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Abkiirzungsverzeichnis

ANPR Automatic Number Plate Recognition

ASP Abendspitzenstunde

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagesverkehr

FZ Fahrzeug

KFZ Kraftfahrzeug(e) (s. MFZ)

LW Lastwagen

MFZ Motorfahrzeug(e)

MR Motorrader

MSP Morgenspitzenstunde

NTP Network Time Protocol

OD Origin-Destination (Von-Nach-Beziehungen)

PW Personenwagen

Vss Geschwindigkeit, die von 85% der Fahrer eingehalten und von 15% Uberschritten
wird
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1 Ausgangslage

Mit der Er6ffnung Ende November 2023 der Querspange in Netstal, zusammen mit der Sperrung-
sung der alten Linthbrlcke, hat sich die Verkehrssituation verscharft. Gemass Angaben der Bevdl-
kerung haben sich die Verkehrslage verschlechtert und die Fahrzeiten erhéht. Gestutzt auf eine
im Januar 2024 geplante Verkehrserhebung im Raum Nafels — Mollis — Netstal sollen ein Verkehrs-
modell bereit-gestellt und Losungsvorschlage erarbeitet werden. Der Hauptfokus liegt am neuen
Kreisel Nationalstrasse — Querspange und an der Nationalstrasse.
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Abbildung 2 Querspange Netstal

Als Datengrundlage fur die vorliegende Analyse dienen die durch die SWISSTRAFFIC AG durchge-
fahrten Verkehrserhebungen:

e Verkehrserhebung (Kennzeichen-Erkennung, Knotenstrome, Fahrzeiten) in der KWO03 im
Januar 2024
[ ]

Vergleich mit Verkehrserhebung der KW47 im November 2022 (nach Inbetriebnahme
Stichstrasse Nafels/Mollis)
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2 Vorgehen und Ziele

Analyse der aktuellen Verkehrssituation

Die Grundlagenarbeit umfasst das Bereitstellen und die Analyse samtlicher, bestehender Grund-
lagen zum Verkehrsgeschehen im Projektperimeter. Dabei werden vorhandene Projektierungs-
grundlagen gesammelt und gesichtet. Zudem werden bestehende Verkehrsdaten zusammenge-
stellt (durchgefuhrte Messungen etc.). Empfehlungen und Schlussfolgerungen aus bestehenden
Studien werden als Grundlage fur das vorliegende Projekt herangezogen.

FUr das bessere Verstandnis der aktuellen Verkehrssituation im Projektperimeter wird eine Orts-
schau durchgefihrt. Dabei wird das vorhandene Strassennetz mit dem Auto befahren und mit
Kamera aufgenommen. Dies erlaubt eine aktuelle Sicht auf die Verkehrsinfrastruktur (Spurauftei-
lung, Wegweisung etc.).

Fur die Analyse des heutigen Staugeschehens (Staumonitoring) werden die eigens durchgefihrten
Messungen und Beobachtungen vom Januar 2024 verwendet.

Aufbau und Betrieb von Verkehrsmodellen

Damit eine Verkehrsprognose fir den Untersuchungsperimeter abgebildet und verschiedene Sze-
narien (mittel- resp. langfristige Massnahmen) berechnet werden kénnen, wird ein makroskopi-
sches Verkehrsmodell aufgebaut. In einem ersten Schritt wird hierfir ein stabiler und aktualisierter
Ist-Zustand (DWV, MSP und ASP 2024) modelliert.

Es wird ein neues, detailliertes VISUM-Modell (makroskopisch) fur den Projektperimeter erstellt.
Dabei wird das Strassennetz ausgearbeitet. Die Nachfragedaten werden aus den gemittelten Ver-
kehrsdaten aus der im Januar 2024 geplanten Verkehrserhebung erarbeitet, wobei in einem ers-
ten Schritt die Quell- / Ziel-Matrix genutzt wird. Die Matrix aus der Messung muss womdglich
bearbeitet und auf die neuen Verkehrszonen und Anbindungen angepasst werden. Anschliessend
wird das Modell mit Hilfe der durchgefihrten Knotenstrom- und Querschnittsmessungen kalib-
riert.

Der Verkehrsablauf auf mikroskopischer Ebene kann mit Hilfe von VISSIM-Modellen simuliert wer-
den. Im Falle des vorliegenden Auftrags wird ein VISSIM-Modell fir dir Ortsdurchfahrt Netstal und
die Kreisel «Querspange» und «Wiggispark» erstellt, um die Stausituation besser verstehen zu
kdnnen.

