedeutendsten Verkehrsstrome zu den hiéchsten Verkehrsbelastungen der Region.
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Abbildung 27 illustriert die gemass Verkehrsmodell bestehenden Durchgangsverkehre
bezogen auf das Siedlungsgebiet von Sursee und Oberkirch, wobei die Autobahn expli-
zit ausgeklammert ist. Dabei zeigt sich, dass der regionale Durchgangsverkehr (bspw.
Relationen wie Mauensee nach Tannberg oder Knutwil nach Schenkon) insgesamt
relativ gering ist und nur einen sehr kleinen Anteil der Verkehrsbelastungen auf den
Hauptachsen in Sursee ausmacht.

Abbildung 27: Durchgangsverkehr Sursee
(Quelle Gesamtverkehrsmodell Sursee — Mit-
telland, 2014; Eigene Darstellung Metron,
2016)

3.1.4 Staubildung auf der Ringstrasse

In den Spitzenstunden erreichen die Knoten Schlottermilch, Bifang, Chotten sowie der
Kreisel Minster-Vorstadt ihre Belastungsgrenze. Abbildung 28 zeigt eine schematische
Darstellung der Strecken mit Staubildung in der Morgen- und Abendspitzenstunde. In
der Morgenspitze bildet sich haufig Stau bei den Zufahrten zum Chottenkreisel und
zum Kreisel Bifang in Richtung Stadt Sursee. Im Osten staut sich der Verkehr vor dem
Schlottermilch Kreisel auf der Surentalstrasse und der Ringstrasse Ost. In der Abend-
spitze staut sich der Verkehr auf der Ringstrasse zwischen Bifang und Schlottermilch in
beide Richtungen und auf der Ringstrasse Ost stadtauswarts. In Richtung Westen Uber
den Kreisel Chotten lauft der Verkehr stadtauswarts in der Abendspitze relativ flUssig.
Vereinzelt kleinere Wartezeiten entstehen beim Kreisel Munster-Vorstadt und am Kno-
ten Sonnhalde Strasse/Munsterstrasse sowie auf der Zeughausstrasse in die Allmend-
strasse. Von diesen Staus ist nicht nur der M1V, sondern auch der 6V betroffen.
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Abbildung 28: Staubildung n der Morgen-
und Abendspitze.
(Eigene Darstellung, Metron 2016)

Die Kreisel auf der Ringstrasse sind die leistungsbestimmenden Elemente im Ver-
kehrssystem. Insbesondere die Kreisel Chotten, Bifang und Schlottermilch stellen bei
der Zufahrt nach Sursee Netzelemente dar, die durch ihre Kapazitat in der Spitzen-
stunde eine dosierende Wirkung auf den Verkehr haben, was zu gewissen Stauerschei-
nungen fahrt.

3.1.5 Geplante Optimierungen im Strassennetz

Im Bereich der Strasseninfrastruktur sind bereits verschiedenen Planungen zur Opti-
mierung des bestehenden Strassennetzes in Arbeit oder Ausfiihrung:

— Ausbau Knoten Minster-Vvorstadt (jingst Fertiggestellt):Der Knoten Minster-
Vorstadt — Ringstrasse Ost wurde zu einem Kreisverkehr umgebaut, um die Ka-
pazitat zu erhdhen.

— Ausbau Knoten Chotten (im Bau): Die Kapazitat des Knoten Chotten wird durch
die Erstellung von Bypassen erhoht.

— Masterplan Bahnhofsgebiet Sursee (geplant): Sperrung des Bahnhofplatz fir ei-
ne Entlastung vom MIV; Umgestaltung des Bahnhofplatzes (Neue Standorte
P+R, Kiss+Ride, Taxi); Ausbau der Personenunterfiihrungen und Arealentwick-
lungen im Bahnhofsbereich.

— Ausbau Knoten Langgasse (geplant): Ersatz des bestehenden LSA-Knotens
durch einen Kreisverkehrsknoten. Erhéhung der Kapazitat und Aufhebung der
LSA.

— Erschliessungsstudie Merkurstrasse (geplant): Neuregelung der Erschliessung
der Industriezufahrt Merkurstrasse mit diversen Optimierungen der bestehen-
den Zufahrt, einem neuen Betriebssystem fur den Schwerverkehr und flankie-
renden Massnahmen zur Entlastung der Quartiere.

Durch die geplanten Ausbauten im Strassennetz werden gewisse Engpasse im Stras-
sennetz behoben. Die starken Verkehrsstrome auf der Achse Ringstrasse/Suren-
talstrasse werden durch die Anpassungen jedoch nicht verringert, sondern durch den
Kapazitatsausbau an den Knoten Chotten und Munster-Vorstadt werden die dusseren
Zufahrten zum System ausgebaut und so die Zufahrt erleichtert. Dies verscharft die
Situation und fuhrt zu einem hoéheren Staurisiko auf dem inneren Abschnitt der
Ringstrasse an den Kreiseln Bifang und Schlottermilch.
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3.2 Offentlicher Verkehr

3.2.1 Erschliessung, Linien und Strecken

Abbildung 29: 6V-Guteklassen des ARE
und Bushaltestellen
(Quelle: Maps.geo.admin.ch, Stand 2016)

Abbildung 29 zeigt die 6V-Guteklassen im Raum Sursee Plus. In den Siedlungsgebieten
besteht grosstenteils zumindest eine Grunderschliessung mit dem 6ffentlichen Verkehr
mit einem Kurs pro Stunde und teilweise Verdichtungen zur Hauptverkehrszeit. Die
beste Erschliessungsqualitat besteht im Einzugsbereich der 6V-Drehscheibe am Bahn-
hof Sursee.

Abbildung 30 zeigt die Linien des 6ffentlichen Verkehrs. Das Busangebot auf den
verschiedenen Linien in der Region Sursee wurde in den vergangenen Jahren qualitativ
und gezielt auch quantitativ ausgebaut und kann insgesamt als gut bezeichnet werden.
Das bestehende Netz erschliesst fast alle Siedlungsgebiete im Raum Sursee Plus. Mit
dem integralen 30-Minuten-Takt auf den wichtigsten Achsen und Verdichtungskursen
auf Nachfragestarken Linien sind die Voraussetzungen fur ein attraktives Angebot,
auch im Zusammenspiel mit der Bahn am Bahnhof Sursee, gegeben. So ist das Busnetz
Insgesamt stark auf den Bahnhof Sursee ausgerichtet und in den Spitzenzeiten betragt
der Anteil der Umsteigenden vom Bus auf die Bahn rund 70% der Fahrgaste. Zur Wei-
terentwicklung des Busnetzes ist insbesondere eine bessere Erschliessung des Campus
Sursee vorgesehen.
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Abbildung 30: Bestehendes Liniennetz
offentlicher Verkehr.

(Quelle: Raumliche Entwicklungsstrategie
Sursee Mittelland, 2014)

3.2.2 Behinderungen im offentlichen Verkehr

Die stark belasteten Knoten und Strecken in der Morgen- und Abendspitze beeintrach-
tigen die Fahrplanstabilitat des offentlichen Verkehrs. Handlungsbedarf besteht vor
allem auf den Zufahrtstrecken durch starke Behinderungen im Strassenverkehr. Auf
den Strassenabschnitten auf der Ringstrasse und bei den Zufahrten zu den Knoten
Chotten, Bifang und Schlottermilch entstehen durch Wartezeiten und Staus Behinde-
rungen fiir den offentlichen Verkehr (vgl. Abbildung 31). Eine Uberprifung des 6V-
Angebots flr Sursee im Jahr 2015 ergab bei der Ankunftszeit am Bahnhof Sursee in der
Spitzenstunde durchschnittliche Verspatungen von 3 bis 6 Minuten. Verschiedentlich
kommt es damit zu Anschlussbriichen und die wichtigen Verbindungen mit dem Bahn-
verkehr werden unzuverlassig und btssen somit fur die Fahrgaste erheblich an Kom-
fort ein.
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Abbildung 31: Behinderungen des offentli-
chen Verkehrs aufgrund von Staubildung
in den Spitzenstunden.

(Eigene Darstellung, Metron 2016)

3.3 Fuss-und Radverkehr
3.3.1 Schwachstellen und Optimierungsbedarf im Fuss- und Radverkehr

Parallel zur Planung M1V Sursee Plus wurde das Veloroutennetz fur das Zentrum Sur-
see Plus erarbeitet. Dabei zeigt sich, dass trotz einiger Fortschritte bzgl. der Veloinfra-
strukturen im Zentrum Sursee Plus ein durchgehendes, attraktives Veloverkehrsnetz
noch nicht definiert ist und auch infrastrukturell noch Liicken bestehen. Zudem beste-
hen weitere Problembereiche bezilglich Sicherheit und Infrastruktur in folgenden Be-
reichen:
— Kreiseln mit 2-streifigen Einfahrten; 2-streifige Verkehrsftihrung in einer Fahrt-
richtung (insbesondere Ringstrasse bis Autobahnanschluss)
— Linksabbiegen und Queren an stark befahrenen Strassen
— Linksabbiegen und Queren ausserorts
— ungenugend gekennzeichnete Pfosten und Hindernisse
— zu wenig Platz auf Mischverkehrswegen mit Fussverkehr
(siehe Bericht Zentrum Sursee Plus Velonetzplanung, planum biel ag, 2016)

3.3.2 Zukunftiges Radwegnetz

Die Velonetzplanung stellt die tiberkommunalen Veloverbindungen sicher und formu-
liert Grundséatze zur Veloparkierung im Raum Sursee Plus. Im Rahmen der Velonetz-
planung wurden Premiumrouten und Hauptrouten definiert. Premiumrouten verbin-
den besonders wichtige Orte, Hauptverbindungen bezeichnen das Ubrige Routennetz,
das beztglich Sicherheit und Direktheit einen hohen Standard aufweist. Abbildung 32
auf der nachsten Seite zeigt den Velonetzplan fur Sursee Plus auf.

Die identifizierten Schwachstellen werden durch das Massnahmenpaket der Ve-
lonetzplanung weitestgehend behoben. Die Velonetzplanung setzt damit Rahmenbe-
dingungen, die mit dem MI1V-Netz abzustimmen sind.
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Abbildung 32: Velonetzplan Sursee Plus
(Quelle: planum biel ag, 2016)
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3.4 Verkehrssicherheit

Die kantonale Blackspotanalyse tiber den Zeitraum 2012 bis 2014 ergab insgesamt funf
Unfallschwerpunkt-Kandidaten im Raum Sursee Plus:

— Chomlibachstrasse / Allmendstrasse in Sursee

— Knoten Schlottermilch in Sursee

— Surentalstrasse / Stdliche Einfahrt auf die Autobahn

— BuUronerstrasse / Obere Steinholz in Knutwil

— Knoten Geuenseestrasse / Ringstrasse Ost in Sursee

Eine Ubersicht tiber die Verkehrsunfalle mit Personenschaden von 2011 bis Ende Feb-
ruar 2016 ist in Abbildung 33 dargestellt. Allgemein ist zu erkennen, dass entlang der
starker belasteten Abschnitte der Ringstrasse, Surentalstrasse und Mdunsterstrasse
mehr Unfélle verzeichnet sind, als in den Wohnquartieren und Abschnitten ausserorts.

Abbildung 33: Unfélle mit Personenschaden
seit 2011 im Raum Sursee Plus.
(Quelle: Bundesamt fur Strassen, 2016)
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3.5 Mobilitatsverhalten

Abbildung 34 zeigt den Modal Split der Wege der Verkehrsteilnehmenden im Perime-
ter Sursee Plus gemass Mikrozensus Mobilitat und Verkehr 2010. Die Analyse beinhal-
tet alle erfassten Wege, deren Start- oder Zielpunkt innerhalb des Perimeters Sursee
Plus liegt. Damit werden auch die Wege von Zu- und Wegpendlern bertcksichtigt. Ab-
bildung 35 zeigt einen Vergleich des Modal Split von Sursee Plus mit anderen Kleinag-
glomerationen in der Schweiz. Mit 68% der zurtuckgelegten Wege hat der MIV im Pe-
rimeter Sursee Plus einen sehr hohen Anteil am Modal Split. Der Fussverkehrsanteil ist
im Raum Sursee Plus mit 15% vergleichsweise niedrig. Dies ist vorwiegend durch die
sehr geringen Fussweg-Anteile in den Gemeinden Mauensee, Geuensee, Schenkon und
Knutwil erklarbar. Die Anteile des 6ffentlichen Verkehrs und Veloverkehrs liegen ver-
glichen mit anderen Kleinagglomerationen etwa im schweizweiten Durchschnitt (vgl.
Abbildung 35).

Modal Split alle Wege
(BFS/ARE MZMV 2010, Basis Inlandwege)

1%

Fuss

m Velo

WOV

MV

M andere

Abbildung 34: Modal Split der Wege
im Perimeter Sursee Plus.

(Quelle: Mikrozensus 2010, BFS;
Eigene Darstellung Metron)
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Abbildung 35: Vergleich Modal Split der We-
ge im Perimeter Sursee Plus mit ausgewahl-
ten anderen Kleinagglomerationen in der
Schweiz mit weniger als 50'000 Einwohnern.
(Quelle: Mikrozensus 2010, BFS; Eigene Dar-
stellung Metron)

3.6 Prognose Verkehr 2035

Bei der Verkehrsmodellierung des Verkehrsmodells Sursee — Mittelland wurde nebst
dem Ist-Zustand auch eine Verkehrsprognose fur das Jahr 2035 erstellt und auf das
Verkehrsnetz umgelegt. In der Berechnung der zukinftigen Verkehrsnachfrage wurden
die geplanten Siedlungsentwicklungen in allen Gemeinden als Grundlage bertcksich-
tig. Abbildung 36 illustriert die Lage und Menge der berlcksichtigten Entwicklungen
von Bevolkerung (blau) und Beschaftigung (rot) in den Entwicklungsschwerpunkten
von Sursee und Oberkirch bis ins Jahr 2035. Insgesamt ist ein Bevolkerungszuwachs
von 21'667 im Jahr 2013 auf 27'019 im Jahr 2035 und ein Arbeitsplatzzuwachs von
12'071 (2010) auf 16'223 (2035) prognostiziert.

Die Simulation des Verkehrsmodells flr das Jahr 2035 ergibt einen Verkehrszu-
wachs auf nahezu allen Strassen(siehe Abbildung 37), so dass es an bestimmten Knoten
und Strecken zu Kapazitatsengpassen kommt (vgl. Abbildung 38). Dies betrifft vor
allem die Knoten Bifang und Schlottermilch sowie den Autobahnanschluss Sursee.

Es zeigen sich auch unerwinschte Effekte der hohen Belastungen wie beispiels-
weise Verdrangungseffekte auf das untergeordnete Strassennetz und Schleichverkehr
Im Siedlungsbereich von Sursee und Oberkirch (Centralstrasse, Merkurstrasse, Minin-
genstrasse) sowie ein starker Zuwachs der Belastungen auf der Zeughaus-, Industrie-
und Allmendstrasse.
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Abbildung 36: Prognose zusatzlicher Ein-
wohner (blau) und Arbeitsplatze (rot) pro
Hektare im Zeitraum von 2010 bis 2035.
(Quelle: Verkehrsmodell Sursee — Mittelland,
2010)
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Abbildung 37: Relative Differenz des MIV
zwischen Zustand 2035 minus Zustand 2010
gemass Verkehrsmodell Sursee-Mittelland.

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee-Mittelland;
2014).
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Abbildung 38: Belastung durch Kapazitat
(Auslastungsquote) des Strassennetzes im
Zustand 2035.

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee-Mittelland;
2014).
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Mobilitatsentwicklung gemaéass Verkehrsmodell

Die Zukunftsprognose des Verkehrsmodells geht von einem Szenario aus, bei dem der
offentliche Verkehr zwar starker wachst als der M1V, insgesamt aber nur eine geringfu-
gige Verschiebung des Modal Split bis 2035 stattfindet (vgl. Abbildung 39). Mit einer
starkeren Umverteilung von Fahrten auf den 6V, Fuss- und Veloverkehr kdnnte das
prognostizierte MIV-Wachstum vermindert und damit gewisse Engpasse entscharft
werden. Mogliche alternative Mobilitatsszenarien werden in Kapitel 5 diskutiert.

Modal Split - VM 2014 Modal Split - VM 2035
0% 0%

Fuss Fuss
15% 5%
m Velo m Velo
moVv moV
mMIV mMIV
W andere M andere

Abbildung 39: Veranderung Modal Split 2010 — 2035 ge-
maéss Verkehrsmodell.

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee — Mittelland, 2014; Eigene
Darstellung Metron)

3.7 Fazitverkehrliche Analyse

— Die Wunschlinien der Verkehrsteilnenhmer tberlagern sich auf der Achse Ringstras-

se/Surentalstrasse. Hier Gberlagern sich die Verkehrswege des Zielverkehrs, Quell-
verkehrs und Durchgangsverkehrs zur Autobahn.

— Das Strassennetz ist bereits heute teilweise stark ausgelastet. Insbesondere die Kno-

ten Chotten, Bifang, Schlottermilch und Munster-Vorstadt stossen in den Spitzenzei-
ten an die Kapazitatsgrenze. Durch die Verkehrstuberlastungen im Bereich der Kno-
ten kommt es in Spitzenzeiten zu Staus an einzelnen Zufahrten zu den Kreiseln
Chotten, Bifang, Schlottermilch und Munster-Vorstadt.

— Die Erschliessung durch den o6ffentlichen Verkehr im Raum Sursee Plus ist allge-

mein gut und hat ausreichende Kapazitaten, um zusatzliches Frequenzwachstum
aufzunehmen.

— Handlungsbedarf im 6ffentlichen Verkehr besteht bei der durch die tberlasteten

Knoten verursachten Verspatungen und Anschlussbriichen.

— Das Fuss- und Radwegnetz hat verschiedene Schwachstellen. Mit der parallel zur

MIV-Strategie entwickelten Velonetzplanung werden diese Schwachstellen behoben.

— Bisins Jahr 2035 wird ein starker Verkehrszuwachs auf fast allen Strassen prognos-

tiziert.

— Verschiedene kunftige Planungen beheben einzelne Schwachstellen im Strassennetz,

konnen die Situation bis 2035 jedoch nicht wesentlich entscharfen.
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4 Herausforderungen und Ziele

4.1 Herausforderungen

Starkes Wachstum
In den letzten Jahren ist die Bevolkerung und Beschéaftigung im Raum Sursee Plus
stark gewachsen. Dabei konnte der Ausbau des Verkehrssytems dem erfolgten Wachs-
tum nur bedingt folgen. Einerseits ist es trotz bereits erfolgter Ausbauten des OV-
Angebotes nicht gelungen eine Modal Split Verdnderung zu Gunsten des 0V zu erzie-
len. Andererseits weist das Strassennetz bereits heute einzelne Engpasse, zu geringe
Kapazitaten oder qualitative Mangel auf. Zudem wurden im Velonetzkonzept erhebli-
che Mangel am Radroutennetz aufgezeigt, die das Velofahren in der Region Sursee Plus
unattraktiv machen.