Auf der Basis der berechneten Modelle kénnen Szenarien und Verkehrsmassnahmen berechnet
werden. Dadurch kann die Wirkung von Massnahmen auf einzelne Streckenabschnitte direkt auf-
gezeigt werden. Zudem kann der Nutzen mehrere Massnahmen miteinander verglichen werden.
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Verkehrsanalysen zu verschiedenen Massnahmenvarianten

Ein besonderer Fokus im Bereich der Verkehrsplanung liegt auf der Bewertung von mdglichen
Verkehrsmassnahmen im Bereich der Querspange und fur die Fihrung des 6ffentlichen Verkehrs
(Busspur(en)) Diese werden im Verkehrsmodell aufbereitet und die verkehrliche Wirkung aufge-
zeigt. Im Hinblick auf die umzusetzenden Massnahmen werden zusatzlich verschiedene Verkehrs-
analysen durchgefiihrt. Diese haben zum Ziel, einzelne Netzabschnitte zu untersuchen und hin-
sichtlich Leistungsfahigkeit und Verkehrssicherheit zu optimieren. Erfolgsversprechende Mass-
nahmen werden zudem mittels mikroskopischem Verkehrsmodell VISSIM validiert. Das schluss-
endliche Ziel ist es, dem Auftraggeber eine Bestvariante zur Optimierung der Verkehrssituation
vorzuschlagen.
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3

3.1

Resultate und Fazit aus den Verkehrserhebungen

Resultate aus den Verkehrserhebungen

Die Verkehrserhebung in Nafels-Mollis hat die folgenden Erkenntnisse hervorgebracht. Weitere
Ergebnisse sind im Anhang zu finden:

Der Durchgangsverkehr konzentriert sich auf der Nationalstrasse (Messstandort 5), wo der
Transit Uber den ganzen Tag gesehen 66 % des Gesamtverkehrs betragt. Wahrend der
Abendspitzenstunde (17-18 Uhr) betragt der Durchgangsverkehr 61 % des Gesamtver-
kehrs bei Standort Nr. 5.

Zwischen dem Autobahnzubringer und Netstal fahren taglich 4’080 Fahrzeuge in Richtung
Suden. Davon fahren 3720 (91 %) Uber die Nationalstrasse und 360 (9 %) tber die Molli-
serstrasse-Querspange. In Richtung Norden fahren insgesamt 4’180 Fz./Tag von Netstal
zum Autobahnzubringer. Davon fahren 4’050 (9 7%) Uber die Nationalstrasse und 130
(3 %) Uber die Querspange.

Der Schleichverkehr von der Nationalstrasse in die Quartierstrassen (v.a. Mattstrasse) von
Netstal konnte quantifiziert werden. Dieser betrdgt 215 Fz./Tag in Richtung Norden. Von
diesen Fahrten findet 125 (58 %) in der Abendspitze statt, was einen sehr hohen Anteil
bedeutet. In Richtung Stden gibt es aufgrund der Netzgeometrie wenig Schleichverkehr.
Wahrend die mittleren Fahrzeiten in den Nebenverkehrszeiten auf Gber die Nationalstrasse
kdrzer sind, kénnen sie in den Spitzenzeiten durch die Ausweichrouten im Zentrum von
Netstal klirzer sein.

Der Schleichverkehr in den Quartierstrassen von Nafels und Mollis wurde, wie bei den
vergangenen Erhebungen, ebenfalls quantifiziert. Auf dem Obererlen betragt der
Schleichverkehr ca. 292 Fz. / Tag (18 % des Totals). Auf der Tschachenstrasse ca.
204 Fz./Tag (19 %), eine deutliche Abnahme im Vergleich zu 2022. Auf der Schulstrasse-
Vorderdorfstrasse betragt der Schleichverkehr ca. 251 Fz. / Tag (14 %). Der Absolutwert
ist gleich wie im Jahr 2022.

Zwischen den Standorten 4 (Kerenzerbergstrasse) und 21 (Querspange) fahren
160 Fz./Tag (beide Richtungen). Davon fahren 64 % durch das Zentrum Mollis (Vorder-
dorfstrasse) und 36 % durch die Kanalstrasse.
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3.2 Kapazititsanalysen

3.2.1 Knoten

Fur die beiden Kreisel Querspange und Wiggispark, sowie fur den T-Knoten Friedheim wurden
auf Basis der erhobenen Daten Kapazitatsanalysen durchgefihrt, anhand der Norm VSS-40024a.
Dabei werden die Knoten isoliert betrachtet, d.h. die gegenseitige Beeinflussung («Netzeffekt»)
wird nicht beachtet.

Auf dieser Basis wird die Verkehrsqualitatsstufe ermittelt. Diese wird mit den Buchstaben «A»
(sehr gut) bis «F» (vollig ungentigend) ausgedrickt. Ausschlaggebend ist dabei die Verlustzeit,
welche im Durchschnitt auftritt. Mit dieser Betrachtungsweise fallt auf, dass sowohl der Kreisel
Wiggispark wie auch der T-Knoten Friedheim in der Abendspitzenstunde eine Qualitatsstufe «D»
aufweisen (Abbildung 3). Der Kreisel Querspange allein kann den Verkehr gut abwickeln. Von
Nafels her betragt die Verkehrsqualitatsstufe sogar «A» (sehr gut). Beim Kreisel Wiggispark rei-
chen 5 % mehr Transitverkehr, um die Stufe «E» (ungentgend) zu erreichen.