Diese Probleme werden sich in Anbetracht der geplanten zuklnftigen Siedlungs-
entwicklung noch verscharfen und drohen die Attraktivitat des Standortes Sursee Plus
einzuschranken.

Stark belastetes Strassennetz

Die Achsen Ringstrasse, Surentalstrasse und Minsterstrasse bilden die Haupter-
schliessung von Sursee. Es handelt sich um ein weitgehend ungesteuertes System mit
nachfrageorientiert gestalteten Knoten (zumeist Kreisel), dessen Kapazitat jedoch
weitgehend ausgereizt ist. Insbesondere die Ringstrasse und beide Aste der Autobahn-
zufahrt sowie die Munsterstrasse kénnen kaum noch zusatzliche Kapazitaten bewalti-
gen. Mit dem in Realisation befindlichen Projekt Leistungssteigerung beim Chotten-
kreisel kdnnen lediglich punktuell noch zuséatzliche Kapazitaten im bestehenden Sys-
tem geschaffen werden.

Geringer Ausbauspielraum

Der Spielraum fur den Ausbau des Strassennetzes und damit zur Schaffung neuer Ka-
pazitaten ist relativ klein. Einerseits bestehen raumlich und topographisch enge Gren-
zen (Sempachersee, Mauensee, Sursiwald, Tannberg), andererseits sind teure Losun-
gen mit grossraumigen neuen Netzelementen kaum finanzierbar. Damit kommt einer
Optimierung und bestmdglichen Nutzung der bestehenden Infrastrukturen eine grosse
Bedeutung zu. Neue Netzelemente sollen erst dann realisiert werden, wenn sie tatsach-
lich bendtigt werden, aber dann ziigig umsetzbar sein.

Mobilitatszenarien 2035

Entscheidend fir die Beurteilung von denkbaren Strassennetzausbauten ist das ange-
wandte Szenario fur das kinftige Mobilitatsverhalten, also eine Frage der Gesamtver-
kehrsentwicklung. Da die Entwicklung der Arbeitsplatze schwergewichtig im Einzugs-
bereich des Bahnhofs stattfindet, ist tendenziell eine Veranderung im Modal Split zu
Gunsten des offentlichen Verkehrs sowie Fuss- und Veloverkehrs zu erwarten. Wie
stark diese Umverteilung ausfallt, hangt jedoch stark von den Ubergeordneten Zielset-
zungen und begleitenden Massnahmen ausserhalb des Strassenbaus ab.

Klare Definition der Zielsetzungen und strukturiertes Verfahren

Das MIV-Konzept liefert Antworten auf weit gefasste Fragestellungen der drei Pla-
nungsbereiche Verkehrsplanung, Raumplanung und Landschaftsplanung. Eine offene
Losungsfindung mit klar definierten Zieldimensionen ist aufgrund von maoglichen Ziel-
konflikten wichtig. Der Fokus liegt auf der Optik des Gesamtsystems. Das kunftige
Strassennetz soll die angestrebte Siedlungsentwicklung unterstiitzen und allgemeine
Mobilitatsziele der Region Sursee Plus verfolgen.
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4.2 Ziele

4.2.1 Abstimmung von Siedlung und Verkehr und integrative Betrachtung
aller Verkehrsmittel

Die Region Sursee verfolgt in ihrer Raumplanung das Ziel einer besseren Abstimmung
der Siedlungsentwicklung mit der Verkehrsinfrastruktur. Dazu ist die neue Raument-
wicklungsstrategie die zentrale Grundlage, die mit dem Konzept MIV um eine adaquate
Strassennetzplanung erganzt werden soll. Da das Strassennetz gleichzeitig fir den MIV
als auch fur den 6V sowie den Fuss- und Veloverkehr das Rtckgrat der Verkehrsinfra-
struktur ist, besteht eine wichtige integrative Zielsetzung des MIV-Konzeptes auch
darin, die Verkehrssituation im Raum Sursee Plus unter einer gesamthaften Betrach-
tung aller Verkehrsmittel (MIV, 6V, Fuss- und Veloverkehr) zu verbessern.

Ubergeordnete Zielsetzungen
Zunachst gibt der kantonale Richtplan grundlegende Zielsetzungen fir die Verkehrs-
entwicklung, den Modal Split und die Infrastruktur vor:
— Der Verkehr ist so weit als moglich zu vermeiden (Raumplanung und Nachfrage
dampfende Massnahmen)
— Der Verkehr ist so weit als moglich auf umweltfreundliche Verkehrsmittel zu
verlagern (Fuss-, Velo- und offentlicher Verkehr)
— Der Verkehr ist vertraglich zu gestalten (motorisierten Individualverkehr in Zen-
tren dosieren)
— Teure Infrastrukturmassnahmen sind nur dort zu ergreifen, wo mit anderen Mit-
teln die Ziele nicht erreicht werden kénnen

Aufbauend auf den Zielen des kantonalen Richtplans wurden im Pflichtenheft des
MIV-Konzepts flr die Entwicklung des MI1V-Konzepts Raum Sursee Plus folgende wei-
tere Zielsetzungen definiert:
— Verbesserung der Erreichbarkeit Zentrum Sursee Plus
— Reduktion der Dominanz des MIV und der Trennwirkung fur den Fuss- und Ve-
loverkehr
— Verbesserung der Verkehrssicherheit
— Ausarbeitung von Losungsvorschlagen fir die Bewaltigung der Kapazitatseng-
passe im Raum Sursee Plus

4.2.2 Weiterentwicklung der Ziele

Ziele Gesellschaft

Die Kapazitat im Verkehrssystem soll erhalten und die heute in den Spitzenstunden
Uberlasteten Abschnitte auf der Ringstrasse entlastet werden. Massgebend sind die
Belastungen und Kapazitaten auf den relevanten Abschnitten (Knoten und Strecken)
des Hauptstrassennetzes. Gemass der raumlichen Entwicklungsstrategie Sursee-
Mittelland soll auf einen Modal Split abgezielt werden, der ein starkes Wachstum im
offentlichen Verkehr und beim Fuss- und Veloverkehr aufweist. Eine Verlagerung weg
vom Mfz-Verkehr hin zu anderen Verkehrstragern wird angestrebt. Weiter sollen so-
wohl der Durchgangsverkehr als auch der Ziel-Quellverkehr Gber das Hauptstrassen-
netz abgewickelt und Quartiere entlastet werden. Es sind nur dort neue Kapazitaten zu
schaffen, wo zwingend Notwendigkeit besteht. Das Verkehrsnetz soll die Siedlungsent-
wicklung nach innen unterstitzen. Insbesondere in Quartieren mit erwarteter ktnfti-
ger Entwicklung sind erhohte Verkehrsbelastungen nicht erwiinscht.
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Ziele Wirtschatft

In der Nachhaltigkeitsdimension Wirtschaft werden die finanzielle Tragbarkeit und die
Umsetzungsrisiken der zu ergreifenden Massnahmen thematisiert. Die Massnahmen
sollen fur die Gemeinden tragbar sein und moglichst geringe Risiken beinhalten. Mog-
liche Risiken flr ein Projekt sind nebst Risiken bei der baulichen Machbarkeit die An-
zahl Betroffene, Konflikte mit Ortsbild-, Natur- und Landschaftsschutz oder politi-
schen Wiederstanden sowie Konflikte mit anderen Planungen und Infrastrukturein-
richtungen.

Ziele Umwelt

Die Massnahmen sollen méglichst geringe Auswirkungen auf die Umwelt aufweisen.
Landschaft- und Naturschutzgebiete sowie Wald oder Naherholungszonen sind zu
bewahren und sollen durch neue Infrastrukturbauten nicht beeintrachtigt werden. Der
Bodenverbrauch ist moglichst gering zu halten. Innerhalb des Siedlungsgebiets sollen
Larm- und Luftbelastungen reduziert und minimiert werden.

Zusammenfassung

In Tabelle 4 sind die Ziele nach Nachhaltigkeitsdimensionen nochmals dargestellt. Den
hier definierten Zielen werden bei der Bewertung in Kapitel 7 Indikatoren zugeordnet,
um die erarbeiteten Varianten auf die Zielerreichung zu beurteilen.

Dimension Ziele

Gesellschaft Die Massnahmen sollen die zukiinftige Erreichbarkeit des Regionalzent-
rums Sursee sicherstellen und die kiinftigen Mobilitatsbedirfnisse abde-
cken.

Der Mfz-Verkehr soll auf dem Hauptstrassennetz gebindelt und
Schleichwege durch Quartiere reduziert werden.

Das MIV-Netz soll die geplante Siedlungsentwicklung unterstutzen und
die Erschliessung der ESP sicherstellen.

Die Massnahmen sollen Netzliicken und Schwachstellen im Fuss-und
Radverkehr beseitigen.

Die Massnahmen sollen Schwachstellen im offentlichen Verkehr beseiti-
gen.

Wirtschaft Die Baukosten der Massnahmen miussen fur die Standortgemeinden und
den Kanton finanziell tragbar sein.

Die Massnahmen sollen mit maglichst geringen Projektrisiken behaftet
sein.

Umwelt Die Massnahmen sollen moglichst geringe Auswirkungen auf die Umwelt
aufweisen.

Tabelle 4: Zielsystem (Oberziele)

4.2.3 Zielkonflikte

Durch die in Tabelle 4 definierten Ziele bestehen gewisse Zielkonflikte. Die Beurtei-
lungsmethodik sieht vor, flur jedes Ziel einen eigenen Indikator zu definieren und zu
bewerten. Zielkonflikte zwischen zwei Bewertungsindikatoren werden so ersichtlich.
Dennoch bestehen unweigerlich Zielkonflikte, die nicht aufgelost werden kénnen und
iIm Rahmen der Bewertung zu bertcksichtigen sind (siehe Tabelle 5).

Absehbare Zielkonflikte

Steigerung der Erreichbarkeit vs. Verkehrsvermeidung

Verkehrsverlagerung vs. Ausbau MIV-Kapazitaten

Mdogliche neue Netzelemente vs. Intakte Landschaft

Neue Netzelemente im Siedlungsbereich vs. Geringe Umsetzungsrisiken (Pol. Prozess,
Einsprachen, Bewilligung, Landerwerb)

Finanzielle Tragbarkeit vs. Grosse Netzerweiterungen

Tabelle 5: Absehbare Zielkonflikte
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5 Mobilitatsszenarien

Das Mobilitats- und Verkehrsverhalten bestimmen in hohem Masse die kiinftige Nach-
frage im MIV, 6V sowie Fuss- und Veloverkehr mit. Insbesondere die Verkehrsmittel-
wahl hat einen grossen Einfluss auf die Verkehrsbelastungen die sich auf dem Stras-
sennetz einstellen werden. Die Diskussion von verschiedenen Mobilitatsszenarien ist
damit eine wichtige Grundlage fur die Ableitung der Massnahmen. Es besteht eine
starke Wechselwirkung zwischen der Art der Massnahmen die zur Weiterentwicklung
des Verkehrssystems ergriffen wird und dem zuktnftigen Verkehrsverhalten, dass da-
mit geférdert wird.

5.1 Fahrtenmodell als Grundlage fur Mobilitatszenarien

Die Berechnung der Mobilitatszenarien orientiert sich an der Bevolkerung und Be-
schaftigung in den Gemeinden. Aufgrund verkehrsplanerischer Erfahrungswerte wird
angenommen, dass jeder Beschaftigte taglich sechs und jeder Einwohner taglich vier
Wege generiert. Die generierten Wege werden gemass dem heutigen Modal Split auf
die Verkehrstrager verteilt (MIV, 6V, Fuss, Velo). Bei den Fahrten des MIV werden die
schweizweit ermittelten durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrade fur Arbeitspend-
ler von 1.1 und bei der Bevolkerung ein Besetzungsgrad von 1.6 angenommen (siehe
MZMV 2010). Im Ist-Zustand ergeben sich aus diesen Annahmen mit dem heutigen
Modal Split (vgl. Kapitel 3.5) rund 103'000 MIV-Fahrten, jeweils rund 15'000 Wege
mit dem Offentlichen Verkehr und dem Veloverkehr sowie knapp 29'000 Wege im
Fussverkehr (vgl. Tabelle 6).

Einwohner Arbeitsplatze

Gemeinde EW Wege AP Wege
Geuensee 2'600 10'400 900 5'400
Knutwil 2'000 8'000 900 5'400
Mauensee 1'100 4'400 300 1'800
Oberkirch 3'900 15'600 800 4'800
Schenkon 2'700 10'800 1'900 11'400
Sursee 9'100 36'400 12'800 76'800
Total 21'400 85'600 17'600 105'600

MIV oV Velo Fuss
Anteil 69% 8% 8% 15%
Fahrten** 103'200 15'300 15'300 28'700

** durchschnittlicher Besetzungsgrad MIV-Fahrten: 1.6 (Einwohner); 1.1 (Arbeitsplatze)

Tabelle 6: Fahrtenmodell im Ist-Zustand (Be-
volkerung 2013, Beschaftigte 2012, gerundet)
(Quelle Bevolkerung und Beschéftigte:
Lustat; eigene Berechnung Metron 2015)

Die Berechnung des Fahrtenaufkommens fiir das Jahr 2035 erfolgt analog mit der
Verwendung der Prognosedaten fir Bevolkerung und Beschaftigte in den Gemeinden
aus Kapitel 2.5 (vgl. Tabelle 7). Das berechneten Fahrtenaufkommen ftir 2035 (197'000
Fahrten) stimmt mit dem Fahrtenaufkommen des regionalen Verkehrsmodells
(201'000 Fahrten) relativ genau tberein.
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Einwohner Arbeitsplatze
Gemeinde EW Wege AP Wege
Geuensee 2'900 11'600 1'000 6'000
Knutwil 2'200 8'800 1'100 6'600
Mauensee 1'200 4'800 400 2'400
Oberkirch 5'200 20'800 1'000 6'000
Schenkon 3'300 13200 2'300 13'800
Sursee 12'100 48'400 15'200 91'200
Total 26'900 107'600 21'000 126'000

Tabelle 7: Prognose Wege der Bevolkerung
und Beschaftigte fur 2035.

(Quelle fur Bevolkerungs- und Beschaftigten-
zahlen 2035: Verkehrsmodell Sursee — Mit-
telland, 2014)

Das Verkehrsmodell geht von einer sehr geringfiigigen Umverteilung der MIV-Fahrten
auf andere Verkehrstrager von rund 1% aus (vgl. Kapitel 3.6). Hier werden drei alterna-
tive Entwicklungsszenarien fur 2035 diskutiert.

5.2 Szenario Trend

Annahmen

Bei Szenario Trend wird angenommen, dass sich die zusatzlichen Wege der Beschaftig-
ten und Anwohner gleich auf die Verkehrsmittel verteilen, wie im Ist-Zustand. Der
Modal Split verandert sich daher nicht und es findet keine Umverteilung zwischen den
Verkehrstragern statt.

Ergebnisse

Im Szenario Trend werden insgesamt rund 125'000 Fahrten mit dem MIV, jeweils
knapp 19'000 Wege im 6V und Veloverkehr sowie 35'000 Wege per Fussverkehr zu-
ruckgelegt. Verglichen mit dem Ist-Zustand betragt das Wachstum somit bei allen Ver-
kehrstragern 22% (vgl. Tabelle 8).

MIV 0)Y] Velo Fuss
Anteil 69% 8% 8% 15%
Fahrten** 125'400 18'700 18'700 35'000
Verschiebung Modal Split* 0% 0% 0% 0%
Abs. Wachstum* 22'200 3'400 3'400 6'300
Rel. Wachstum* 22% 22% 22% 22%

*Vgl. mit Modal Split im Ist-Zustand
** durchschnittlicher Besetzungsgrad MIV: 1.6 (Einwohner); 1.1 (Arbeitsplatze)

Tabelle 8: Modal Split und Anzahl Fahrten
2035 im Szenario Null Plus sowie Wachstum
und Umverteilung verglichen mit dem Ist-
Zustand

5.3 Szenario Trendumkehr

Annahmen
Das Szenario Trendumkehr geht von einem starkeren Wachstum im 6V, Fuss- und
Veloverkehr und einer entsprechend verlangsamten Zunahme des MIV aus.

Ergebnisse

Tabelle 9 zeigt die Wege und Fahrten fiir das Szenario Trendumkehr auf. In diesem
Szenario verbleibt ein Wachstum auf rund 115’000 MIV-Fahrten. Das hauptséachliche
Wachstum 26'000 6V-Wege, etwas Uber 23'000 Velowege und rund 37'000 Wege, die
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zu Fuss zurtickgelegt werden. Damit wird gegenuber dem Trendszenario die MIV-
Zunahme halbiert und der Anteil der MIV-Fahrten am Gesamtverkehrsaufkommen
um 6%-Punkte reduziert. Diese Wege werden neu in erster Linie durch den 6V (+3%-
Punkte) aber auch durch den Fuss- und Radverkehr (+1%-Punkte, resp. +2%-Punkte)
Ubernommen. Das relative Wachstum des 6V und Veloverkehrs liegt in diesem Szena-
rio bei 68% bzw. 53%, das des Fussverkehrs auf 30% an.

MIV oV Velo Fuss
Anteil 63% 11% 10% 16%
Fahrten** 114'500 25'700 23'400 37'400
Verschiebung Modal Split* -6% 3% 2% 1%
Abs. Wachstum* 11'300 10'400 8'100 8'700
Rel. Wachstum* 11% 68% 53% 30%

* Vgl. mit Modal Split im Ist-Zustand
** durchschnittlicher Besetzungsgrad MIV: 1.6 (Einwohner); 1.1 (Arbeitsplatze)

Tabelle 9: Modal Split und Anzahl Fahrten
2035 im Szenario Trendumkehr sowie
Wachstum und Umverteilung verglichen mit
dem Ist-Zustand

5.4 Szenario Plafonierung MIV

Annahmen

In diesem Szenario wird postuliert, dass die absolute Anzahl Wege des MIV auf dem
Niveau des Ist-Zustands plafoniert werden konnen. Die Verkehrszunahme aufgrund
des Einwohner- und Arbeitsplatzwachstums bis 2035 wird vollstandig durch den 6V
sowie den Fuss- und Veloverkehr getragen. Damit ergibt sich in den relativen Anteilen

der Verkehrsmittel am Modal Split eine deutliche Verschiebung vom MIV zum 6V,
Fuss- und Veloverkehr.

Ergebnisse

Tabelle 10 illustriert das Szenario der Plafonierung des MIV auf die im Ist-Zustand
ermittelten rd. 103'000 Fahrten. In diesem Szenario steigt der 6V-Anteil an der Ge-
samtmobilitat auf 14% an und bewaltigt rund 33'000 Wege. Der Veloanteil liegt mit
28'000 Fahrten bei 12% und die knapp 40'000 Fusswege machen einen Anteil am Mo-
dal Split von 17% aus. Die starken relativen Wachstumswerte im 6V, Fuss- und Velo-
verkehr gegentber dem Ist-Zustand setzen sich aus der sowieso erwarteten Steigerung

der Anzahl Wege bis 2035 gemass Trend und der Substitution der gemass Trend prog-
nostizierten MIV-Fahrten zusammen.

MIV 0)Y] Velo Fuss
Anteil 57% 14% 12% 17%
Fahrten** 103'600 32'700 28'000 39'700
Verschiebung Modal Split* -12% 6% 4% 2%
Abs. Wachstum* 400 17'400 12'700 11'000
Rel. Wachstum* 0% 114% 83% 38%

*Vgl. mit Modal Splitim Ist-Zustand
** durchschnittlicher Besetzungsgrad MIV: 1.6 (Einwohner); 1.1 (Arbeitsplatze)

Tabelle 10: Modal Split und Anzahl Fahrten
2035 im Szenario Plafonierung MIV sowie
Wachstum und Umverteilung verglichen mit
Ist-Zustand.
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5.5 Diskussion der Szenarien

Der Modal Split in der Region Sursee ist heute vergleichsweise stark MIV dominiert.
D.h. fur die meisten Wege wird das Auto als Verkehrsmittel gewahlt. Entsprechend
sind die Verkehrsbelastungen im MIV heute insbesondere auf den Hauptstrassen sehr
hoch. Insbesondere die Leistungsbestimmenden Knoten flr das Gesamtnetz (sdmtliche
Kreisel auf der Ringstrasse) stossen daher in den Hauptverkehrszeiten teilweise an die
Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit. Mit der geplanten raumlichen Entwicklung und dem
gewunschten Einwohner- und Arbeitsplatzwachstum ist jedoch eine steigende Mobili-
tatsnachfrage verbunden, die das bestehende Strassennetz bei gleichbleibendem Mobi-
litatsverhalten (Szenario Trend) kaum mehr verkraften kann. Negative Auswirkungen
kdnnen bspw. in langeren Stauzeiten auf dem Hauptverkehrsstrassennetz und einer
Verdrangung des MIV auf das untergeordnete Strassennetz in die Wohnquartiere lie-
gen.

Wie der schweizweite Vergleich zeigt (vgl. Abbildung 35, Seite 44) ist in Sursee
das Potenzial zu einer Anpassung der Verkehrsmittelwahl jedoch sehr gross. Die Sze-
narien Trendumkehr und Plafonierung MIV zeigen auf, dass mit einer entsprechenden
Starkung des offentlichen Verkehrs sowie des Fuss- und Veloverkehrs mindestens eine
Verlangsamung des MIV-Wachstums oder gar eine Plafonierung der Fahrten mit dem
MIV auf dem Niveau von heute denkbar sind (siehe Abbildung 40). Die dazu notwen-
digen Verschiebungen im Modal Split (siehe Abbildung 41) wirken auf den ersten Blick
sehr einschneidend, sind bei ndherer Betrachtung und im Vergleich mit @hnlichen
Raumen wie bspw. den Kleinagglomerationen Stans oder Schwyz jedoch realistische
und erreichbare Zielwerte.

Abbildung 40: Vergleich Fahrtenzahl resp.
Anzahl Wege nach Verkehrstrager fur den
Ist-Zustand und die drei Szenarien
(Eigene Darstellung Metron)
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Abbildung 41: Vergleich Modal Split fiir den
Ist-Zustand und die drei Szenarien
(Eigene Darstellung Metron)

Dennoch bedingt ein Zielszenario in Richtung einer Plafonierung der MIV-Fahrten auf
dem heutigen Niveau erheblicher Anstrengungen und einer konsequenten Umsetzung
von Massnahmen. Dazu mussen im Groben folgende Bereiche betrachtet werden:

Die Dominanz des MIV ist insbesondere in sensiblen Siedlungsgebieten zu mi-
nimieren. Massnahmen dazu sind eine vertragliche Gestaltung der Strassenrau-
me verbunden mit einer Aufwertung fiir den Fuss- und Veloverkehr.

Die Zuverlassigkeit des 6V-Systems muss sichergestellt werden, damit insbeson-
dere der Bus noch starker als Alternative zum Auto dienen kann. Dazu ist eine
umfassende Priorisierung der Busverkehre an staugefahrdeten Knoten notwen-
dig. Mit steigender Nachfrage kommen zudem Taktverdichtungen zur Steige-
rung der Attraktivitat und der Transportkapazitaten in Frage.

Im Veloverkehr bestehen noch grosse Potenziale die heute nur unzureichend
ausgeschopft werden. Die Realisierung eines attraktiven, sicheren und dichten
Veloroutennetzes bildet die Basis fur eine Steigerung des Veloverkehrsanteils
(vgl. Projekt Velonetzkonzept).

Nicht zuletzt sind begleitende organisatorische und betriebliche Massnahmen im
Verkehr wichtig, um eine angepasste Verkehrsmittelwahl zu unterstiitzen. Dazu
gehoren ein umfassendes Mobilitdtsmanagement und ein Parkierungsmanage-
ment.

Auch mit dieser angestrebten Stabilisierung der MIV-Frequenzen kénnen Netzausbau-
ten weiterhin eine zweckmassige Option zur Weiterentwicklung des Strassennetzes
sein. Jedoch vermindert sich deren Dringlichkeit und insbesondere grosse und teure
Erweiterungen des Strassennetzes kdnnen zeitlich verschoben werden.
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6 Variantenentwicklung

6.1 23 Varianten, funf Stossrichtungen

Es wurden insgesamt 23 Varianten fiur die Weiterentwicklung des MIV-Netzes im
Raum Sursee Plus entwickelt. Diese wurden in funf Stossrichtungen zusammengefasst
(siehe Abbildung 42).

Abbildung 42: Funf Stossrichtungen fur die
Variantenentwicklung

Stossrichtung 1: Ausbau Ringstrasse

Die Analyse der Verkehrsfllsse hat ergeben, dass sich auf der Ringstrasse die Strome
verschiedener Nachfragen Uberlagern. Eine geeignete Mdglichkeit fur die Behebung
der Engpéasse besteht daher im Ausbau der Kapazitaten auf der Ringstrasse. Aufgrund
der Projekte zum Ausbau der Knoten Chottenkreisel und Munster-Vorstadt werden die
Kapazitaten der Zufahrten zur Ringstrasse bereits erweitert. Ein Ausbau der leistungs-
bestimmenden Knoten Bifang und Schlottermilch entsprechend der Nachfrage kdonnte
auch hier zusatzliche Kapazitaten schaffen und die Staubildung vermindern. Stossrich-
tung 1 untersucht Varianten zur Kapazitatserhnbhung im Bereich der Ringstrasse.

Stossrichtung 2: Netzerganzung Industrie

Das Industriegebiet in Sursee ist bereits heute flir einen erheblichen Teil des Ziel- und
Quellverkehrs aus und nach Sursee verantwortlich. Mit einer zweiten Achse in der In-
dustrie kbnnte eine neue direkte Zufahrt aus Richtung Westen in die Industrie sowie
mit einem neuen Autobahntbergang in Richtung Industrie Nord eine neue Parallelach-
se zur Ringstrasse geschaffen werden und die Uberlastungssituation dort entscharft
werden. Stossrichtung 2 untersucht verschiedene Varianten flr Netzerweiterungen im
Bereich der Industrie.
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Stossrichtung 3: Grossraumige Umfahrung

In der Raumentwicklungsstrategie Sursee-Mittelland wird ein Trassee flr eine gross-
raumige Umfahrung von Sursee freigehalten. Die Umfahrung sieht eine direkte Ver-
bindung von Mauensee nach St. Erhard vor, die Gber den Knoten Zollhus bis auf den
Tannberg weitergeftihrt wird. Durch die Umfahrung konnte die Ringstrasse vom
Durchgangsverkehr zwischen den Umgebungsgemeinden von Sursee befreit werden. In
Stossrichtung 3 werden mdgliche Varianten grossraumiger Umfahrungen im Norden
von Sursee untersucht.

Stossrichtung 4: Zusatzlicher Autobahnanschluss

Aus der Analyse der Verkehrsstrome geht hervor, dass die gréssten MIV-Frequenzen
vom oder zum Autobahnanschluss in Sursee verkehren. Mit einem zweiten Autobahn-
anschluss konnten die Nachfragestréme auf zwei Anschlisse verteilt werden und damit
die bestehenden Autobahnzubringer stark entlastet werden. Stossrichtung 4 zeigt Vari-
anten fur einen zusatzlichen Autobahnanschluss im Raum Sursee Plus auf.

Stossrichtung 5: Optimierung im Bestand

Bereits mit punktuellen Optimierungen im bestehenden Strassennetz konnen allenfalls
erhebliche Verbesserungen erreicht und mindestens ein Teil der identifizierten Prob-
leme behoben werden. Stossrichtung 5 umfasst daher eine detaillierte Betrachtung von
moglichen Optimierungen und gezielten Anpassungen der Strassennetzinfrastruktur
Im Bestand.
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6.2 Varianten

Im Folgenden werden die oben skizzierten Stossrichtungen zu detaillierteren Varianten
weiterentwickelt und deren wichtigste Auspragungen beschrieben sowie die Auswir-
kungen der baulichen Eingriffe ermittelt.

6.2.1 Stossrichtung 1: Ausbau Ringstrasse

Stossrichtung 1 sieht einen nachfrageorientierten Ausbau der am starksten belasteten
Strassenabschnitte vor. Die Analysen der Verkehrsstrome zeigt bei den Knoten Bifang
und Schlottermilch jeweils einen ausgepragten Hauptverkehrsstrom aus Richtung
Chottenkreisel zum Autobahnanschluss und umgekehrt. Eine Fihrung dieses Haupt-
verkehrsstroms an den Kreiseln vorbei kénnte eine massive Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat in den Kreiseln herbeiftihren.

Sowohl der Knoten Bifang als auch der Knoten Schlottermilch kénnten mit einer
Unterfihrung fur den Hauptverkehrsstrom verkehrlich stark entlastet werden. Beim
Kreisel Bifang musste dazu eine Unterfihrung geradeaus flir die Beziehung Ringstrasse
— Ringstrasse erstellt werden, beim Kreisel Schlottermilch fur die Abbiegebeziehung
Ringstrasse — Surentalstrasse. Oberirdisch bleibt dabei weiterhin eine Fahrspur erhal-
ten. Abbildung 43 und Abbildung 44 zeigen Skizzen fur mdgliche Teilunterfihrung
Bifang.

Abbildung 43: Skizze Teilunterfihrung
Schlottermilch

Abbildung 44: Skizze Teilunterfihrung
Kreisel Bifang
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Verkehrliche Wirkung

Die Belastungen der Streckenabschnitte verandern sich mit der Variante Ausbau
Ringstrasse nicht. Die Verkehrsstrome entsprechen weiterhin den heutigen und wer-
den weder verlagert noch reduziert. Dank den TeilunterfiUhrungen wird jedoch die Ka-
pazitat der Knoten Bifang und Schlottermilch erheblich erweitert und damit eine Ver-
besserung der Verkehrsqualitat erreicht, da die Belastungen der oberirdischen Kreisel
stark abnehmen. Beim Kreisel Schlottermilch kénnten die Frequenzen im Kreisel um
rund die Halfte reduziert werden (vgl. Abbildung 45). Die Belastung beim Kreisel Bi-
fang wirde durch eine TeilunterfUhrung um rund 40% reduziert (vgl. Abbildung 46).
Die Entlastungswirkung auf das Verkehrssystem wird jedoch nur bei Erstellung beider
TeilunterfUhrungen am Bifang und Schlottermilch erreicht. Die verkehrliche Gesamtsi-
tuation mit nur einer Teilunterfihrung wird tendenziell verschlechtert. Beim Bau von
nur einer Teilunterfihrung wird am umgebauten Knoten zwar eine Verbesserung er-
zielt, jedoch keine Kapazitatssteigerung erreicht, da sich der Kapazitatsengpass auf den
nicht umgebauten Knoten verlagert.

Abbildung 45: Kreisel Schlottermilch heute
(links) und mit Teilunterfihrung Hauptver-
kehrsrichtung Ringstrasse West — Suren-
talstrasse (rechts).

Abbildung 46: Kreisel Bifang heute (links)
und mit Teilunterfihrung Hauptverkehrs-
richtung Ringstrasse West — Ringstrasse Ost
(rechts).
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Weitere Auswirkungen

Mit beiden Teilunterfihrungen entlang des Hauptverkehrsstroms entstehen auf
den stark entlasteten oberirdischen Kreiseln Bifang und Schlottermilch Spiel-
raume fur einen Ruckbau und Verbesserungen fir den Fuss- und Veloverkehr.
Mit der Umsetzung der TeilunterfiUhrungen mussen die Fussgangerunterfihrun-
gen beim Kreisel Schlottermilch und die UnterfiUhrung Josef-Mtller-Weg aufge-
hoben werden. In Anbetracht der mit einer Teilunterfihrung deutlich geringeren
MIV-Belastungen in den Kreiseln kann der Fuss- und Veloverkehr jedoch deut-
lich sicherer und komfortabler oberirdisch gefihrt werden. Der Verzicht auf die
Fussgangerunterfihrungen ist somit unproblematisch und die Situation wirde
far den Fuss- und Veloverkehr gegentber heute wesentlich aufgewertet.

Die TeilunterfUhrung beim Knoten Bifang erfordert eine Neuorganisation der
Erschliessung zum Sursee-Center aus Richtung Kreisel Schlottermilch, die heute
unter der Ringstrasse hindurch verlauft. Aufgrund der Reduktion der Verkehrs-
menge im oberirdischen Kreisel kann die Erschliessung aus Richtung Kreisel
Schlottermilch jedoch kiinftig oberirdisch durch den Kreisel Bifang erfolgen.
Aufgrund der Kapazitatssteigerungen sinkt die Staugefahr und der Verkehr kann
flissig durch die Knotenbereiche geleitet werden. Dies kommt insbesondere
auch dem 6V zu Gute. Es werden jedoch nicht alle Probleme des 6V gel6st, da bei
der Zufahrt zum Chotten und im Bereich der MUnsterstrasse weiterhin Stausitu-
ationen auftreten.

Da keine zuséatzlichen Flachen benétigt werden, sind die Umweltwirkungen die-
ser Variante weitgehend neutral.

Die Kosten flir die Realisierung der beiden Teilunterfihrungen an den Knoten
Bifang und Schlottermilch bewegen sich im Bereich von 60 bis 80 Mio. CHF.

6.2.2 Stossrichtung 2: Netzerganzung Industrie

Stossrichtung 2 umfasst mogliche Netzerganzungen und -ausbauten im Bereich der
Industrie, womit die Ziel- und Quellverkehre aus dem Umland und von der Autobahn
auf einer zweiten Achse neben der Ringstrasse gefuhrt werden kénnen. Eine zweite
Zufahrtsachse von Westen her entlastet die Ringstrasse im Bereich Chotten — Bifang.
Eine direktere Verbindung von der Zeughausstrasse zum Autobahnanschluss auf die
Surentalstrasse wurde geprift, ist aufgrund des Verkehrsnetzes und der Siedlungs-
struktur jedoch nicht realistisch. Insgesamt wurden neun machbare Varianten fir eine
Netzerweiterung in die Industrie entwickelt. Abbildung 47 zeigt die gepriften Varian-
ten, die sich in funf Gruppen einteilen lassen:

Lange Erweiterungen Westen (V2.1,V2.2)
Kurze Erweiterung Westen (V2.5, V2.6)
Erweiterungen Nord-Westen (V2.3,V2.4)
Zweite Achse Industrie Ost (2.7, V2.8)
Nordumfahrung Industrie (V2.9)
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Abbildung 47: Geprifte Varianten der Stoss-
richtung Netzergdnzung Industrie.

Verkehrliche Wirkung

Anhand der Verkehrsspinnen aus dem Verkehrsmodell im Zustand 2035 wurden die
verkehrlichen Wirkungen aller Varianten abgeschéatzt und einander gegentibergestellt.
Die Entlastungswirkungen flr die Ringstrasse sind je nach den Abschnitten die reali-
siert werden stark unterschiedlich und reichen von nicht splrbar bis zu einer mittel-
massigen Entlastung, zumindest im Westen der Ringstrasse. Entscheiden fiir die Ent-
lastungswirkung ist, dass eine neue Zufahrt in die Industrie entweder von der Bern-
strasse oder von der Baselstrasse realisiert werden kann. Die Entlastungswirkungen
aller Varianten sind in Tabelle 11 zusammengefasst.

Variante Entlastungspotenzial Ringstrasse
(Fahrten DWV [Fz/24h])

V2l 3'400 - 4'000
V22 3'400 - 4'000
V2.3 3100 - 3'700
V2.4 3'100 - 3'700
V25 2'200 - 3'000

V 2.6 2'100 - 2'500
V2.7 0

V2.8 0

V29 1'000 — 2'000

Tabelle 11: Entlastungspotenziale Ringstrasse
der Varianten Netzergdnzung Industrie.
(Berechnung Metron. Grundlagen aus Ver-
kehrsspinnen Verkehrsmodell Sursee-
Mittelland im Zustand 2035)
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Die Entlastungswirkung aller Varianten der Netzergdnzung Industrie fur die Ringstras-
se nimmt von Westen gegen Osten ab (vgl. Tabelle 12). Die Entlastungswirkung beim
Kreisel Schlottermilch ist jedoch eher gering und der Kreisel Glockenstrasse erfahrt gar
keine Entlastung. Grundsatzlich zeigt sich, dass rein lokale Ergdnzungen innerhalb des
Industriegebiets keine Entlastungswirkung ftr die Ringstrasse haben (V 2.7 und 2.8).
Dazu sind neue Direktzufahrten in die Industrie notig, die entweder von der Bas-
lerstrasse oder fur eine noch héhere Wirkung ab der Bernstrasse erfolgen sollte.

Das grosste Entlastungspotenzial flr die Ringstrasse entsteht bei einer Kombi-
nation von Varianten V2.1, V2.2, V2.7 und V2.8. Die Kombination bildet eine durchge-
hende Parallelachse zur Ringstrasse und hat ein Entlastungspotenzial von bis zu rd.
4'000 Fahrzeuge/Tag DWV (siehe Abbildung 48). Die Differenzplots fiir die Ubrigen
Varianten sind in Anhang 3 abgebildet.