I, _— _‘Ll'

\
|

1
1 Kreisel Querspange
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I

Abbildung 3 Verkehrsqualitédtsstufen an den Knoten in Netstal (isolierte Betrachtung)
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Im Gegensatz zu den theoretischen Berechnungen bildet sich am Kreisel Querspange Ruckstau
aus Ricthung Nafels und, in geringerem Mass, von der Querspange her. Grund fur diesen Rickstau
sind aber nicht die Verkehrsbeziehungen im Kreisel selbst. Aus den Videobeobachtungen geht
hervor, dass bereits ein Ruckstau von der Ortsdurchfahrt Netstal bis zum Kreisel reicht und die
Fahrzeuge nur mit Mihe in Richtung Stden ausfahren kénnen (Abbildung 4).

17-01-2024 17:21:10

./
o

Abbildung 4 Typische Situation am Kreisel Querspange; die Fahrzeuge stauen sich an der Kreiselausfahrt in
Richtung Zentrum Netstal (im Bild unten) und blockieren die Fahrzeuge aus Richtung Néfels
(oben links) und von der Querspange (rechts)

3.2.2 Ortsdurchfahrt Netstal

Das Schweizer Normenwerk bietet keine Angaben zur Kapazitat von Innerortsstrassen. Die Be-
messungsbelastung flr Strassen ausserorts liegt gemass der Norm VSS-40020a bei rund
2'000 Fz./h im Querschnitt. Im Gegensatz zu solchen Strassen sind bei Ortsdurchfahrten zusatz-
liche «Stor-Elemente» mit Querverkehr vorhanden, wie beispielsweise Knoten, private Zufahrten,
Fussgangerstreifen etc. Auch in Netstal sind viele solcher Elemente vorhanden (vgl. Abbildung 5),
was die Leistungsfahigkeit merklich reduziert. Ist der Verkehrsfluss einmal zusammengebrochen,
dauert die Wiederherstellung relativ lange.
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Abbildung 5 Querverkehrs-Einflisse auf der Ortsdurchfahrt Netstal

3.3 Fazit aus den Verkehrserhebungen

Die Verkehrserhebungen haben gezeigt, dass die Verkehrsbelastung auf der Ortsdurchfahrt
Netstal sehr hoch ist und mit rund 1'000 Fz./h pro Richtung im Bereich der Kapazitatsgrenze liegt.
Bereits geringe Schwankungen im Verkehr kénnen die Situation zum Kippen bringen. Da durch
die Sperrung der Linthbricke in Netstal zusatzlicher Verkehr unterwegs ist, vor allem im Bereich
Wiggispark, kommt diese Situation haufiger vor als vor Inbetriebnahme der Querspange. Dies
fahrt zu den zusatzlichen Stausituationen, die seither auftreten. Insgesamt ist so viel Verkehr un-
terwegs, dass die Leistungsfahigkeit der Ortsdurchfahrt mehr als strapaziert ist.

13/67



30.04.2024 / BAD/STS / TRAFF'E
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISss

4 Makroskopisches Verkehrsmodell

4.1 Aufbau und Vorgangsweise

Fur die verkehrstechnische Untersuchung wurde ein Verkehrsmodell, basierend auf dem nationa-
len Personenverkehrsmodell Schweiz (NPVM), erstellt. Im Zuge dessen wurden folgende Anpas-
sungsarbeiten durchgefihrt:

e Anpassung der Verkehrsbezirke und der Anbindungen im Planungsgebiet.

e Anpassung der Netzmodelle, einschliesslich neuer Strecken, Streckentypen und Knoten.

e Kalibrierung der Quell-Ziel-Beziehungen anhand von Verkehrserhebungsdaten (Verkehrs-
stromanalyse).

Das Angebotsmodell umfasst einen routenfahigen Strassengraphen mit Bewertungen wie er-
laubte Geschwindigkeit, Anzahl der Fahrstreifen, maximale Kapazitaten und Widerstandsfunktio-
nen. Hierbei werden die Quell-Ziel-Matrizen auf das Verkehrsangebot umgelegt, um die
Verkehrsbelastungen je Strassenabschnitt zu ermitteln. Es wird ein Gleichgewicht zwischen dem
Verkehrsangebot und der Verkehrsnachfrage modelliert, wodurch Netzbelastungsplane erstellt
werden kdnnen.

Die wesentlichen Eckpunkte des Verkehrsmodells umfassen:

e Nutzung des Modellsystems VISUM und EVA, Gbernommen vom NPVM Schweiz.

e Ubernahme des Strassengraphen vom NPVM Schweiz.

e Aktualisierung des Strassengraphen basierend auf der Geographischen Integrations-Platt-
form (GIP) und OpenStreetMap.

e Ausrichtung der Verkehrsbezirkseinteilung entsprechend der Hauptfragestellung zur Er-
mittlung der Wirkungen geplanter Infrastrukturmassnahmen.

e Ubernahme der Nachfrageberechnung des Personenverkehrs vom NPVM Schweiz (Planfall
2017), hochgerechnet bzw. kalibriert auf das Bestandsjahr 2023.

e Abgleich des tbergeordneten Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehrs mit den Werten der
Verkehrserhebungen, die im Januar 2024 durchgefihrt wurden.