Abbildung 48: Veranderung der Abschnittbe-
lastungen mit der V2-kombiniert, DWV ge-
mass Verkehrsmodell 2014

(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Variante Belastung Belastung Belastung Belastung
Knoten Chotten Knoten Bifang Knoten Schlottermilch Knoten Miinster-
(in %) (in %) (in %) Vorstadt
(in %)
V2l -13% -11% -4% 0%
V22 -13% -11% -4% 0%
V23 -11% -6% -2% 0%
V24 -11% -6% -2% 0%
V25 -6% -7% -1% 0%
V2.6 -7% -8% -1% 0%
V2.7 0% 0% 0% 0%
V2.8 0% 0% 0% 0%
V29 -4% -3% -3% 0%
V 2.Kombi -13% -11% -4% 0%

Tabelle 12: Abschatzung Reduktion der Kno-
tenbelastungen durch Verkehrsverlagerungen
nach Varianten der Stossrichtung Netzergan-
zung Industrie.

(Berechnung Metron. Grundlagen aus Ver-
kehrsspinnen Verkehrsmodell Sursee-
Mittelland im Zustand 2035)
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Weitere Auswirkungen
— Mit den Netzerganzungen Industrie kann eine gewisse Entlastung der Ringstras-

se und der Knoten Chotten, Bifang und Schlottermilch erreicht werden. Diese
nehmen jedoch von Chottenkreisel Uber den Kreisel Bifang bis zum Kreisel
Schlottermilch ab und sind nicht gross genug, damit wesentliche Verbesserun-
gen fur den Fuss- und Veloverkehr in den Knotenbereichen ermdglicht werden.
Insbesondere in der Zufahrt zum Chottenkreisel und zum Kreisel Bifang kann
durch die Entlastung die Staubildung reduziert werden, was auch dem 6V zu Gu-
te kommt. Jedoch bleiben die Probleme beim Knoten Schlottermilch und beim
Munster-Vorstadt bestehen.

Eine siedlungs- und landschaftsvertragliche Integration der Netzerweiterungen
am Siedlungsrand ist sehr schwierig, da sie stark negative Auswirkungen haben.
Einerseits wird durch eine Strasse der Ubergang zwischen Siedlung und Land-
schaft stark zerschnitten und damit der Zugang zu Naherholungsgebieten massiv
erschwert, andererseits entsteht auf der unbebauten Seite der Strasse aufgrund
der verbesserten Erschliessung Druck ftr Siedlungserweiterungen.

Bei fast allen Varianten der Netzerganzung Industrie sind gréssere Eingriffe in
bestehende Siedlungsgebiete mit Landerwerb und Abriss bestehender Gebaude
notwendig (Betroffen sind V2.1, V2.2, V2.5, V2.6, V2.7 und V2.8). Dies erschwert
nicht nur die stadtebauliche Integration dieser Netzergdnzungen, sondern birgt
zudem erhebliche Realisierungsrisiken.

Ahnlich viele Varianten beanspruchen Raume in Landschafts- und Naturschutz-
zonen oder Waldgebieten (Betroffen sind V2.1,V2.2,V2.3,V2.4,V2.8,V2.9) und
haben somit negative Umweltwirkungen.

Die Machbarkeit der Variante 2.8 ist aufgrund der Beeintrachtigung des Naher-
holungsgebiets im Venedig, der beengten Platzsituation mit dem Bahntrassee
und der Beeintrachtigung der Siedlungsentwicklung im nordlichen Teil der In-
dustrie sehr fraglich.

Aufgrund der bereits erwahnten Punkte zur Betroffenheit von Siedlungsgebiet,
Landschaftsschutz- und Naturschutzzonen sowie der Machbarkeit von Variante
2.8 ist die verkehrlich wirksamste Variante einer Kombination mit neuer Zufahrt
zur Industrie aus dem Westen einer neuen Achse Uber die alten Gitergleise
durch die Industrie und einem zusatzlichen Autobahntibergang mit dusserst ho-
hen Risiken verbunden.

Die Kosten fur die Realisierung bewegen sich, abhangig von der gewahlten Vari-
ante, im Bereich von 20 bis 60 Mio. CHF (Tabelle 13).

Variante Grobkostenschatzung
(Genauigkeit +/- 30%)
V21 45 — 55 Mio.
V22 25 — 30 Mio.
V2.3 20 — 25 Mio.
V24 35 - 40 Mio.
V25 20 — 25 Mio.
V2.6 35 - 40 Mio.
V2.7 35 - 40 Mio.
V2.8 25 — 30 Mio.
V29 50 — 60 Mio.

Tabelle 13: Grobkostenschatzung Varianten
Netzerganzung Industrie.
(Abschatzung Metron)
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6.2.3 Stossrichtung 3: Grossraumige Umfahrung

Die Raumentwicklungsstrategie Sursee-Mittelland beinhaltet eine Trassefreihaltung
far eine grossraumige Umfahrung der Stadt Sursee im Norden. Dazu wurden verschie-
dene mdgliche Linienfihrungen einer grossraumigen Umfahrung Uberpraft. Die Um-
fahrung kann in drei Abschnitte geteilt werden, die einzeln oder als Kombination um-
setzbar sind (vgl. Abbildung 49):

— Abschnitt 1: Mauensee — St. Erhard
— Abschnitt 2: St. Erhard — Zollhus
— Abschnitt 3: Zollhus — Tannberg

Abbildung 49: Mégliche Verbindungen gross-
radumige Umfahrung Sursee.

Verkehrliche Wirkung

Die verkehrliche Wirkung der grossrdumigen Umfahrung ist grundsatzlich eher gering,
da sie die wichtigsten Wunschlinien der Verkehrsteilnehmer nicht abdecken kann und
sie gegenuber der Ringstrasse auf verschiedenen Relationen eine Verlangerung der
Wegstrecke zur Folge hatte. Die Abschnittsweise Betrachtung der Umfahrung zeigt,
dass alleine die Erstellung des Abschnitts Mauensee — St. Erhard kaum Potenzial auf-
weist und lediglich der Chottenkreisel um wenige hundert Fahrzeuge (DWV) entlastet
werden kann. Der Abschnitt St. Erhard — Geuensee verflgt isoliert betrachtet tber ein
gewisses Entlastungpotenzial der Ringstrasse von rund 1'600 Fahrten (DWYV), da ge-
wisse, untergeordnete Wunschlinien zwischen St. Erhard und Geuensee und dem
Durchgangsverkehr von der Zufahrt Baselstrasse im Chotten bis zum Zollhus abge-
deckt werden kénnen. Die Realisierung des Abschnitts Zollhus — Tannberg weist ledig-
lich ein geringes lokales Entlastungspotenzial fur Tannberg und Schenkon auf, hat
jedoch keine Auswirkungen auf die Belastung der Ringstrasse. Differenzplots fir die
einzelnen Abschnitte befinden sich im Anhang 3.

Durch die Erstellung aller drei Teilabschnitte kann ein gewisses zusatzliches Po-
tenzial durch die Abdeckung des Durchgangsverkehrs von Mauensee nach Geuensee
und auf die Autobahn von rund 300 — 600 Fahrten erreicht werden (vgl. Abbildung
50). Dennoch verbleibt die Entlastungswirkung fir die Achse Ringstrasse/Suren-
talstrasse mit 1'600 — 1'900 Fahrten (DWV) auf einem sehr tiefen Niveau.
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Abbildung 50: Verkehrliche Wirkung bei der
Realisation aller drei Teilabschnitte der
grossrdumigen Umfahrung Sursee,

DWYV gemass Verkehrsmodell 2014

(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Weitere Auswirkungen

Der Abschnitt von Mauensee nach St. Erhard verlauft durch das BLN-Gebiet
«Wauwilermoos — Hagimoos — Mauensee». Ein Ausbau dieser Strecke wiirde
dieses sensible Landschaftsschutzgebiet beeintrachtigen. Damit sind auch hohe
Umsetzungsrisiken verbunden. Die Abschnitte 2 und 3 weisen einen hohen Bo-
denverbrauch auf und verlaufen durch wertvolles Kulturland sowie auf einem
kurzen Abschnitt durch den Sursiwald. Auch hier werden somit bedeutende
Landschafts- und Naturrdume wesentlich beeintrachtigt.

Die Routenwahl bei der Umfahrung von St. Erhard und Knutwil ist aufgrund der
Siedlungsstruktur schwierig. Die Siedlung wird durch die Umfahrungsstrasse
von den Naherholungsgebieten abgetrennt und die Landschaft am Siedlungs-
rand zerschnitten. Je nach Anschluss sind zudem Mehrbelastungen auf der be-
stehenden Ortsdurchfahrt zu erwarten.

Die Entlastungswirkung einer grossraumigen Umfahrung fur die Ringstrasse ist
zu gering um wesentliche Potenziale fir die Verbesserung der Situation fur den
Fuss- und Veloverkehr zu gewinnen. Gleichermassen ist die Entlastungswirkung
zu gering, um die Betriebsstabilitat der Buslinien auf der Achse Ringstras-
se/Surentalstrasse garantieren zu kdnnen.

Durch die Erstellung einer grossraumigen Umfahrung werden Standorte mit di-
rektem Anschluss an die neue Umfahrungsstrasse attraktiver. Es entsteht Sied-
lungsruck in peripheren Lagen, die in der Entwicklungsstrategie Sursee Mittel-
land als Naherholungsgebiete und Naturraume vorgesehen sind.

Die Kosten fur die grossraumige Umfahrung sind sehr hoch. Die Kosten fur die
Umsetzung aller drei Abschnitte bewegen sich zwischen rund 190 — 230 Mio.
CHF.
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6.2.4 Stossrichtung 4: Zusatzlicher Autobahnanschluss

Abbildung 51: Ubersicht Varianten zusatzli-
cher Autobahnanschluss.

Im Rahmen der Stossrichtung 4 wurden acht mdgliche Varianten fur einen zusatzli-
chen Autobahnanschluss geprift (vgl. Abbildung 51). Variantengruppe V4.1 umfasst
drei Anschlisse im Bereich von St. Erhard oder Knutwil. Vier mégliche Anschlisse im
Bereich des Industriegebiets wurden in Variantengruppe V4.2 bearbeitet. Eine dritte
Option besteht stiddstlich des bestehenden Anschlusses im Bereich der Munster- oder
Sempachstrasse.

Verkehrliche Wirkung

Ein neuer Autobahnanschluss nérdlich von Sursee in Knutwil oder St. Erhard hat le-
diglich ein geringes Entlastungspotenzial fur die Ringstrasse da die Wunschlinien der
Verkehrsteilnehmer weniger gut abgedeckt werden kénnen als durch den bestehenden
Autobahnanschluss Sursee (siehe Abbildung 52).

Abbildung 52: Differenzplot
Autobahnanschluss Knutwil (V4.1).
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Der Anschluss V4.3 im Sudwesten von Sursee kann grundsatzlich eine héhere Entlas-
tungswirkung erzielen, dies jedoch lediglich auf der Surentalstrasse womit insbesonde-
re der Kreisel Schlottermilch profitieren wirde. Die Entlastung der Surentalstrasse




metfron

Konzept Motorisierter Individualverkehr | Variantenentwicklung 71

erfolgt jedoch voll zulasten der Ortsdurchfahrt Schenkon/Zellfeld, die etwas starker
belastet wirde (siehe Abbildung 53). Die Ringstrasse selbst kann nicht spirbar entlas-
tet werden. Es handelt sich somit um eine eher lokale Verlagerung der Verkehrsstrome
als um eine Entlastung.

Abbildung 53: Differenzplot
Autobahnanschluss Sud (V4.3).
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Die grosste Verkehrsverlagerung kdnnte ein Autobahnanschluss direkt innerhalb des
Industriegebiets in Sursee (Variante V4.2) erzielen. Mit Variante V4.2 wird auf der
Achse Bifang — Schlottermilch — (bestehender) Autobahnanschluss eine Verlagerung
von rd. 8'000 Fahrzeugen (DWV) erzielt. Problematisch ist jedoch, dass mit einem
solchen Autobahnanschluss lediglich eine Verlagerung der Verkehrsstréme — weg vom
Knoten Schlottermilch hin zum Knoten Bifang — erreicht werden kann. Die Kapazita-
ten auf der Achse Ringstrasse bleiben damit unverandert und sind weiterhin von einem
leistungsbestimmenden Knoten (Kreisel Bifang) bestimmt.

Abbildung 54: Differenzplot
Autobahnanschluss Industrie (V4.2).
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Vertiefung Autobahnanschluss Industrie

Aufgrund der guten Entlastungswirkung fir die Surentalstrasse und zumindest einen
Abschnitt der Ringstrasse wurde die Variante V4.2 vertieft betrachtet. Vier mogliche
Varianten eines Autobahnanschlusses im Bereich der Industrie von Sursee wurden
Uberpruft. Dieser Abschnitt nimmt Bezug auf die Bestvariante eines Anschlusses in der
Industrie und allgemeinen Uberlegungen, die fir alle Varianten gelten. Im Anhang 4
sind Schemaplane und Bemerkungen zu allen gepriften Varianten aufgelistet.

Abbildung 55: Vertieft geprifte Varianten Au-
tobahnanschluss Industrie.

Ein Autobahnanschluss in der Industrie lage sehr nahe beim bestehenden Autobahn-
anschluss Sursee. Ein Vollanschluss mit Verzogerungs- und Beschleunigungsbereichen
bedarf relativ viel Platz. Mit den vorgeschriebenen Mindestabstanden ist ein Anschluss
nur am aussersten westlichen Rand der Industrie denkbar. Die Platzverhaltnisse lassen
jedoch zu, dass neben der Autobahn beidseitig eine Parallelachse mit reduziertem
Tempo gefuihrt wird, die den bestehenden Autobahnanschluss mit dem neuen verbin-
det und so weiterhin nur je eine Ein- und Ausfahrt auf die Autobahn pro Richtung
notwendig ist. Aufgrund der Machbarkeit und verschiedenen Uberlegungen zu den
Auswirkungen auf die bestehenden Strukturen im Industriegebiet ist Variante V4.2a
als Bestvariante zu betrachten. Abbildung 56 illustriert die Verkehrsfihrung in einem
Schema. Ubersichtsplane und Querschnitte finden sich im Anhang 4.

Abbildung 56: Schema Verkehrsfihrung
mit zwei Ausfahrten an einem Autobahnan-
schluss.
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Abbildung 57 zeigt eine Skizze der Bestvariante V4.2a (Querschnitt in Anhang 4). Auf-
grund der knappen Platzverhéaltnisse nérdlich der Autobahn mit Naturschutz- und
Naherholungszonen sowie Konflikten zwischen bestehender Bebauung und Anschluss-
bauwerken haben Varianten weiter Ostlich deutlich hohere Umsetzungsrisiken. Doch
auch die Bestvariante ist mit verschiedenen Risiken verbunden:

— Das Anschlussbauwerk, dass von der Minchrtistrasse her Giber die Autobahn
gefuhrt wird kommt an der Stelle zu liegen, wo die Autobahn das Bahntrasse
Richtung Geuensee tberquert und sich deswegen auf einem Damm von rund 5
Metern Hohe befindet. Die Bricke, die fur den Anschluss benétigt wird, kdme
also sehr hoch zu liegen (12 bis 14 Meter tber TerrOain) und benotigt entspre-
chend Lange Rampenbauwerke. Die stadtebauliche und landschaftliche Integra-
tion solch grosser Bauwerke ist sehr schwierig und die negativen Auswirkungen
waren hoch.

— Durch die Rampen der Anschlussbauwerke missten Waldflachen von knapp
zwei Hektaren gerodet werden. Die Fuhrung der betroffenen Wanderwege und
Verbindungen im Wald misste neu geregelt werden, da der Zugang in den Sur-
siwald sehr erschwert wirde.

— Ein neuer Autobahnanschluss kann nur in Zusammenarbeit mit dem Bund
(ASTRA) realisiert werden. Die Abhangigkeiten von externen Stellen ware damit
sehr hoch, was erhebliche Umsetzungsrisiken birgt. Die Politik des ASTRA fur
neue Anschlisse ist sehr restriktiv und die Bewilligung daher fraglich. Zudem ist
die Bearbeitungszeit eines solchen Projektes bis zur Umsetzung sehr lange und
kann kaum durch die Region beeinflusst werden.

Abbildung 57: Skizze Bestvariante V4.2a fur
einen Autobahnanschluss in der Industrie.
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Weitere Auswirkungen

Die Integration eines zweiten Autobahnanschlusses bedarf weiterer Anpassun-
gen im bestehenden Netz. Es ist schwer abzuschéatzen, wie sich die Verkehrs-
strome mit zwei Autobahnanschlissen im dynamischen Verkehrssystem anpas-
sen. Um unerwunschten Schleich- und Ausweichverkehr durch Quartiere zu ver-
hindern waren flankierende Massnahmen zu ergreifen.

Ein zusatzlicher Anschluss schafft keine neuen Kapazitaten im Bereich der Giber-
lasteten Ringstrasse. Durch den neuen Autobahnanschluss werden lediglich die
Kapazitatsengpasse vom Knoten Schlottermilch auf den Knoten Bifang verlagert.
Die Probleme der 6V-Betriebsstabilitat werden durch einen zweiten Autobahn-
anschluss nur teilweise geldst. Je nach Variante wird insbesondere der Kreisel
Schlottermilch als gesamtes und die Zufahrt zum Kreisel Bifang aus Richtung
Osten so stark entlastet, dass der 6V dort nicht mehr im Stau stehen sollte. Jede
Variante fuhrt jedoch auch zu neuen Problempunkten so z.B. an der Zufahrt zum
Kreisel Bifang aus Richtung Norden oder auf der MUinsterstrasse.

Ein neuer Autobahnanschluss schafft neue Erschliessungsqualitaten. Durch die-
se entsteht ein hoher Siedlungsdruck. An keinem der gepruften Standorten fur
einen Autobahnanschluss sind dynamische Siedlungsentwicklungen vorgesehen
oder erwiinscht,

Die Kosten flir einen Autobahnanschluss sind vergleichsweise hoch. Ftr die Um-
setzung durften rund 40 — 150 Mio. CHF notwendig sein. Aufgrund der Komple-
xitat des Bauwerkes wéare insbesondere die verkehrlich wirksamste Variante V
4.2 sehr teuer.

Variante Grobkostenschéatzung
Genauigkeit (+/- 30%)
V4.1 40 — 60 Mio.
V4.2 120 - 150 Mio.
V4.3 40 — 60 Mio.