e Ubernahme und Kalibrierung des Guiterverkehrs fiir das gesamte Untersuchungsgebiet.

e Berlcksichtigung des Werktagverkehrs DWV als Bezugsverkehr.

e Netzmodellierung im motorisierten Individualverkehr (MIV) im Planungsgebiet mit Bertck-
sichtigung von Knotenwiderstanden und ausreichender Genauigkeit fur Leistungsfahig-
keitsanalysen an Hauptknotenpunkten.

e Nichtbertcksichtigung des 6ffentlichen Verkehrs, Fuss- und Veloverkehrs im Verkehrsmo-
dell.
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4.2 Datengrundlagen

Als Datengrundlagen wurden die bestehenden Nachfragematrizen aus dem nationalen Verkehrs-
modell der Schweiz (NPVM) aus dem Jahr 2017 verwendet. Zur Hochrechnung auf das Jahr 2023
wurden umfangreiche Verkehrserhebungen wie Knotenstromzahlungen und Verkehrsstromana-
lysen der SWISSTRAFFIC AG sowie statistische Daten zur Bevolkerung, Haushalten (aus dem Jahr
2022) und Beschaftigten (aus dem Jahr 2021) herangezogen.

Die Verkehrserhebungen wurden in einem separaten Bericht ausfuhrlich beschrieben. Die statisti-
schen Daten, herausgegeben vom Bundesamt flr Statistik, basieren auf einer gesamtschweizeri-
schen Registererhebung und sind auf Hektaren (100mx100m) aggregiert. Sie umfassen 69
Personen- und 8 Haushaltsmerkmale sowie etwa 600 Merkmale Uber Betriebe und Beschaftigte
nach der Allgemeinen Systematik der Wirtschaftszweige (NOGA 2008).

Die in tabellarischer Form vorliegenden Daten wurden grafisch mit Hilfe eines GIS-Programms
dargestellt, wie in den folgenden Abbildungen ersichtlich.

In den nachstehenden Abbildungen sind die, in tabellarischer Form Gbermittelten Daten, gra-
phisch dargestellt (mit Hilfe GIS-Programm). In der Abbildung 6 sind die Einwohnerdaten bzw. die
Einwohnerdichte im Jahr 2022 fur das untersuchte Planungsgebiet dargestellt.

Legende

| Einwohner pro
Hektar 2022

3-14
o 15-34
@ 35-60 N
@ - A
.97-137

Scale: 1:35.000¢

LS

Abbildung 6 Einwohnerdichte, Basis Rasterdaten 2022, Bundesamt fir Statistik
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In der Abbildung 7 ist die Anzahl der Beschaftigten pro Hektar im Jahr 2021 fur das untersuchte
Planungsgebiet dargestellt.

Hektar, 2021
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|
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Abbildung 7 Beschéftigte pro Hektar, Basis Rasterdaten 2021, Bundesamt fiir Statistik

4.3 Verkehrsnachfrage

Wie bereits erwahnt wurden die Quell-/Ziel-Wege im Planungsgebiet anhand der Strukturdaten
wie Einwohner, Arbeitsplatze, Einkaufs- und Freizeitflichen aus dem nationalen Personenver-
kehrsmodell Gbernommen.

Im Rahmen der Projektarbeit wurde jedoch eine Aktualisierung der Nachfrage fur das sogenannte
Nachfragegebiet vorgenommen, wie es in Abbildung 8 dargestellt ist.

Diese Aktualisierung basierte auf den aktuellen Strukturdaten, einschliesslich der Einwohnerzahlen
von 2022 und der Beschaftigtenzahlen von 2021.
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Abbildung 8 Planungsgebiet Kanton Glarus, Anzahl Einwohner und Beschéftigte pro Verkehrsbezirk

Die entsprechende Aufteilung des Kantons in weitere Verkehrsbezirke wurde bereits im Rahmen
des nationalen Verkehrsmodells durchgefiihrt. Dabei wurde darauf geachtet, dass die Bezirksgros-
sen in Bezug auf Einwohner und Beschaftigte ungefahr gleich gross sind.

Im Rahmen dieses Projekts wurde daher keine weitere Bezirksaufteilung vorgenommen. Stattdes-
sen wurden lediglich zusatzliche Anbindungspunkte eingefthrt, wobei auch ein Anteil der Fahrten
pro Anbindung festgelegt wurde. Im NPVM wurden keine Anteile pro Anbindung festgelegt; statt-
dessen wurden alle Anbindungspunkte gleichbehandelt, was eine freie Modellentscheidung dar-
stellte, Uber welchen Einfullpunkt die Fahrt beginnt.

4.4 Verkehrsverhalten

In Zuge dieser Projektarbeit wurde kein Verkehrsverhalten (Nutzung von Verkehrsmittel, Beset-
zungsgrad, Reiseweiten, Reisezeiten etc.) analysiert oder gedandert. Die Nutzung von Verkehrsmit-
tel (in unserm Fall nur Motorfahrzeuge) wurde vom NPVM (anteilmassig) Gbernommen.
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4.5 Verkehrsangebot

Das Strassennetz samt seinen Charakteristiken, wie Anzahl der Fahrstreifen, Geschwindigkeiten,
Kapazitaten usw., wurde aus dem NPVM Ubernommen und fr das Jahr 2023 aktualisiert. Dabei
wurde beispielsweise die Querspange bei der Ortschaft Netstal eingefiihrt, und es wurden einige
Charakteristiken an den Strassenabschnitten gedndert, wie die Minderung oder Erhéhung der
maximalen Geschwindigkeit oder die Anpassung der stindlichen Kapazitat.

4.6 Umlegungsverfahren
Es wurde das gleiche Umlegungsverfahren wie im NPVM vorhanden ist, beibehalten:

e Sukzessivumlegung fur den Lastwagen- und Lastzugverkehr und
e Gleichgewichtsumlegung Bi-conjugate Frank-Wolfe ftr den PW-Verkehr

Dabei wurden ebenso alle grundlegenden Eigenschaften wie Knoten- bzw. Abbiegewiderstands-
funktionen aus dem NPVM dbernommen.
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5 Mikroskopisches Verkehrsmodell

Anhand des Simulationsmodells PTV VISSIM kénnen Verkehrsanlagen spurgenau modelliert und
der Verkehrsablauf simuliert werden. Dadurch kénnen Rickschlisse auf Staulangen, Reisezeiten
oder allgemeine Netzeffekte (Fahrzeugkilometer etc.) gezogen werden.

Das mikroskopische Verkehrsmodell dient zur Erarbeitung und Simulation von verschiedenen Sze-
narien und Varianten, welche als fundierte Entscheidungsgrundlage inklusive Sensitivitatsanalyse
genutzt werden kénnen. Durch das mikroskopische Verkehrsmodell ist es somit méglich, die ver-
schiedenen Varianten der Verkehrsoptimierung im lokalen Kontext zu testen.

5.1 Nachfragedaten fiir das mikroskopische Verkehrsmodell

Das mikroskopische Verkehrsmodell baut direkt auf den Verkehrsdaten auf, welche im Rahmen
dieses Projekts durch Knotenstromzahlungen resp. durch die Nummernschilderhebung erfasst
wurden. Teilweise wurde das Modell ebenfalls mit den Daten des makroskopischen Modells er-
ganzt. Fur die Verkehrsprognose 2040 kénnen die Daten ebenfalls direkt aus dem hochgerechne-
ten VISUM-Modell Gbernommen werden.

5.2 Definition des Modellausschnittes (VISSIM)

FUr die Simulation des verschiedenen Varianten und Szenarien wurde zundchst ein Ist-Zustands-
Modell erstellt, das den gemessenen Zustand inkl. der Stauverhaltnisse optimal abbilden sollte.
Das Modell beinhaltet die wichtigsten Strecken und Nebenstrassen und erstreckt sich von nérdlich
des neuen Anschlusskreisels an die Querspange bis zur Kreuzung Landstrasse/Schwimm-
badstrasse. Damit bildet das Modell die gesamte Ortsdurchfahrt Netstal ab. Der Hauptfokus bei
der Modellierung wurde auf die beiden Kreisel «Querspange» und «Wiggispark» gelegt.

Fur die Beurteilung und den Vergleich der Varianten resp. Szenarien werden die Daten aus der
Netzstatistik aus dem mikroskopischen Verkehrsmodell hinzugezogen. Dabei werden folgende
Parameter (Mittelwert nach 5 Modelldurchlaufen) miteinander verglichen:

e Mittlere Geschwindigkeit aller Fahrzeuge im Netz [km/h]
e Gesamtreisezeit aller Fahrzeuge im Netz [min]
e Gesamtverlustzeit aller Fahrzeuge [min]
e Anzahl Halte gesamt (]

e Anzahl Halte pro Fahrzeug (]

e Mittlere Verlustzeit pro Fahrzeug [s]

e Maximale Staulange vor Kreisel Schweizerhof (alle drei Aste) [m]
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Abbildung 9 Modellperimeter des VISSIM-Modells
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6 Planfall 2024/0, Analysezustand 2024

6.1 Vorgangsweise Kalibrierung

Der Aufbau und die Kalibrierung des Verkehrsmodells erfolgen schrittweise iterativ, bis die er-
wunschten Sollwerte erreicht sind. Dabei wird zwischen einer Kalibrierung auf Basis von Verhal-
tensparametern und einer Kalibrierung auf Basis von Netzbelastungen unterschieden. Es ist
anzumerken, dass samtliche Kalibrierungsschritte iterativ und manuell durchgefihrt wurden, ohne
den Einsatz automatisierter Kalibrierungsverfahren. Bei kleineren Verkehrsmodellen ist diese Vor-
gehensweise in Bezug auf den Aufwand noch vertretbar und bietet den Vorteil, dass samtliche
Verbesserungen und Eingriffe in das Modell einer ingenieurmassigen Priifung und Qualitatssiche-
rung unterzogen werden kénnen, ohne dass es sich um eine Black-Box-Kalibrierung handelt.