Tabelle 14: Grobkostenschatzung Varianten
zusatzlicher Autobahnanschluss.
(eigene Abschatzung Metron)

6.2.5 Stossrichtung 5: Optimierung im Bestand

Stossrichtung 5 umfasst mdgliche Optimierungen im bestehenden Verkehrsnetz ohne
weitere Ausbauten. Abbildung 58 zeigt eine Ubersicht Uiber die Massnahmen der Stoss-
richtung 5, die in der Folge erlautert und auf ihre verkehrliche Wirkung analysiert wer-

den.
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Abbildung 58: Massnahmen Stossrichtung
Optimierung im Bestand.

Verkehrsberuhigte Kammern in Wohnquartieren
Mit einem hoéheren Verkehrsaufkommen auf dem Hauptstrassennetz steigt das Risiko
von vermehrtem Ausweich- und Schleichverkehr durch die Wohnquartiere. Um die
Quartiere vor steigenden Verkehrsbelastungen zu schiitzen muss der Durchfahrtswie-
derstand auf den Nebenachsen und Quartierstrassen erhdoht werden, damit diese nicht
mehr als Routenalternativen zu den Hauptachsen genutzt werden.

Die Massnahmen in den Wohnquartieren kdnnen von schmalen Querschnitten,
durchgehenden Tempo 30 Zonen, Begegnungszonen, Horizontalversatzen in der Stras-
senraumparkierung, Einbahnregimes bis zu Kappungen und Strassensperrungen rei-
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chen. Welche Massnahmen in wann angebracht und zweckmassig sind muss im Einzel-
fall im Rahmen der Projektierung gepruft werden.

Integration Strassenraum in Siedlungsgebiet

Die Ortsdurchfahrten und Verbindungsachsen im Siedlungsgebiet werden mit einem
Betriebs- und Gestaltungskonzept in den Siedlungsraum integriert. Betroffen sind die
Luzernstrasse in Oberkirch, die Zeughaus- und Allmendstrasse in Sursee sowie die
Ortsdurchfahrten in den Umgebungsgemeinden. Der Verkehr soll siedlungsvertraglich
und unter mdglichst optimalen Bedingungen fur alle Verkehrsmittel abgewickelt wer-
den. Die Anforderungen an den Strassenraum sind dabei insbesondere auch von der
Siedlungsstruktur und der Bedeutung der Velorouten abhangig.

Busbevorzugung
Damit der 6V behinderungsfrei verkehren und seine Anschliisse gewahrleisten kann
werden auf Strecken mit Stau Busbevorzugungsmassnahmen realisiert. Der Verkehr
wird mittels LSA dann zurtckgehalten, wenn sich ein Bus anmeldet. Nachdem der Bus
vorbeigefahren ist, wird die Strecke wieder freigegeben.

Auf der Ringstrasse und der Surentalstrasse kann eine der Fahrspuren pro Rich-
tung far den Bus genutzt werden. An den Einfallsachsen sind die Buspriorisierungen
nach Mdglichkeit ausserhalb des Siedlungsraumes zu platzieren

Dosierung und Lenkung M1V

Der Hauptverkehr soll auf dem daflir vorgesehenen Hauptverkehrsnetz abgewickelt
werden. Durchgangsverkehr auf den untergeordneten Strassen und in Wohnquartieren
gilt es zu vermeiden. Nebst dem Schleichverkehr in den Quartieren betrifft dies vor-
wiegend die Luzernstrasse in Sursee und Oberkirch. Mit einer LSA-Steuerung an den
Knoten Munster-Vorstadt und Langgass kombiniert mit der Umgestaltung der Luzern-
strasse soll der Durchgangsverkehr auf die Verbindung tGber die Umfahrungsstrasse
und Ringstrasse gelenkt werden.

Weiter soll der MIV bei Uberlastungserscheinungen im Verkehrsnetz an den
Knotenzufahrten dosiert werden. Um eine Uberlastung der Knoten auf der Achse
Ringstrasse/Surentalstrasse bis zum Autobahnanschluss zu verhindern, ist ab einer
gewissen Verkehrsmenge eine Dosierung des MIV notwendig. Tabelle 15 zeigt die Kno-
tenauslastung der Knoten Chotten, Bifang und Schlottermilch im Zustand von 2035
mit einem Anstieg der Verkehrsmenge entsprechend Szenario O+ (jahrliches MIV-
Wachstum von 0.75%). Damit die Kreisverkehrsknoten reibungsfrei funktionieren,
wird in der Regel eine 85%-ige Knotenauslastung angestrebt. Bei einer 85%-igen Aus-
lastung besteht bei jeweils zwei Zufahrten der Knoten Bifang und Schlottermilch eine
Uberlast (vgl. Tabelle 15).
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Knotenlast Schlottermilch 2035, Szenario 0+ (Trend)

Nach HBS2012
Uberlast
Von Fz ASP  Auslastung Resenve (»85%)
Suhrentalstrasse 1468 Fz/h 0.98 26 33
Ringstr. Ost 580 Fz/h 0.83 a7 0
Std. Sursee 436 Fz/h 0.1 127 0
Ringstr. West 1385 Fz/h 1.29 -283 429

Tabelle 15: Knotenlasten Chotten, Bifang
und Schlottermilch 2035 im Szenario Trend.
(Berechnung Metron, 2016)

Um die Leistungsfahigkeit der Knoten zu gewahrleisten mussten die Fahrzeuge im
Bereich der Ringstrasse sowie bei den Zufahrten zum Bifang zuriickgehalten werden.
Da Stauraume im Siedlungsbereich negative Auswirkungen auf die Qualitat der Sied-
lung und auf die anderen Verkehrsteilnehmer haben, soll der MIV moglichst aus-
serhalb der Siedlung dosiert werden. Auf Achsen mit 6ffentlichem Verkehr, sind die
Dosierungsanlagen mit den Busspuren zu kombinieren, damit der Bus nicht im Stau
steht (Abbildung 59). Bei weiter ansteigenden Verkehrsmengen werden wahrscheinlich
zusatzliche Dosierungsanlagen und Staurdaume an den Autobahnausfahrten notwendig.

Abbildung 59: Schema Busbevorzugung
zur Umfahrung von Stau.
(Darstellung Metron, 2016)

metfron
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Eine solche Dosierung ist in Sursee nur in den Stosszeiten ab einer gewissen Ver-
kehrsmenge notwendig, wenn die Knoten Bifang und Schlottermilch an ihre Kapazi-
tatsgrenzen stossen. Abbildung 60 zeigt die notwendigen Dosierungszeiten am Knoten
Chotten flur das Szenario O+ (Trendwachstum) im Jahr 2035. Wie zu sehen ist, be-
schrankt sich die Dosierung der Zufahrten auf wenige Stunden in der Morgen- und
Abendspitze.

Mit der Dosierung kann der Verkehrsfluss so optimiert werde, dass chaotische
Uberstauungen der Kreisel auf der Ringstrasse verhindert werden und die Verkehrs-
Uberlastungen geordnet abgewickelt werden kdnnen. Damit wird eine bessere Ausniit-
zung der vollen Kapazitaten des Strassennetzes erreicht und die Wartezeiten konnen
fur alle Verkehrsteilnehmer optimiert und minimiert werden.

Abbildung 60: Dosierungszeiten Knoten
Chotten 2035 im Szenario Trend.
(Berechnung Metron, 2016)

Koordination mit Komfortrouten Veloverkehr

Die in der Velonetzplanung vorgesehenen Komfortrouten sollen das neue Rickgrat der
Radverkehrserschliessung des Raums Sursee Plus werden. Der Veloverkehr auf den
Hauptrouten soll flissig und mdglichst ohne Halte verkehren kénnen. In Abstimmung
mit diesen Routen sollen einzelne Massnahmen des MIV-Konzeptes wie bspw. die Ein-
fuhrung von T-30 auf der Allmendstrasse den Veloverkehr auf den Komfortrouten
fordern.

Verkehrliche Wirkung

Mit der Optimierung der bestehenden Infrastrukturen werden keine Kapazitatssteige-
rungen fur den MIV realisiert, sondern die bessere Ausnitzung der bestehenden Kapa-
zitdten angestrebt. Die Attraktivitdt des MIV steigt damit gegenidber dem heutigen
Niveau nur leicht. Jedoch kdnnen mit diesen Massnahmen erhebliche Verbesserungen
fur den 6V und Veloverkehr erreicht werden. Durch die verstarkte Forderung und die
deutlich hohere Qualitat des 6V und Veloverkehrs kann eine Verschiebung des Modal
Splits in die gemass Mobilitatsszenario angestrebte Richtung erwartet werden.
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Weitere Auswirkung
— Zur Erreichung einer starken Umverteilung der Wege vom MIV auf andere Ver-

kehrstrager sind auch weitere Massnahmen wie die Parkplatzbewirtschaftung,
Mobilitatskonzepte fur Firmen, Parkplatzreduktionen bei Neubauten oder ver-
gunstigte 6V-Tickets fur Pendler notwendig.

Die gewahlten Strategien fur die raumplanerische Weiterentwicklung des Sied-
lungsgebiets kdnnen einen Beitrag zur Umverteilung von MIV-Fahrten auf ande-
re Verkehrstrager leisten. Bei steigender Bebauungsdichte sinken die durch-
schnittlichen Wegdistanzen die Anwohner und Arbeitnehmer in ihrer Alltags-
mobilitat zurtcklegen. Dichte Strukturen erhdhen das Nachfragepotenzial flr
Verkauf, Gastronomie und persénliche Dienstleistungen, die ab einer kritischen
Dichte in Fussdistanz zum Kunden erstellt werden kdnnen.

Die Kosten fur die Massnahmen der Stossrichtung 5 bewegen sich zwischen rund
40 — 50 Mio. CHF.
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/ Variantenbewertung

7.1 Bewertungsmethodik

Zur Bewertung der Varianten erfolgt anhand der vorher festgelegten Ziele (vgl. Kapitel
4.2.2). Diese Ziele werden mit messbaren Indikatoren operationalisiert, die eine Be-
wertung der Wirkung der Varianten bezuglich des jeweiligen Ziels ermdglichen. Die
Bewertung der Auswirkungen der einzelnen Varianten erfolgt mittels einer Vergleichs-
wert-Analyse. Als Referenz wurde jeweils beim Ist-Zustand angesetzt und folgender
Bewertungsmassstab angewendet:

++ = starke Verbesserung
+ = massige Verbesserung
0 = neutral / keine Wirkung

= massige Verschlechterung
-- = starke Verschlechterung

Eine Variante, die bezlglich eines Indikators besser als der Ist-Zustand abschneidet
erhalt damit eine positive Bewertung. Eine Verschlechterung gegentiber dem heutigen
Zustand wiederspiegelt sich in einer negativen Bewertung. Jede Variante erhalt far
jeden Indikator jeweils eine Bewertung, die wo moglich quantitativ ermittelt wurde
oder durch eine qualitative Einschitzung des Expertenteams erfolgte. Die Gesamtbe-
wertung ergibt sich aus dem Durchschnittswert der einzelnen Indikatoren. Die Baukos-
ten der Varianten wurden in einer eigenen dreistufigen Skala erfasst (tiefe, mittlere
und hohe Kosten). Die detaillierten Bewertungstabellen sind in Anhang 5 abgebildet.
Die Resultate der Bewertung sind in Tabelle 16 zusammengefasst.

Variante RES 2035

Nebst dem Ist-Zustand wurde eine weitere Vergleichsvariante erstellt, die dem Zustand
mit der Umsetzung der regionalen Entwicklungsstrategie Sursee Mittelland auf dem
bestehenden Verkehrsnetz wiederspiegelt. Bei dieser Variante wird davon ausgegan-
gen, dass insbesondere aufgrund der siedlungsplanerischen Massnahmen der Entwick-
lungsstrategie der MIV-Anteil am Modal Split geringfligig abnimmt, aber keine weite-
ren Anpassungen im Verkehrsnetz erfolgen.
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7.2 Ergebnis Variantenbewertung

IST - Zustand

Erreichbarkeit und
Mobilitatsbedirfnisse

Die Massnahmen sollen die zukiinftige
Erreichbarkeit des Regionalzentrums Sursee
sicherstellen und die kiinftigen

RES 2035

Teilunterfuhrung Bifang

Teilunterfuhrung
Schlottermilch

Teilunterfuhrungen

Beide

V2.1
V2.2

V2.3

V2.4

V2.5

V2.8

V2.7

V2.8

V2.9

V2 Kombi

Mauensee-St.Erhard

St Erhard-Zollhus

Zollhus-Tannberg

Alle drei Abschnitte

V4 1a-c

81

V4 .2a
V4.2b
V4 2¢
WV4.2d
V4.3

+ . Optimieren im Bestand

Mobilitatsbedtrfnisse abdecken. Abstimmung mit den
Mobilitatszielen ] + ] [ [ - - = = = = o o = = = = = = = = -
Auswirkungen aut die Umwelt aufweisen. Landschaftsschutzget o o o o =] - - o (]
: 0 o 0 o o - - - - o 0

Lﬁende:

o]
[
$
$$
[ T

Sehr gute Wirkung

. Gute Wirkung

MNeutrale Wirkung
Schlechte Wirkung
Sehr schlechte Wirkung
Kosten <40 Mio.
Kosten 40 - 80 Mio.
Kosten =80 Mio.

Tabelle 16: Ergebnis Variantenbewertung
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7.3 Fazit Bewertung

Die Ubersichtstabelle der Variantenbeurteilung zeigt, dass viele Varianten im Bereich
Wirtschaft und Umwelt relativ schlechte Bewertungen erhalten, wahrend die Beurtei-
lungen im Bereich Gesellschaft eher neutral bis positiv sind. Die grossraumige Umfah-
rung und die Autobahnanschliisse schneiden insgesamt am schlechtesten ab. Die Netz-
ergdnzung Industrie weisen eine etwas bessere Wirkung auf, erreichen jedoch insge-
samt ebenfalls eine negative Bewertung. Die Teilunterfihrungen sowie die Optimie-
rung im Bestand erhalten dagegen eine positive Bewertung.

Stossrichtung 1: Ausbau Ringstrasse

Die Varianten der Stossrichtung 1 mit einem Ausbau der Ringstrasse schneiden insge-
samt alle positiv ab. Der Kapazitatsausbau wirkt sich positiv auf die Kriterien in der
Dimension Gesellschaft aus. Bzgl. Wirtschaft und Umwelt bestehen bei den Teilunter-
fuhrungen keine negativen Beurteilungen. Die Unterschiede der Beurteilung zwischen
den Varianten der Stossrichtung 1 sind klein. Es ist jedoch deutlich, dass abgesehen
von den hdheren Kosten die Variante mit beiden Teilunterfihrungen besser abschnei-
det, als eine einzelne Teilunterfihrung nur an einem Knoten. Aus verkehrlicher Sicht
ist die Realisation von nur einer Teilunterfihrung nicht zielfiUhrend. Werden beide
TeilunterfiUhrungen gebaut fuhrt Stossrichtung 1 aufgrund der Bewertungskriterien zu
einer guten Zielerreichung.

Stossrichtung 2: Netzerganzung Industrie

Die Varianten der Stossrichtung 2 werden insgesamt neutral oder leicht schlechter
beurteilt als der Ist-Zustand. Bei fast allen Varianten wird zwar eine Verbesserung der
Erreichbarkeit und Mobilitatsbedurfnisse erreicht, die restlichen Kriterien erhalten
hingegen neutrale oder negative Beurteilungen. Insbesondere in den Bereichen Wirt-
schaft und Umwelt schneiden die Varianten aufgrund von starken Eingriffen in die
Landschafts-, Umwelt- und Naturschutzgebiete oder Wald sowie teilweise grossem
Flachenverbrauch schlecht ab. Auch stadtebaulich wiirden grosse Eingriffe in das be-
stehende Siedlungsgebiet no6tig. Aus diesen Grinden bestehen relativ hohe Umset-
zungsrisiken. Auffallig fur die Varianten Netzergdnzung Industrie ist: Nur mit einem
neuen Anschluss von der Bernstrasse/Baselstrasse in die Industrie kann eine so starke
Entlastung der Ringstrasse erreicht werden, um eine solche Massnahme zu rechtferti-
gen. Gerade ein solcher neuer Anschluss ist jedoch mit den starksten negativen Wir-
kungen bzgl. Umwelt und Siedlung verbunden. Insgesamt ist eine Netzerweiterung in
der Industrie nicht zielfihrend.

Stossrichtung 3: Grossraumige Umfahrung

Alle Varianten der grossraumigen Umfahrung erhalten eine negative Bewertung. Bzgl.
Wirtschaft und Umwelt werden bei allen Abschnitten der Umfahrung ausschliesslich
negative Bewertungen erreicht. Einzig im Bereich Gesellschaft erhalt die Stossrichtung
neutrale oder positive Beurteilungen. Die Realisation eines einzelnen Abschnitts der
Umfahrung hat verkehrlich nur sehr geringes Potenzial, doch auch mit der Realisie-
rung aller Abschnitte bleibt das Verlagerungspotenzial auf der Ringstrasse klein, da
eine solche Umfahrung die Wunschlinien der Verkehrsteilnehmer kaum abdeckt und
die wichtigen Zielorte nicht besser erschliessen kann. Aufgrund der hohen Kosten und
grossen Risiken bei einer geringen Wirkung ist eine grossraumige Umfahrung nicht
zielfGhrend.




Konzept Motorisierter Individualverkehr | Variantenbewertung 84

Stossrichtung 4: Zusatzlicher Autobahnanschluss

Die verkehrliche Wirkung eines zusatzlichen Autobahnanschlusses im Bereich der In-
dustrie (V4.2a-d) ist die hochste von allen gepriften Varianten und vermindert die
Stauzeiten auf Strecken mit Offentlichem Verkehr. Bei allen anderen Indikatoren
schneiden die Varianten der Stossrichtung 4 jedoch schlechter ab als der Bestand. Den
sehr hohen Kosten, hohen Risiken und grosse Eingriffe in Landschaft und Umwelt
stehen nur wenig positive Wirkungen gegeniber. Der zuséatzliche Autobahnanschluss
entspricht insgesamt nicht den gesetzten Zielen.

Stossrichtung 5: Optimierung im Bestand

Die Stossrichtung 5 wird insgesamt gut beurteilt. Insbesondere fur die Ziele im Bereich
Gesellschaft kann diese Variante eine gute Wirkung erzielen. Bzgl. der Umweltwirkung
ist diese Variante als neutral zu bewerten. Jedoch liegen die Kosten flir eine Optimie-
rung im Bestand im mittleren Bereich, woflr eine Vielzahl von kleineren Einzelmass-
nahmen verantwortlich sind. Insgesamt entspricht die Stossrichtung den gesetzten
Mobilitatszielen mit einem Szenario in Richtung Plafonierung MIV am besten. Auf-
grund der Bewertung fihrt Stossrichtung 5 weitgehend zur Erreichung der gesetzten
Zielsetzungen.