Kalibrierung auf Basis von Verkehrsverhalten

Im Rahmen dieses Projekts wurden keine Kalibrierungen auf Basis des Verkehrsverhaltens durch-
gefuhrt. Stattdessen wurden die Quell-Ziel-Beziehungen aus dem NPVM Ubernommen und an-
hand der bestehenden Anteile von Einwohnern und Beschaftigten leicht korrigiert.
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Kalibrierung auf Basis von Netzbelastungen

Bei der Kalibrierung auf Basis von Netzbelastungen im Personenverkehr werden normalerweise
die Quell-Ziel-Matrizen aus der Nachfragemodellierung fir das Nachfragegebiet unverandert
dbernommen.

Anpassungen der Matrizen mit Korrekturfaktoren beschranken sich auf die Quell-, Ziel- und
Durchgangsverkehrsmatrizen aus den Ubergeordneten Verkehrsmodellen (NPVM Schweiz). Dabei
werden an ausgewahlten und massgebenden Querschnitten Spinnenauswertungen (Woher-Wo-
hin-Auswertung am Querschnitt) erzeugt und diese Spinnen dann aufgrund der Differenzbelas-
tung am Querschnitt mit Korrekturfaktoren angepasst. Durch die schrittweise und laufende
kontrollierte Vorgehensweise wird so die Ausgangsmatrix so gering wie moglich verandert.

Anhand sehr guter Datengrundlagen, insbesondere Verkehrsstromanalysen Uber das gesamte Pla-
nungsgebiet, wurden die Quell-Ziel-Beziehungen angepasst. Die Verkehrsdaten stellen eine rea-
listische Verkehrsabwicklung dar, und in diesem Sinne ist eine Modellanpassung durchaus
plausibel.

In Abbildung 10 sind beispielhaft die Verkehrsspinnen aus dem Verkehrsmodell und die Verkehrs-
strome dargestellt, die durch die Kennzeichenverfolgung ermittelt wurden.

Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr «DWV» [Fz. / Tag]
LR 15200 i ; $ssI RAFFIC

e o J

Legende:
Verkehrserhebung Nafels-Mollis
Messtag: Donneratag 18.01.2024 (Hochgerechnel auf DWWV

Quell-Zielverkenr
[Fz ! Tag)

Massstab gl
— — & ;
C 00 aoe  stie (s 7 Chriberg ¥, AG - Zirich, 13.022024.

Abbildung 10 Spinnenauswertungen und Vergleich mit Verkehrsstromanalyse
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Die Belastungsbalken (linkes Bild) stellen den Durchgangsverkehr an einem durchschnittlichen
Werktagverkehr in Motorfahrzeugen dar. Durch die Verkehrsstromanalyse wurde ermittelt, dass
beispielsweise etwa 66% der Fahrzeuge, die an der N17 zwischen Netstal und Nafels (nahe Flug-
platz Mollis) erfasst wurden, als Durchgangsverkehr betrachtet werden kénnen. Diese Fahrzeuge
wurden an der N3 bzw. an der Zubringerstrasse N17 erneut erfasst.

Das rechte Bild zeigt die Spinnenauswertungen im Verkehrsmodell. Es ist ersichtlich, dass die Ver-
kehrsrelationen im Verkehrsmodell die realen Verkehrsrelationen im tdglichen Verkehr abbilden
bzw. nachbilden.

Die Abbildung 11 zeigt den Vergleich von Kfz-Querschnittsbelastungen aus dem Modell zu den
Sollwerten aus den Zahlungen an den Kalibrierungsquerschnitten. In einem perfekten Modell wr-
den die Modellwerte exakt den Zahlwerten entsprechen und damit genau auf der blauen Linie
liegen.

Vergleich KFZ Querschnittsbelastungen
Verkehrserhebung vs Verkehrsmodell

12,000

10,000 —SOLL % IST x
8,000 /
6,000 /
4,000 /
2,000 Af&/

0 2,000 4,000 6,000 8,000 10,000 12,000
Kfz/24H Ist

Kfz/24H Soll

Abbildung 11 Verkehrsbelastungen in Motorfahrzeugen (Kfz), Vergleich zwischen Soll und Ist-Werten, Jahr
2024

6.2 Ergebnisse und Kennwerte fir den Analysezustand 2024

Ergebnis der Modellanwendung und die Kalibrierung ist die Abbildung des Verkehrsgeschehens
im Analysezustand 2023. Dieser entspricht der Planfallbezeichnung PF 2024-0 und dient als Refe-
renzplanfall zum Analysezeitpunkt. Die nachfolgende Abbildung 12 zeigt die Netzbelastungen fir
den Werktagverkehr mit DWV-Werten. Die Modellwerte sind auf ganze 10 Motorfahrzeuge ge-
rundet.
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Abbildung 12 Analysezustand 2024/0 mit DWV-Werten in Anzahl Motorfahrzeugen (Kfz)/24h
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Auf dem Zubringer N17 werden rund 19'450 Mfz/Tag ermittelt. Auf der Oberurnenstrasse werden
rund 10'750 Mfz/Tag und auf der N17, zwischen Netstal und Nafels rund 19'860 Mfz/Tag ermit-
telt. Auf der Stichstrasse werden Werktagbelastungen von rund 6’420 Mfz/Tag ermittelt. An der
Querspange wurde eine jahresdurchschnittliche Werktagbelastung von rund 4'210 Mfz/Tag er-
mittelt. Auf der Ortsdurchfahrt Netstal verkehren rund 20'990 Mfz/Tag.

In der Abbildung 13 sind die Netzbelastungen fiir die massgebende Spitzenstunde (Abendspitze
zwischen 17:00 und 18:00 Uhr) dargestellt. Die Modellwerte sind auf ganze 10 Mfz gerundet.

Legende

‘ [ Spitzenstundenbelastung

Abbildung 13 Analysezustand 2023/0, Abendspitze (17:00 — 18:00 Uhr) in Mfz/h

25/67



30.04.2024 / BAD/STS / TRAFF'E
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISss

7 Verkehrsprognose

7.1  Vorgangsweise und Annahmen

Basisgréssen der Prognose auf der Nachfrageseite sind die Quelle-Ziel-Matrizen, die fir den Prog-
nosezeitpunkt erarbeitet bzw. hochgerechnet und dann auf das Prognosenetz umgelegt werden.

Normalerweise werden fir den Quell-, Ziel- und Binnenverkehr die Strukturdaten fir das Progno-
sejahr hochgerechnet bzw. werden externe Prognosen - beispielsweise bei der Einwohnerentwick-
lung - direkt Gbernommen.

Im Rahmen dieses Projektes wurde ein Vergleich des Verkehrsaufkommens fur das Planungsgebiet
(Kanton Glarus) zwischen den Jahren 2017 und 2040 durchgefiihrt. Dabei wurde angenommen,
dass im Zuge der Prognoseerarbeitung des nationalen Modells die Entwicklung der Einwohner-
zahl, die Anzahl der Arbeitsplatze, Einkaufsflachen usw. bertcksichtigt wurde, ebenso wie das
Verkehrsverhalten im Prognosejahr 2040 (wie z.B. Anderung des Modal-Splits; weniger motori-
sierter Individualverkehr, mehr 6ffentlicher Verkehr und Veloverkehr). Daher wurden die Hoch-
rechnungsfaktoren fir den Binnenverkehr 1:1 Gbernommen.

Fur den Quell- und Zielverkehr wurde ein Vergleich der taglichen Verkehrsbelastungen an den
Einfahrtsstrassen (N3 und N17) durchgefiihrt. Fir den Durchgangsverkehr des Personenverkehrs
sowie fir den Gesamtguterverkehr erfolgte eine Hochrechnung auf Basis ermittelter Hochrech-
nungsfaktoren an der N3 aus der Verkehrsprognose des NPVM fir das Prognosejahr 2040.

In der Tabelle 1 sind die ermittelten Hochrechnungsfaktoren (von Jahr 2023 auf das Jahr 2040)
far das Prognosejahr 2040 dargestellt.

PKW LI LW LZ KFZ
Binnen 1.010 1.20 1.00 1.05 1.06
QZD 1.110 1.06 1.13 1.00 1.09
Tabelle 1 Hochrechnungsfaktoren fir das Prognosejahr 2040, Basis NPVM Schweiz

FUr den Binnenverkehr wurde ein Wachstum von 1 % angenommen, obwohl gemdss NPVM ein
Ruckgang des PW-Verkehrs prognostiziert wurde. Generell wurde fir den Kanton Glarus kaum
ein Verkehrswachstum ermittelt, mit Ausnahme des Verkehrs mit Lieferwagen.

Im Durchschnitt ist bis zum Prognosejahr 2040 ein Mfz-Wachstum von rund 6 % fdr Binnen- und
von rund 9 % fur den Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr erwartet.

Fur den Entwicklungsschwerpunkt (ESP) beim Flugplatz Mollis wird davon ausgegangen, dass der
Zusatzverkehr zu rund 2/3 via Mollis verkehrt und zu rund 1/3 via Querspange. Dies, weil die Zu-
/Wegfahrt sowohl im Norden wie auch im Stden des ESP mdglich ist und aufgrund der kirzeren
Distanz eher der Weg via Mollis gewahlt wird.
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7.2  Planfall 2040/0, Referenzplanfall

Die nachfolgende Abbildung 14 zeigt die Netzbelastungen fur den Werktagverkehr im Prognose-
jahr 2040 (Referenzplanfall) mit DWV-Werten. Die Modellwerte sind auf ganze 10 Mfz gerundet.
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Abbildung 14 Analysezustand 2040/0 mit DWV-Werten in Mfz/24h
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Auf dem Zubringer N17 werden rund 21910 Mfz/Tag ermittelt. Im Vergleich zum Jahr 2024 ent-
spricht dies einer Verkehrszunahme von rund 12 %. Auf der Oberurnenstrasse werden rund
11350 Mfz/Tag (+ 5.5 %) und auf der N17, zwischen Netstal und Nafels rund 20’800 Mfz/Tag
(+ 4.7 %) ermittelt. Auf der Stichstrasse werden Werktagbelastungen von rund 8'390 Mfz/Tag
ermittelt.