7.4 Empfehlung Bestvariante

Kombination der Stossrichtungen 1 und 5 als Bestvariante

Aufgrund der Bewertung fihren die Stossrichtungen 1 «Ausbau Ringstrasse» sowie
Stossrichtung 5 «Optimieren im Bestand» am besten zur Erreichung der gesetzten
Ziele. Die beiden Varianten verfolgen jedoch unterschiedliche Ansatze:

— Mit einem Ausbau der Ringstrasse, werden gezielt zusatzliche Kapazitaten fur
den MIV geschaffen. Damit wirde weiterhin eher ein Mobilitatsverhalten mit ei-
ner starken Ausrichtung auf den M1V gefordert.

— Mit einer Optimierung des Bestands, werden die Kapazitaten des MIV nicht aus-
gebaut, sondern es wird versucht, die Ausnitzung der bestehenden Kapazitaten
zu optimieren. Mit Massnahmen zur Forderung des 6V sowie des Veloverkehrs
wird eher versucht eine Anpassung im Mobilitatsverhalten herbeizufiihren und
im Modal Split eine Verlagerung vom MIV zu 6V und Veloverkehr zu erreichen.

Trotz dieser divergierenden Ausrichtung kbnnen die beiden Stossrichtungen sinnvoll
kombiniert werden, wenn die Umsetzung zeitlich etappiert angegangen wird.

Die Massnahmen der Stossrichtung 5 zielen darauf ab, das bestehende Strassen-
netz maoglichst lange funktions- und leistungsfahig zu halten. Die dazu notwendigen
Massnahmen koénnen relativ schnell in kurzen Etappen umgesetzt werden. FUr den
Verkehrsfluss am wichtigsten sind dabei die Massnahmen zur Dosierung und 6V-
Priorisierung. So kdnnen schnell Verbesserungen erreicht werden und verbunden mit
entsprechend attraktiveren Angeboten im 6V und Veloverkehr auch gentigen Kapazita-
ten fur die zuktnftige Verkehrsnachfrage mindestens Uber einen mittelfristigen Zeit-
raum gewahrleistet werden.

Die Teilunterfihrungen der Kreisel Bifang und Schlottermilch kdnnen in einem
solchen Szenario langfristig sinnvolle Ergdnzungen des Netzes bleiben. Es ist jedoch
das Ziel, diese teuren und aufwendigen Ausbauten erst dann zu realisieren, wenn selbst
das optimierte Bestandsnetz den Verkehrsfluss nicht mehr gewahrleisten kann.

Die Bestvariante konzentriert sich somit bis kurz- bis mittelfristig auf die Opti-
mierung der bestehenden Infrastruktur und die Strategie der FOrderung von 6V und
Veloverkehr, lasst jedoch gentigend Spielraum fur kinftige Erweiterungen der MIV-
Kapazitat offen.
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8 Umsetzungsprogramm

8.1 Gesamtkonzept

Abbildung 61 zeigt eine Ubersicht der Massnahmen, die in Kapitel 6.2.1 und 6.2.5 er-
lautert sind. In diesem Kapitel werden die Massnahmen nochmals kurz erlautert und
raumlich konkretisiert. Die Etappierung fur die Umsetzung der Massnahmen wird in
Kapitel 8.2 behandelt.

Abbildung 61: Massnahmenubersicht Bestva-
riante
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Busspuren Ringstrasse und Surentalstrasse

Auf der Ringstrasse und der Surentalstrasse soll jeweils eine der zwei Fahrspuren pro
Richtung als Busspur umgenutzt werden. Damit diese Massnahme nicht zu Lasten der
MIV-Kapazitaten geht, sollen die zweispurigen Ein- und Ausfahrten der Kreisel fir den
MIV offen bleiben. Die Einspurmandéver flr den Bus kénnen mittels LSA-Anlagen gesi-
chert werden. Skizzen fur die Umsetzung der Busspuren auf der Ringstrasse und Su-
rentalstrasse finden sich im Anhang 6.

Busspuren Bernstrasse und Baselstrasse

Auf der Bernstrasse und Baselstrasse sollen am Rand des Siedlungsbereichs Busspuren
zur 6V-Priorisierung erstellt werden. Bei Uberlastungserscheinungen am Chottenkrei-
sel kann der Verkehr vor der Einfahrt in den Siedlungsbereich kurz zurtickgehalten
werden, damit der Kreisel nicht unkontrolliert zu staut. Die Strasse zwischen Bus-
schleuse und Kreisel wird damit vom Verkehr gerdumt, so dass der Bus unbehindert in
den Kreisel einfahren kann.

Busspur Munsterstrasse und Langgasse

Weitere Busspuren sollen stadteinwarts auf der Munsterstrasse vor dem Knoten Semp-
achstrasse und auf der Langgasse vor dem Knoten Langgasse realisiert werden. Hier
soll der 6V eine eigene Fahrspur erhalten, damit er an den LSA-gesteuerten Knoten an
den aufgestellten PW vorbei in den Knoten einfahren kann.

Tempo-30-Zonen im Siedlungsbereich

Die Wohnquartiere und damit samtliche Nebenstrassen innerhalb des Siedlungsgebie-
tes sollen moglichst flachendeckend als Tempo-30-Zonen gestaltet werden. Die Quar-
tiere bleiben fur den motorisierten Individualverkehr erreichbar, sollen jedoch von
Schleich- und Durchgangsverkehr entlastet werden. Die Durchfahrt fir den o6ffentli-
chen Verkehr und den Fuss- und Veloverkehr soll gewahrleistet bleiben und wo nétig
verbessert werden.

Erhohung Durchfahrtswiderstand im Gebiet Bahnhof und Merkurstrasse
Mit der Sperrung des Bahnhofplatzes (siehe Masterplan Bahnhof Sursee) muss die
Erschliessung der Areale an der Merkurstrasse neu geregelt werden. Dazu wird das
Schwerverkehrsregime im Bereich Merkurstrasse und Schellenrainbricke neu geregelt
und einzelne kurze Streckenabschnitte fur den Kreuzungsfall LKW/LKW ausgebaut.
Mit flankierenden Massnahmen wird verhindert, dass die Durchfahrt der angrenzen-
den Wohnquartiere fir den quartierfremden Verkehr zu attraktiv wird. Zudem soll im
Vorbereich des Pax-Areals eine Begegnungszone realisiert werden, die das Bahnhofs-
gebiet fur den Velo- und Fussverkehr aufwertet.

Erhohung Durchfahrtswiderstand auf der Zeughausstrasse

Uber die Zeughausstrasse gibt es bereits heute einen grosseren Anteil von Durchgangs-
verkehr, der die Ringstrasse umfahrt. Der Anreiz fur diesen zunehmenden Durch-
gangsverkehr tber die Zeughausstrasse soll vermindert werden. Mit geeigneten Mass-
nahmen (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, u.d.m.) wird versucht, den Durchfahrtswieder-
stand entsprechend zu erhdhen.

LSA-Steuerungen zur Verkehrslenkung

Durch eine LSA-Steuerung an den Knoten Langgass und Munster-Vorstadt soll der
Durchgangsverkehr auf der Luzernstrasse in Oberkirch und Sursee auf die Hauptver-
kehrsachse Umfahrungsstrasse — Ringstrasse — MUnsterstrasse gelenkt werden.
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Dosierungsanlagen M1V

Bei steigenden Verkehrsmengen in den leistungsbestimmenden Knoten Schlottermilch,
Bifang und Chotten kdonnen die Verkehrsstrome an den Busschleusen dosiert werden.
Je nachdem wie stark und schnell das Verkehrsaufkommen zunimmt, werden Dosier-
anlagen bei der Nord- und Westzufahrt des Knoten Schlottermilch bendtigt. Damit der
Stauraum der westlichen Zufahrt ausreicht, muss ein Teil der Fahrzeuge bereits vor
dem Knoten Bifang (Westzufahrt) zurtickgehalten werden. Um starke negative Effekte
auf die Siedlung durch Stau zu minimieren, wird die Dosierung des MIV bereits mog-
lichst auf Zufahrtsachsen ausserhalb des Siedlungsraumes gelegt. Die Busschleusen auf
der Munsterstrasse, Baselstrasse und Bernstrasse kbnnen mittelfristig zusatzlich auch
eine Funktion als Dosierstellen Gibernenmen. Zusatzlich zu den Busschleusen ist eine
weitere Dosieranlage auf der Umfahrungsstrasse vor dem Knoten Chotten notwendig.

Dosierung bei den Autobahnausfahrten

Bei stark steigenden Zufahrten auf das Hauptstrassennetz aus der Autobahn werden
mittel- bis langfristig Dosieranlagen und Staurdume im Bereich der Autobahnausfahrt
Sursee notwendig. Der Stauraum kann auf einer Parallelachse zur Autobahn und im
Bereich der Zufahrtsrampen zur Surentalstrasse erstellt werden. Skizzen fir die Um-
setzung von zusatzlichem Stauraum im Bereich der Autobahnausfahrt finden sich im
Anhang 6.

Umgestaltung Allmendstrasse

Uber die Allmendstrasse verlauft eine Premiumroute fir den Veloverkehr. Die Strasse
Ist so zu gestalten, dass der Veloverkehr priorisiert verkehrt. Mittels geeigneten Mass-
nahmen (z.B. Tempo 30) soll die Allmendstrasse fur den Veloverkehr aufgewertet wer-
den, ohne ihre Attraktivitat fur den Durchgangsverkehr zu erhéhen.

Integration Luzernstrasse in das Siedlungsgebiet

Reduzierte MIV-Frequenzen auf der Luzernstrasse ermoglichen eine starkere Aufwer-
tung fur den Fuss- und Veloverkehr und schaffen Spielraume zur verbesserten Integra-
tion der Strasse in den Siedlungsraum. Mit einem Betriebs- und Gestaltungskonzept
wird die Luzernstrasse in das Siedlungsgebiet integriert.

BGK Ortsdurchfahrten

Die Ortsdurchfahrten in Mauensee, St. Erhard, Geuensee und Schenkon werden mit
Betriebs- und Gestaltungskonzept optimiert. Es bietet sich an, die Umgestaltung der
Abschnitte mit den reguldren Sanierungen der Strassen durchzuflihren. Damit sollen
die Ortskerne aufgewertet und der Verkehr siedlungsvertraglicher abgewickelt werden.

Umgestaltung Ringstrasse

Auch die Anforderungen an die Ringstrasse werden mit sich mit der zuktinftigen Sied-
lungsentwicklung andern. Bei einer verdichteten Bebauung ist auch hier ein mittelfris-
tig ein Betriebs- und Gestaltungskonzept notwendig, um die Ringstrasse die Siedlung
zu integrieren. Aufgrund der Bebauungs- und Nutzungsstruktur vor allem im Bereich
der Kreisel eine Aufwertung fur den Fuss- und Veloverkehr notwendig (Querungsmog-
lichkeiten). Zudem ist die Umgestaltung der Ringstrasse mit der Premiumroute flir den
Veloverkehr zu koordinieren.
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TeilunterfiUhrungen Achse Ringstrasse — Surentalstrasse

Bei weiter steigenden Verkehrsmengen auf dem Strassennetz sind je nach Starke und
Geschwindigkeit des MIV-Wachstums in einem langfristigen Zeithorizont auch Kapazi-
tatsausbauten notwendig. Die Hauptstrome der Leistungsbestimmenden Knoten
Schlottermilch und Bifang konnen durch Teilunterfihrungen unter den Knoten gefuhrt
werden. Die Kreisverkehrsknoten werden dadurch stark entlastet. Skizzen fur die Teil-
unterfihrungen finden sich im Anhang 6.

Mobilitatsmanagement und Parkierungsmanagement

Der zukinftige Verkehr soll vordergrindig nicht durch den Ausbau der Infrastruktur
aufgenommen werden, sondern es soll ein Wandel im Mobilitatsverhalten angestossen
werden. Uber Push- und Pull-Massnahmen soll eine Verlagerung im Modal Split weg
vom MIV und hin zu 6V und Fuss- sowie Radverkehr gefordert werden. (siehe Abbil-
dung 62). Push-Massnahmen sollen die Nachfrage des M1V und damit dessen Nutzung
steuern. Typische Push-Massnahmen sind beispielsweise die Beschrankung von Park-
flachen bei neuen Bebauungen oder eine Parkplatzbewirtschaftung. Pull-Massnahmen
sollen Anreize flr die Benutzung von alternativen Verkehrstragern schaffen. Ein at-
traktives 6V-Angebot bspw. in Verbindung mit Jobtickets 0.4. sind typische Pull-
Massnahmen. Fir die Planung und Umsetzung einer wirkungsvollen Kombination von
Push- und Pull-Massnahmen kommt dem Mobilitdtsmanagement eine Schlisselrolle
zZu.

Abbildung 62:
Push — und Pull-Massnahmen
(Quelle: Eigene Abbildung, Metron AG 2016)
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8.2 Etappierung und Kosten der Massnahmen

Tabelle 17 zeigt eine Ubersicht tiber das Umsetzungsprogramm mit der vorgeschlage-
nen Etappierung und einer Einteilung auf die kommenden kantonalen Bauprogramme
auf. In den Kapiteln 8.2.1 bis 8.2.4 werden die Umsetzungsetappen erlautert. Die Etap-
pierung basiert auf folgenden Grundsatzen:

— Die Probleme sind méglichst am Kern anzugehen, also an der kapazitatsbestim-
menden Achse Ringstrasse und Surentalstrasse. Die Massnahmen sollen ent-
sprechend von innen nach aussen entwickelt werden. Erst wenn Optimierungen
an der Ringstrasse/Surentalstrasse nicht mehr ausreichen, werden Massnahmen
weiter aussen an den Einfallsachsen ergriffen.

— Es sollen keine Massnahmen «auf Vorrat» umgesetzt werden, sondern erst
dann, wenn ihre Notwendigkeit nachgewiesen ist. So soll zuerst das bestehende
System soweit moéglich und in mehreren Etappen optimiert werden und erst an-
schliessend Kapazitatsausbauten in Angriff genommen werden.

— Die Erarbeitung von Konzepten zum Mobilitatsmanagement und Parkierungs-
management kdnnen sofort angegangen werden, da keine baulichen Massnah-
men notwendig sind.

Grobkosten-
schatzung
Bereich Massnahme (+/- 30%)
- § Region Sursee Plus Parkierungsmanagement
wg & Region Sursee Plus Mobilitdtsmanagement
Qo
@ 8 Region Sursee Plus Ausbau oéffentlicher Verkehr
Ringstrasse Busspur und Busschleuse 1.00 Mio.
Surentalstrasse Busspur und Busschleuse 1.40 Mio.
Steuerung / Lichtsignalanlage und
Knoten Langass Verkehrslenkungsmassnahmen 2.25 Mio.
Busspur und Busschleuse
N
% S Sperrung Bahnhofplatz und Begegnungszone o
= ' Sursee Bahnhofplatz Stud sowie Neuorganisation 2.00 Mio. E
g &) Erschliessung Gebiet Merkurstrasse (=}
¥ & «©
~  Geuensee, Knutwil, Mauensee, " . . .
BT, S T I SEEe Umsetzung T30 flachendeckend in Wohnquartieren 1.00 Mio.
Zeughausstrasse Erhéhung Durchfahrtswiderstand (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, etc.) ~ 0.20 Mio.
Aufwertung Veloverkehr / Erhéhung Durchfahrtswiderstand .
ANETEIEESS (z.B. Tempo 30, Rechtsvortritt, etc.) 0.20 Mio.
Dosierung Zufahrt Kreisel Glockenstrasse
~  Surentalstrasse .
28 und Schlottermilch S
2 s
% - Munsterstrasse Busspur und Busschleuse Knoten Sempachstrasse 4.00 Mio. 10
Eq . o)
= @ Luzernstrasse Umgestaltung und stadtebauliche Integration (BGKl) 7.75 Mio. -
Geuensee Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGK™) 4.20 Mio.
Baselstrasse Busspur, Busschleuse und Dosierung 4.75 Mio.
Bernstrasse Busspur, Busschleuse und Dosierung 6.25 Mio.
Munsterstrasse Dosierung 0.25 Mio.
Umfahrungsstrasse Dosierung 0.25 Mio.
% s Ausfahrten Autobahn Erstellung Stauraum 12.50 Mio. .é
.: m . . i
£ S Mauensee Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGK") 2.20 Mio. o
c A S
s Schenkon Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGKl) 3.00 Mio. Q
Knoten Minsterstr-Vorstadt SNy BRI 1.50 Mio.
Verkehrslenkungsmassnahmen
St. Erhard Umgestaltung und ortsbauliche Integration Ortsdurchfahrt (BGKl) 3.80 Mio.
Ringstrasse Umgestaltung und stadtebauliche Integration (BGKl) 10.50 Mio.
c o
o ™ . . . . . . . 0 g
2L Ringstrasse Option Teilunterfuhrungen Schlottermilch und Bifang 47.50 Mio. ~ o=
o . < 2

1 Betriebs- und Gestaltungskonzept

Tabelle 17: Etappierung Massnahmen
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Die Baukosten der Massnahmen betragen insgesamt rd. 116.5 Mio. CHF. Aufgrund der
guten Etappierbarkeit sollten diese Kosten flur die Gemeinwesen jedoch tragbar sein:

— Fur die per sofort zu ergreifenden betrieblichen Massnahmen fallen fir die Ent-
wicklung der Konzepte lediglich Planungskosten an. Ob flir die Umsetzung ein-
zelner Massnahmen noch Baukosten entstehen, kann derzeit noch nicht abge-
schatzt werden.

— Kurzfristig kdnnen mit relativ giinstigen Massnahmen die Stabilitat des Busver-
kehrs deutlich verbessert sowie der Schleich- und Durchgangsverkehr in den
Wohnquartieren unterbunden werden (Baukosten rd. 8.0 Mio. CHF)

— Mittelfristig werden mit ersten grosseren baulichen Massnahmen wie Busspuren
und Sanierungen von Strassenziugen grdssere Ausgaben notig (Baukosten rd.
16.0 Mio. CHF).

— Langfristig fallen mit der Vervollstdndigung der Dosierstellen und Buspriorisie-
rungen auf den Einfallsachsen, der Schaffung vom zusatzlichem Stauraum auf
der Autobahn und der Umsetzung von BGK auf samtlichen Ortsdurchfahrten re-
lativ hohe Kosten an (Baukosten rd. 45.0 Mio. CHF). Diese verteilen sich jedoch
auf die gesamte Region und auf die Strasseneigentiimer Gemeinden, Kanton und
Bund.

— Wenn langfristig zudem die Teilunterfihrungen Bifang und Schlottermilch reali-
siert werden, kommen erhebliche Kosten insbesondere auf den Kanton Luzern
zu (Baukosten rd. 48.0 Mio. CHF).

Die Etappierung der Massnahmen ist aus heutiger Sicht mit gewissen Unsicherheiten
verbunden, da nicht klar ist, wie schnell und mit welcher Starke der MIV im Raum
Sursee Plus zunehmen wird. Die in Tabelle 17.Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden. dargestellte Ettappierung entspricht dem Wissensstand von heu-
te und beruht auf den analysierten Verkehrsentwicklungen gemass Verkehrsmodell.
Insbesondere die Prioritaten und die zeitliche Dringlichkeit der mittel- bis langfristigen
Massnahmen ist periodisch anhand der tatsachlichen Entwicklung zu Gberprifen. Dies
gilt insbesondere fir die Buspriorisierungen sowie die Frage, wie schnell an den Bus-
schleusen zusatzlich eine Dosierung des MIV notwendig wird.2

8.2.1 Sofortmassnahmen
Die Massnahmen, fur welche nur Planungskosten anfallen, konnen ab sofort in Angriff

genommen werden. Dies betrifft das Parkierungsmanagement, das Mobilitdtsmanage-
ment und den Ausbau im Angebot des 6ffentlichen Verkehrs (vgl. Tabelle 18).

Bereich Massnahmen Abhangigkeiten /

Koordinationsbedarf
Region Sursee — Parkierungsmanagement — Koordination Parkierungsmanagement der
Plus Gemeinden, ggf. Zusammenarbeit mit Priva-

ten (Firmen, Einkaufszentren, etc.) notwendig

Region Sursee — Mobilitatsmanagement — Zusammenarbeit mit Privaten (Firmen, Ein-
Plus kaufszentren, etc.) notwendig
Region Sursee — Ausbau Angebot offentlicher Ver- — Aufbauend auf bestehendem Betriebskon-
Plus kehr zept in Zusammenarbeit mit den vbl

Tabelle 18: Abhangigkeiten Sofortmassnah-
men (ab 2016)

2 In der zeitlichen Prioritat sollen die Busschleusen zuerst als reine Busbevor-
zugungsmassnahmen, ohne Beeinflussung der MI1V-Kapazitaten realisiert wer-
den. Erst spéater, wenn eine Dosierung aufgrund von zu hohen Belastungen und
steigender Staugefahr an den Kreiseln Ringstrasse nétig wird, sollen die Bus-
schleusen fur das aktive Verkehrsmanagement genutzt werden.
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8.2.2 Kurzfristige Massnahmen
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Ein Teil der baulichen Massnahmen soll kurzfristig im Bauprogramm 2019 — 2022
angegangen werden. Es handelt sich dabei um die Erstellung einer Busbevorzugung im
Bereich der Ringstrasse und Surentalstrasse, verkehrsberuhigte Kammern im Sied-
lungsbereich, eine Verkehrslenkung beim Knoten Léanggass, Einfihrung von T-30 auf
der Zeughaus- und Allmendstrasse sowie begleitende Massnahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsnachfrage (siehe Tabelle 19 und Abbildung 63).

Bereich

Massnahmen

Abhangigkeiten /
Koordinationsbedarf

Ringstrasse

Busspur und Busschleuse
Ringstrasse

Premiumroute Veloverkehr auf diesem Ab-
schnitt

Durchgéngige vierspurige Fiuhrung der
Ringstrasse zwischen Schlottermilch und
Chotten notwendig (gemass Projekt Ausbau
Chotten gewabhrleistet)

Monitoring Staulangen ASP der Zufahrt
Ringstrasse West zum Kreisel Schlottermilch.
Wenn der Stauraum nicht mehr ausreicht,
Dosierung vor Bifang an der Busschleuse
beginnen

Monitoring Staulangen MSP der Zufahrt
Surentalstrasse zum Kreisel Schlottermilch.
Wenn der Stauraum nicht mehr ausreicht,
Dosierung vor Kreisel Glockenstrasse an der
Busschleuse beginnen

Surentalstrasse

Busspur und Busschleuse Suren-
talstrasse

Abhangigkeiten Autobahnausfahrt beachten
(Ruckstau etc.)

Knoten Langgass

LSA-Steuerung mit Verkehrslen-
kung auf Umfahrungsstrasse am
Knoten Langass

Busschleuse aus Richtung Bulttis-
holz

Planung Knoten Langgass (Kreisverkehr
Anschluss Langass) im Bauprogramm 2019-
22. Erhalt der LSA anstatt Kreisel und Erstel-
len der Busspur (L&ngass) im Rahmen die-
ses Projekts vorziehen.

Erschliessung Gewerbegebiet Langgass zu
berlicksichtigen

Bahnhof und
Merkurstrasse
Sursee

Neuorganisation Erschliessung
Merkurstrasse

Sperrung und Begegnungszone
Bahnhofplatz Sursee

Planung Erschliessung Merkurstrasse und
Schellenrainbriicke

Planungen Bahnhofplatz Sursee
O0V-Netzplanungen

Wohnquartiere
Geuensee, Knutwil,
Mauensee, Ober-
kirch, Schenkon
und Sursee

Flachendeckende Erganzung der
Tempo 30-Zonen in den Wohn-
guartieren

In Abstimmung mit den regularen Strassen-
sanierungen evtl. spatere Umsetzung der
baulichen Massnahmen

Abstimmung mit Vielerorts bereits bestehen-
den T30-Strecken oder T30-Zonen

Zeughausstrasse

Aufwertung fur den Veloverkehr
und Erhéhung Durchfahrtswider-
stand (z.B. Tempo 30)

Ruckkopplungen Schleichverkehr bei Dosie-
rung anderer Achsen langfristig beachten

Allmendstrasse

Aufwertung fur den Veloverkehr
und Erhéhung Durchfahrtswider-
stand (z.B. Tempo 30)

In Koordination mit Premiumroute Velover-
kehr auf diesem Abschnitt Vortrittsregelun-
gen beachten

Tabelle 19: Abhangigkeiten kurzfristige Mas-
snahmen (Bauprogramm 2019-2022)
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Abbildung 63: Kurzfristige Massnahmen

MIV-Konzept Sursee Plus (Bauprogramm
2019 — 2022)

Eigene Darstellung Metron, 2016
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8.2.3 Mittelfristige Massnahmen

Die mittelfristigen Massnahmen sollen in den Bauprogrammen 2023 — 2026 und 2027
— 2030 angegangen werden. Es handelt sich dabei um die Erstellung erster Dosierun-
gen von Zufahrten, weitere Busspuren sowie die Umgestaltung der Ortsdurchfahrten
von Oberkirch und Geuensee (siehe Tabelle 20 und Abbildung 64).

Bereich Massnahmen Abhéangigkeiten /
Koordinationsbedarf
Surental- — Dosierung nérdliche Zufahrten zu— Monitoring Staulangen beachten: Ab einer gewis-
strasse den Knoten Glockenstrasse und sen Staulé&nge ist eine Verbreiterung der Fahrbahn
Schlottermilch im Bereich des Autobahnanschlusses notwendig

(siehe Skizze in Anhang 6); ggf. fruhere Umset-
zung der Massnahme «Erweiterung Stauraum beim
Autobahnanschluss» notwendig

Mulnsterstrasse — Busspur und Busschleuse Mins- — Platzbedarf auf der Miunsterstrasse fir eine Bus-

terstrasse spur abkléaren (Bebauung und Larmschutzwand
Hofstetterfeld)
Luzernstrasse - Umgestaltung Luzernstrasse, — Koordination mit der Planung am Knoten Langass

Integration Strassenraum in das aus dem Bauprogramm 2019-22 notwendig
Siedlungsgebiet

Geuensee — BGK Ortsdurchfahrt Geuensee — Evtl. Umsetzung im Rahmen der regularen Stras-
sensanierung zu einem spateren Zeitpunkt

Tabelle 20: Abh&angigkeiten mittelfristige
Massnahmen (Bauprogramme 2023-2026
sowie 2027 — 2030)
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Abbildung 64: Mittelfristige Massnahmen
MIV-Konzept Sursee Plus (Bauprogramme
2023 — 2026 und 2027 — 2030)

Eigene Darstellung Metron, 2016
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8.2.4 Langfristige Massnahmen

Tabelle 21 zeigt die Bereiche und Massnahmen, die langfristig in den Bauprogrammen
ab 2031 angegangen werden sollen. Es handelt sich dabei um die Erstellung der Bus-
schleusen mit Dosierung bei den Zufahrten des Chotten, Dosierungsanlagen mit Stau-
raumen bei der Autobahnausfahrt, die Steuerung des Knoten Minster-Vorstadt sowie
Betriebs- und Gestaltungskonzepte fir die Ringstrasse und die Ortsdurchfahrten von

Mauensee, Schenkon sowie St. Erhard (vgl. Abbildung 65).

Bereich Massnahmen Abhangigkeiten /
Koordinationsbedarf
Baselstrasse — Busspur und Busschleuse Basel- — Staulangenmonitoring beachten, evtl. frihere
strasse Umsetzung wenn aufgrund der Verkehrs-
— Dosierung Zufahrten Chotten aus mengen notwendig
der Baselstrasse
Bernstrasse — Busspur und Busschleuse Bern- — Staulangenmonitoring beachten, evtl. frihere
strasse Umsetzung wenn aufgrund der Verkehrs-
— Dosierung Zufahrten Chotten aus mengen notwendig
der Bernstrasse
Umfahrungsstrasse  — Dosierung Zufahrten Chotten aus — Staulangenmonitoring beachten, evtl. friihere

der Umfahrungsstrasse

Umsetzung wenn aufgrund der Verkehrs-
mengen notwendig

Ausfahrten Auto-
bahnanschluss

— Dosierung Autobahnausfahrten

inkl. Erstellen von Staurdaumen

Koordination mit dem ASTRA zwingend
notwendig

Ringstrasse

— Dosierung MIV an bestehenden

Busschleusen

Staulangenmonitoring beachten, evtl. frihere
Umsetzung wenn aufgrund der Verkehrs-
mengen notwendig

Ringstrasse

— Umgestaltung Ringstrasse

— Koordination mit Buspriorisierungen auf der
Ringstrasse

— Stauldangenmonitoring beachten, evtl. friilhere
Umsetzung wenn aufgrund der Verkehrs-
mengen notwendig

Kreisel Miinster-

— LSA-Steuerung mit Verkehrslen-

— Verkehrslenkung mit Kreisel nicht mdglich,

Vorstadt kung auf die Ringstrasse am Umbau zu LSA notwendig
Knoten Minster-Vorstadt

St. Erhard — BGK Ortsdurchfahrt St. Erhard - Evtl. Umsetzung im Rahmen der reguléaren
Strassensanierung zu einem spéateren Zeit-
punkt

Mauensee — BGK Ortsdurchfahrt Mauensee — Evtl. Umsetzung im Rahmen der regularen
Strassensanierung zu einem spéateren Zeit-
punkt

Schenkon — BGK Ortsdurchfahrt Schenkon - Evtl. Umsetzung im Rahmen der reguléren

Strassensanierung zu einem spéateren Zeit-
punkt

Tabelle 21: Abh&ngigkeiten langfristige
Massnahmen (Bauprogramme ab 2031)
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Abbildung 65: Langfristige Massnahmen
MIV-Konzept Sursee Plus
(Bauprogramme 2030+)

Eigene Darstellung Metron, 2016
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8.2.5 Option Ausbau Ringstrasse

Der Ausbau der Kapazitat an den Knoten Schlottermilch und Bifang mittels Teilunter-
fihrungen ist als Option Bestandteil der langfristigen Planung (siehe Tabelle 22 und
Abbildung 66). Die Notwendigkeit eines Kapazitatsausbaus hangt stark von der zu-
kinftigen verkehrlichen Entwicklung ab. Steigen die Verkehrsmengen starker an, als
mit den gesetzten Mobilitatszielen und der eingeschlagenen Strategie angestrebt, dann
ist ein rascherer Ausbau der Ringstrasse notwendig. Nehmen die MIV-Verkehrs-
mengen nur moderat zu, sind mit den vorgesehenen Massnahmen zur Dosierung zu
Spitzenzeiten genltgend Kapazitaten vorhanden. Da die Umsetzung dieser komplexen
Massnahmen eine langfristige Planung bedingt, muss frithzeitig die Vertiefung der
Projekte in Machbarkeitsstudien und anschliessend in Vorprojekten aufgegleist wer-
den.

Bereich Massnahmen Abhangigkeiten /
Koordinationsbedarf

Kreisel Bifang — Teilunterfihrung Kreisel Bifang — Neuregelung Zufahrt Tiefgarage Surseepark
aus Richtung Kreisel Schlottermilch
— Neuregelung Velofiihrung (Aufhebung Unter-
fuhrung Josef-Muller-Weg)

Kreisel Schlotter- — Teilunterfihrung Kreisel — Aufhebung Fussgangerunterfiihrung
milch Schlottermilch

Tabelle 22: Abhangigkeiten langfristige
Massnahmen Option Ausbau Ringstrasse
(Bauprogramme ab 2031)

Abbildung 66: Langfristige Massnahmen
MIV-Konzept Sursee Plus (Bauprogramme
2030+); Option Teilunterfihrungen Kreisel
Bifang und Schlottermilch

Eigene Darstellung Metron, 2016
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9 Fazit und weiteres Vorgehen

Fazit

Gemass der raumlichen und verkehrlichen Analyse wird prognostiziert, dass die Ver-
kehrsmengen im Raum Sursee Plus kiunftig stark ansteigen werden. Mit Bezug auf
Ubergeordnete Zielsetzungen soll zuktinftig ein Mobilitatsszenario verfolgt werden,
dass eine Forderung des 6V, Fuss- und Veloverkehrs angestrebt, um die Zunahme der
MIV-Fahrten zu verlangsamen oder sogar auf dem Stand von heute plafonieren zu
kdnnen. Ein nachfrageorientierter Ausbau des Strassennetzes ist daher nicht win-
schenswert und kontraproduktiv.

Im Zuge der verkehrlichen Analyse des Ist-Zustandes, den Wachstumsprogno-
sen und Wunschlinien der Verkehrsteilnehmer zeigt sich eine unzureichende Wirkung
der bereits angedachten grossraumigen Umfahrung. Varianten einer Netzerweiterung
in der Industrie oder eines zusatzlichen Autobahnanschlusses wurden aufgrund von
geringer verkehrlichen Wirkung, hohen Kosten und Risiken, starker Eingriffe in Land-
schaft und Siedlungsgeflige sowie fehlender Abstimmung mit der angestrebten Sied-
lungsentwicklung gemass RES als nicht Zielflihrend beurteilt.

Die Strategie fur Sursee Plus verfolgt mit ihren Massnahmen eine Strategie der
Starkung des 6V, Fuss- und Veloverkehrs sowie die Verbesserung der Aufenthaltsquali-
tat in den Siedlungsraumen in einem etappierten Massnahmenpaket Uber die nachsten
20 bis 30 Jahre mit der Option eines Kapazitatsausbaus an den Knoten Bifang und
Schlottermilch in einem langerfristigen Zeithorizont.

Weiteres Vorgehen
FUr das weitere Vorgehen sollten folgende Arbeiten vordringlich angegangen werden:

— Damit die etappierte Umsetzung der Massnahmen tatsachlich nach Bedarf erfol-
gen kann, sollte ein Monitoring aufgebaut werden, mit dem Verkehrsbelastun-
gen, Stauldngen und 6V-Zuverlassigkeit insbesondere in den HVZ regelmassig
erhoben werden (bspw. 2x jahrlich).

— Fur den Aufbau des im Mobilitatsmanagements und des Parkraummanagements
sollte moglichst schnell ein Konzept entwickelt werden.

— Als vordringlichste Massnahmen der kurzfristigen Umsetzungsetappe sollte die
Planung der 6V-Priorisierung auf der Ringstrasse vertieft werden. Dazu ist eine
Machbarkeitsstudie oder direkt ein Vorprojekt zu erstellen.

— Die Massnahmen des Velonetzkonzeptes sind zu vertiefen und sollen moglichst
zugig umgesetzt werden. Dies kann aufwartskompatibel erfolgen, so dass in wei-
ten Teilen die Massnahmen des MI1V-Konzepts nicht abgewartet werden mussen.

— Das geplante Projekt eines Umbaus des LSA-Knotens Langgass in einen Kreisel
Ist kritisch zu Gberprifen. Aufgrund der Zielsetzungen bzgl. Verkehrslenkung
und 6V-Priorisierung ist eine LSA von Vorteil.

— Fur die langfristige Schaffung von zusatzlichem Stauraum im Bereich des beste-
henden Autobahnanschluss ist die Zusammenarbeit mit dem ASTRA zu suchen.
Aufgrund der damit verbundenen langen Planungsfristen, sollte dies moglichst
zUgig erfolgen.

— Fur einen langfristigen Ausbau der Kreisel Bifang und Schlottermilch sollte eine
Machbarkeitsstudie durchgeflhrt werden, auf deren Basis die Raumsicherung
far diese Massnahmen erfolgen kann. In diesem Rahmen ist auch der Platzbe-
darf flr die Premiumroute Veloverkehr nordlich der Ringstrasse zu bertcksich-
tigen. Aufgrund der komplexen Verhaltnisse und dem Koordinationsbedarf mit
der Buspriorisierung auf der Ringstrasse drangt es sich auf ein BGK Ringstrasse
maoglichst schnell in Angriff zu nehmen.
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Abklrzungen / Glossar

ARE Bundesamt fiir Raumentwicklung

ASTRA Bundesamt fur Strassen

ASP Abendspitze

BFS Bundesamt fur Statistik

BGK Betriebs- und Gestaltungskonzept

BLN Bundesinventar der Landschaften und Naturdenkmaéler von nationaler
Bedeutung

CHF Schweizer Franken

DTV Durchschnittlicher taglicher Verkehr (Mo — So)

DWV Durchschnittlicher Werktagsverkehr (Mo — Fr)

Fz Fahrzeug(e)

GIS Geo-Informationssystem

HBS Handbuch ftir Bemessung von Strassenverkehrsanlagen (Deutsche Norm)

HVZ Hauptverkehrszeit

IC InterCity (Bahnverkehr)

IR InterRegio (Bahnverkehr)

LSA Lichtsignalanlage

Mfz Motorfahrzeug(e)

MIV Motorisierter Individualverkehr

MSP Morgenspitze

NISTRA  Nachhaltigkeits-Indikatoren fur Strasseninfrastrukturprojekte

oV Offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

RE RegioExpress (Bahnverkehr)

RES Raumliche Entwicklungsstrategie Sursee-Mittelland
SN Schweizer Norm

STATENT Statistik der Unternenmensstruktur

STATPOP Statistik der Bevélkerung und der Haushalte

T30 Tempo 30

VSS Der Schweizerische Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

VVL Verkehrsverbund Luzern
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Anhang

Anhang 1: Verkehrszahlungen Kantonsstrassen

Schlottermilch
(Verkehrszahlung Kt. Luzern)
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Abbildung 67: Verkehrsbelastung auf Kan-
tonsstrassen 2005, 2010 und 2014.
(Quelle: Verkehrszahlstellen Kanton Luzern)
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Anhang 2: Teilunterfihrung Bifang und Schlottermilch

Knotenstrome Chotten und Schlottermilch

Abbildung 68 illustriert die Abbiegebewegungen am Knoten Chotten (links) und
Schlottermilch (rechts) gemass den Verkehrsspinnen des Verkehrsmodells. Beim Kno-
ten Chotten verlaufen die Hauptstrome oft geradeaus, oder biegen in die Ringstrasse
ein. Rund 15'500 Fahrzeuge passieren den Kreisel geradeaus, knapp 16'600 wechseln
die Richtung wovon rund 70% aus der oder in die Ringstrasse fahren. Beim Kreisel
Schlottermilch verlauft die Hauptbeziehung zwischen Autobahn und Ringstrasse, wah-
rend der Arm in Richtung Altstadt eine untergeordnete Rolle einnimmt.

Abbildung 68: Abschatzung Knotenstrome
Kreisel Chotten (links) und Schlottermilch
(rechts)

(Quelle Gesamtverkehrsmodell Sursee — Mit-
telland, 2014; Eigene Darstellung Metron,
2016)
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Skizze Teilunterfuihrung Kreisel Bifang
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Abbildung 69: Skizze Teilunterfiihrung Bifang
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Skizze Teilunterfihrung Schlottermilch
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1.50 Tunnelfundament

Abbildung 70: Skizze Teilunterfiihrung
Schlottermilch
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Anhang 3: Differenzplots Entlastungswirkung Ringstrasse der gepruften
Varianten

Varianten «Lange Erweiterung Westen» (V2.1,V2.2)

Abbildung 71: Differenzenplot Varianten
«Lange Erweiterung Westen» (V2.1, V2.2)
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Varianten «Erweiterungen Nord-Westen» (V2.3, V2.4)

Abbildung 72: Differenzenplot Varianten
«Erweiterungen Nord-Westen» (V2.3, V2.4)
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Varianten «Kurze Erweiterung Westen» (V2.5, V2.6)

Abbildung 73: Differenzenplot Varianten
«Kurze Erweiterung Westen » (V2.5, V2.6)
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Varianten «Zweite Achse Industrie» (2.7, V2.8)

Abbildung 74: Differenzenplot Varianten
«Zweite Achse Industrie » (V2.7, V2.8)
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Variante «Nordumfahrung Industrie» (V2.9)

Abbildung 75: Differenzenplot Varianten
«Nordanschluss Industrie » (V2.9)
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Grossraumige Umfahrung: Abschnitt Mauensee — St. Erhard

Abbildung 76: Differenzenplot Grossraumige
Umfahrung, Abschnitt Mauensee — St. Erhard
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Grossraumige Umfahrung: Abschnitt St. Erhard — Zollhus

Abbildung 77: Differenzenplot Grossraumige
Umfahrung, Abschnitt St. Erhard — Zollhus
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Grossraumige Umfahrung: Abschnitt Zollhus — Tannberg

—~

Abbildung 78: Differenzenplot Grossrdumige
Umfahrung, Abschnitt Zollhus — Tannberg
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Anhang 4: Vertiefung Autobahnanschluss

Variante 4.2a

Abbildung 79: Variante Autobahnanschluss
4.2a; Version 1
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Abbildung 80: Variante Autobahnanschluss
4.2a; Version 2
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Variante 4.2b

Abbildung 81: Variante Autobahnanschluss
4.2b (Eigene Darstellung Metron, 2016)

Variante 4.2c

Abbildung 82: Variante Autobahnanschluss
4.2c (Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Variante 4.2d

Abbildung 83: Variante Autobahnanschluss
4.2d (Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Skizzen Autobahnanschluss Industrie, V4.1a

Abbildung 84: Skizze Platzbedarf und
Lichtraumprofil Autobahnanschluss
Variante 4.1a
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Skizze Querschnitt Parallelachse zur Autobahn

Abbildung 85: Skizze Platzbedarf
Parallelachse zur Autobahn und Querschnitt
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Anhang 5: Detaillierte Bewertung der Projektauswirkungen

Erreichbarkeit und Mobilitatsbedurfnisse

Starke Entlastung der relevanten Abschnitte und Knoten (mehr als 5'000 Fahr-

i ten, starke Entlastung relevanter Knoten)

N Massige Entlastung der relevante Abschnitte und Knoten (bis 5'000 Fahrten,
gewisse Entlastung relevanter Knoten)

0 Neutrale Wirkung der relevanten Abschnitte und Knoten (keine relevante Ent-

lastungswirkung).

Massige Mehrbelastung auf relevanten Abschnitten und Knoten (bis 5'000
Fahrten, gewisse Mehrbelastung relevanter Knoten)

Starke Mehrbelastung auf relevanten Abschnitten und Knoten (mehr als 5'000
Fahrten, starke Mehrbelastung relevanter Knoten)

++  Die Mobilitatsziele werden stark unterstitzt.

+ Einige Mobilitatsziele werden massig unterstutzt

0 Die Mobilitatsziele werden weder unterstitzt noch beeintrachtigt

- Einzelne Mobilitatsziele werden massig beeintrachtigt

-- Die Mobilitatsziele werden stark beeintrachtigt

Kapazitaten Hauptstrassen, Entlastung Quartiere

Die Belastung auf den Nebenstrassen in Quartieren nimmt stark ab. Es beste-

i hen keine Anreize zur Benutzung von Quartierstrassen als Schleichweg.

N Die Belastung auf den Nebenstrassen in Quartieren nimmt massig ab. Es be-
stehen wenige Anreize zur Benutzung von Quartierstrassen als Schleichweg.

0 Die Belastung auf den Nebenstrassen in Quartieren wird nur geringfigig in ei-

nem nicht spirbaren Mass verandert.

Es entstehen massige neue Belastungen auf Nebenstrassen in Quartieren. Es
entsteht gewisser Druck zur Benutzung von Quartierstrassen als Schleichweg.

Es entstehen starke neue Belastungen auf Nebenstrassen in Quartieren. Es ent-
steht grosser Druck zur Benutzung von Quartierstrassen als Schleichweg.

metfron
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Abstimmung mit der geplanten Siedlungsentwicklung

Das MIV-Netz unterstutzt die geplante Siedlungsentwicklung

i und die Erschliessung neuer ESP stark
N Das MIV-Netz unterstitzt die geplante Siedlungsentwicklung
und die Erschliessung neuer ESP maéssig
0 Das MIV-Netz beeinflusst die Siedlungsentwicklung und den Verkehr in Ent-

wicklungsgebieten nicht

Das MIV-Netz widerspricht der geplanten Siedlungsentwicklung maéssig und
tragt nicht zur Erschliessung der ESP bei

Das MIV-Netz widerspricht der geplanten Siedlungsentwicklung stark und er-
zeugt Siedlungsdruck an peripheren unerwtinschten Lagen

Fuss- und Veloverkehr

++ | Das Vorhaben unterstitzt die Fuss- und Radwegplanung stark

+ Das Vorhaben untersttzt die Fuss- und Radwegplanung massig

0] Das Vorhaben hat keine Auswirkung auf die Fuss- und Radwegplanung

- Es bestehen massige Konflikte mit der Fuss- und Radwegplanung

-- Es bestehen starke Konflikte mit der Fuss- und Radwegplanung.

Offentlicher Verkehr

++  Die Behinderungen im 6ffentlichen Verkehr werden stark minimiert.

+ Die Behinderungen im offentlichen Verkehr werden massig vermindert.

0] Keine Auswirkungen auf Behinderungen im 6ffentlichen Verkehr.

- Es entstehen massige zusatzliche Behinderungen im 6ffentlichen Verkehr.

-- | Esentstehen starke zusatzliche Behinderungen im 6ffentlichen Verkehr.
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Baukosten

Die Baukosten wurden anhand von Standardwerten pro Laufmeter Strecke ermittelt.
Zusatzlich wurden die Kosten fur notwendige flankierende Massnahmen pauschal ab-
geschatzt. Die Kosten werden in Kategorien schematisch ($ — $$3$) dargestellt. Abbil-
dung 86 zeigt die Kostenschatzungen fur alle Varianten (+/- 30%). Die Bewertung er-
folgte nach folgender Skala:

— Kostenschatzung < 40 Mio. ->$
— Kosteschatzung 40 bis 80 Mio. > $$
— Kostenschatzung > 80 Mio. > $$%

Abbildung 86: Bewertungsskala und Kosten-
schatzung (+/- 30%) fur alle Varianten
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Projektrisiken

0] Variante ohne ersichtliche Risiken

- Variante mit vorhandenen, aber nur massigen Risiken

-- Variante mit starken, kaum beherrschbaren Risiken

Eingriff in Umwelt- und Landschaftsschutzgebiete

0 Die Variante hat keinen Einfluss auf den Bereich Landschaft und Umwelt.

- Die Variante umfasst méassige Eingriffe im Bereich Landschaft und Umwelt

-- | Die Variante umfasst starke Eingriffe im Bereich Landschaft und Umwelt

Bodenversiegelung

++ | Eswerden grosse versiegelte Flachen freigegeben

+ Kleinere Flachen versiegelten Bodens werden freigegeben

0] Neutrale Wirkung auf Bodenverbrauch

- Lediglich méassiger Bodenverbrauch und massige Versiegelung

-- Hoher Bodenverbrauch, starke Versiegelung
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Anhang 6: Skizzen Stossrichtung 5

Busbevorzugung Ringstrasse

Abbildung 87: Skizze Busbevorzugung
Ringstrasse/Surentalstrasse am Kreisel
Schlottermilch

(Eigene Darstellung Metron, 2016)

metfron



Konzept Motorisierter Individualverkehr | Anhang 128

Abbildung 88: Skizze Busbevorzugung
Ringstrasse am Kreisel Bifang
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Stauraume Autobahnausfahrt

Abbildung 89: Skizze zusatzlicher Staurdume
an den bestehenden Autobahnausfahrten
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Anhang 7: Beurteilung Park + Ride -Anlagen

Im Rahmen der Variantenentwicklung wurde zusatzlich das Potenzial von Park + Ride
Anlagen ermittelt, diese Variante wurde jedoch aufgrund ihrer Schwachen nicht wei-
terverfolgt. Die Resultate dieser Untersuchung sind nachfolgend skizziert.

Funktion P+R / B+R
— Park + Ride als Umsteigen vom PW oder Velo auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel

Ziele Park and Ride

— Ab einer gewissen Menge kann der MIV-Verkehr auf dem 6ffentlichen Verkehr
kanalisiert werden. Die Fahrzeuge werden dazu an einem Parkplatz mit guter
Erschliessung durch den 6V abgestellt. Der Nutzer steigt auf den 6V um und er-
reicht so sein Ziel.

— Das Umsteigen auf den 6V bewirkt, dass weniger Fahrzeuge in das Zentrum fah-
ren massen, da ein Bus fur dieselbe Anzahl Personen deutlich weniger Platz auf
der Strasse verbraucht.

— Ein weiteres Ziel kann die Starkung und Forderung des 6V sein, der durch P+R-
Anlagen Frequenzen erhalt.

— Zudem kann der Parkraum aus dem sensiblen Zentrum in die Aussengebiete ver-
legt werden, was Freirdume im Stadtgebiet schafft.

Verlagerungseffekt

— Um eine genigend starke Reduktion der Verkehrsmenge auf den Kapazitatsbe-
stimmenden Abschnitten zu erzielen, muss rund 10% der Verkehrsmenge verla-
gert werden. Beim Knoten Chotten hiesse dies eine Reduktion von rund 3500
Fahrten.

— Unter der Annahme, dass pro Fahrzeug zwei Fahrten eingespart werden kdnnen
mussten rund 1750 Fahrzeuge das Park+Ride nutzen, damit der gewlnschte Ef-
fekt eintritt.

— Dazu sind rund 1500 Parkplatze allein fur die Verlagerung der Fahrten am Chot-
ten notwendig. Ahnlich viele Parkplatze mussten bei der Zufahrt Surentalstrasse
und beispielsweise von Stiden her beim Knoten Langgass erstellt werden.

Zielkonflikte unter den Nutzergruppen
Park+Ride kann wird von zwei verschiedenen Nutzergruppen benutzt:

— Gruppe A: Personen aus der Peripherie mit Ziel Sursee
— Gruppe B: Personen mit Fernziel (Luzern, Olten, etc.)

Unter den Nutzergruppen werden verschiedene Ziele verfolgt, die nicht kongruent
sind. FUr Nutzergruppe A musste der P+R-Standort beispielsweise auf einer Zufahrt-
sachse in die Stadt gewahlt werden, wahrend Nutzergruppe B einen Standort mdglichst
am Bahnhof winscht. Erstellt man das P+R am Bahnhof, kann Nutzergruppe A nicht
davon abgehalten werden dieses Angebot auch zu benutzen. Zudem werden dadurch
keine Verkehrsverminderungen auf dem Verkehrsnetz im Zentrum erreicht.

Ein weiterer Nachteil von P+R sind die notwendigen Umsteigevorgange. Diese
werden von den Nutzern als sehr unkomfortabel empfunden, was sich auch in sinken-
den Marktanteilen des 6V auf Verbindungen mit haufigen Umsteigevorgangen zeigt
(Abbildung 90 und Abbildung 91).
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Abbildung 90: Von Nutzern empfundene
Zeitzuschlage fur Umsteigevorgange.
(Quelle: Intraplan, 2000)

Abbildung 91: Marktanteil 6V nach Umstei-
gevorgangen.
(Quelle: Intraplan, 2000)

Beispiel P+R-Anlage aus der Nutzersicht

Abbildung 92: Beispiele von drei Nutzern ei-
ner P+R-Anlage mit Wohnorten in Schlier-
bach, Grosswangen und Ebersecken.
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Mdgliche Standorte fur P+R am Siedlungsrand von Sursee waren die Gebiete Langgass
(Oberkirch), Chotten/Haselmatte (Oberkirch) und Schwyzermatt (Schenkon). Die Be-
trachtung einer theoretischen Reisezeit von Personen aus Schlierbach, Grosswangen
und Ebersecken als Nutzer des P+R, zeigt, dass die Reisezeiten mit Nutzung des P+R
gegenuber der MIV-Nutzung nicht konkurrenzfahig sind. Bei einer guten Erschliessung
durch den 6V sind die Reisezeiten mit P+R auch gegentber der 6V-Nutzung nicht kon-
kurrenzfahig (vgl. Abbildung 93 und Abbildung 94). Einzig bei einer sehr schlechten
O0V-Erschliessung wie Ebersecken — Sursee ist das P+R spirbar schneller als die reine
0V-Nutzung (vgl. Abbildung 95). Ein P+R an einem gut gelegenen dezentralen 6V-Halt
mit guter 6V-Erschliessung (beispielsweise Nebikon) ist jedoch deutlich vorteilhafter
und kann bzgl. der Reisezeiten sogar konkurrenzfahig zum MIV sein (vgl. Abbildung
96).

Allgemein ist festzuhalten, dass ein P+R am Stadtrand von Sursee keine grossen
Anreize fur die Nutzung setzt. Um eine Entlastung im Verkehrsnetz zu erhalten muss-
ten rund 4'500 Personen taglich das P+R benutzen. Dazu ist das Nachfragepotenzial
jedoch zu klein, da eine solche P+R-L6sung flr die Verkehrsteilnehmer keine attraktive
Alternative ware.

Schlierbach, Dorf
Nur &V
MNur MIV i
Komb. Mob.
T .
25 30
B Fahrzeit MIV Umsteigezeit M Fahrzeit 6V
Abbildung 93: Fahrzeitvergleich von Schlier-
bach, Dorf zum Bahnhof Sursee mit Nutzung
0V, MIV oder kombinierter Mobilitat P+R am
Stadtrand von Sursee
(Eigene Darstellung Metron, 2016)
Grosswangen, Post
MNur &V
MNur MIV
Komb. Mob.
T .
25 30
B Fahrzeit MIV Umsteigezeit M Fahrzeit 6V

Abbildung 94: Fahrzeitvergleich von Gross-
wangen, Post zum Bahnhof Sursee mit Nut-
zung 6V, MIV oder kombinierter Mobilitat
P+R am Stadtrand von Sursee

(Eigene Darstellung Metron, 2016)
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Abbildung 95: Fahrzeitvergleich von Ebers-
ecken, Badachtal zum Bahnhof Sursee mit
Nutzung 6V, MIV oder kombinierter Mobili-
tat P+R am Stadtrand von Sursee

(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Komb. Mob.

Ebersecken, Badachtal mit P+R in Nebikon

Mur &V

Mur IV

—T —T T —T T T —1
o0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55
B Fahrzeit MIV Umsteigezeit B Fahrzeit 6V

Abbildung 96: Fahrzeitvergleich von Ebers-
ecken, Badachtal zum Bahnhof Sursee mit
Nutzung 6V, MIV oder kombinierter Mobili-
tat P+R am dezentralen Bahnhof Nebikon
(Eigene Darstellung Metron, 2016)

Fazit:

Die Wirkung P+R ist dann am hdchsten, wenn der Standort nahe am Ur-
sprungsort und nicht nahe am Zielort liegt.

Verkehrsketten werden mit steigenden Umsteigevorgangen und —zeiten unat-
traktiv (vgl. Abbildung 90 und Abbildung 91).

Das Nachfragepotenzial fir P+R-Anlagen auf den Einfallsachsen von Sursee ist
zu gering, um eine Verlagerung herbeizufuhren.

Parkhauser oder grosse Parkplatze stellen starke Eingriffe in das Orts- und
Landschaftsbild dar.

Die Erstellung der Parkflachen sowie eines Shuttlebusbetriebs ware mit hohen
Bau- und Betriebskosten verbunden.

«Pilotversuch Campus»: Beim Campus werden einige Parkflachen ftr P+R zur
Verflgung gestellt, die im 15-Minuten-Takt an das Zentrum angebunden sind.
Diese Anlage kann als «Pilotversuch» analysiert werden.
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Anhang 8: Verkehrsmodell Sursee Mittelland; Belastungsplane 2014

Abbildung 97: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Geuensee

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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Abbildung 98: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Knutwil

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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Abbildung 99: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Mauensee

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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Abbildung 100: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Oberkirch

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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Abbildung 101: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Schenkon

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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Abbildung 102: Belastungsplot 2014
Ausschnitt Sursee

(Quelle: Verkehrsmodell Sursee Mittelland,
2014)
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