Im Vergleich zum Jahr 2024 ist auf der Querspange aufgrund des Entwicklungsschwerpunkts beim
Flugplatz ein Wachstum von rund 11 % (auf 4'790 Mfz/Tag) zu erwarten.
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8 Massnahmen- und Variantenstudium

In diesem Kapitel werden Massnahmen aufgezeigt, mit welchen die Verkehrssituation besser ge-
regelt werden kann. Die Massnahmen kénnen baulich, betrieblich oder regulatorisch sein.

8.1 Optimierung Kreisel Querspange

8.1.1 Variante 1: Kreisel Querspange mit Bypass von Ost nach Nord

Es handelt sich dabei um eine bauliche Massnahme. Der Verkehr von der Querspange her kann
den Kreisel in Richtung Norden auf einem Bypass umfahren. Diese Massnahme muss mit dem
ASTRA (Eigentimer Nationalstrasse) koordiniert werden.
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Abbildung 15 Schema des Kreisels Querspange mit Bypass von der Querspange nach rechts

|
|

Die Simulation dieser Variante mit dem VISSIM-Modell hat Folgendes ergeben:

e Der Verkehrsablauf lasst sich mit dieser Variante insgesamt kaum verbessern. Grund dafir
ist, dass der stockende Verkehr auf der Hauptachse selbst nicht optimiert werden kann.
Das Modell zeigt, dass die mittlere Verlustzeit in der Morgenspitze sogar um ca. 3% zu-
nehmen wdirde. In der Abendspitze hingegen wirde die mittlere Verlustzeit um ca. 3%
abnehmen. Dies ist aber im gesamten Netz kaum als Optimierung spurbar.

e Mit dieser Variante kann nur die Stausituation auf der Querspange selbst verbessert wer-
den. Alle anderen Uberlastungssituationen kénnen nicht optimiert werden.
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e Begrindung:

Diese Massnahme betrifft nur einen untergeordnet kleinen Teil des Verkehrs. In der
Abendspitzenstunde biegen nur ca. 35 Fahrzeuge pro Stunde von der Querspange rechts
ab. Der weitaus grossere Teil des Verkehrs (375 Fz./h) biegt von der Querspange links ab
und muss weiterhin in den Kreisel einfahren.

Diese Massnahme durfte erst im Prognosehorizont eine Verbesserung des Verkehrsablaufs
bringen, wenn der Zusatzverkehr vom Entwicklungsschwerpunkt Flugplatz von der Quer-
spange nach rechts in Richtung Nafels abbiegt.

8.1.2 Variante 2: Kreisel Querspange mit Bypass von Nord nach Siid

Es handelt sich dabei um eine bauliche Massnahme. Der Verkehr von Nafels her kann den Kreisel
in Richtung Stden auf einem Bypass umfahren. Diese Massnahme muss mit dem ASTRA (Eigen-
timer Nationalstrasse) und den Anrainern (Anbindung Gewerbebetriebe im Westen) koordiniert
werden.

' Y \\\ ;
,) g | Variante 2:
e (17 Bypass Querspange N-S

' %
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Abbildung 16 Schema des Kreisels Querspange mit Bypass von Nord nach Stid

Die Simulation dieser Variante mit dem VISSIM-Modell hat Folgendes ergeben:

e Der Verkehrsablauf insgesamt wird etwas flissiger, wobei sich die Stauprobleme vor allem
verlagern. Insgesamt nimmt die mittlere Verlustzeit eines Fahrzeugs aber in beiden Spit-
zenstunden um ca. 8-10% ab.
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e Die Stausituation in stdlicher Richtung (in welche der Bypass ja wirken sollte) wird insge-
samt nicht verbessert, da der Rickstau als Folge des hoheren Durchflusses beim Kreisel
Querspange beim Kreisel Wiggispark stattfindet. Dort kommen nun so viele Fahrzeuge
ungehindert an, dass der Ruckstau bis weit zurtick in den Bypass fuhrt.

e Der Verkehrsfluss in nordlicher Richtung, der bereits heute gut funktioniert, wird weiter
verbessert, da der einfahrende Verkehr beim Kreisel Querspange von Stiden her nun keine
Ablenkung mehr hat und véllig ungehindert in den Kreisel einfahren kann. In der Folge
nehmen auch die Stauverhaltnisse beim Kreisel Wiggispark in nérdlicher Richtung ab.

e Dies hat aber wiederum zur Folge, dass die Stausituation auf der Querspange selbst ver-
scharft wird, da der vortrittsberechtigte Verkehr von Glarus her, wie eben erwahnt, unge-
hindert durch den Kreisel fahren kann.

Die folgende Abbildung zeigt eine mégliche Gestaltung auf Basis des aktuellen Zustands. Die ge-
zeigte Variante kann mit Uberschaubarem Aufwand erstellt werden, hat allerdings kleine verkehrs-
technische Defizite. Vor allem der Radverkehr muss ausreichend berUcksichtigt werden, wie auch
die Ausfahrt zum Gewerbegebiet von Netstal und der Querspange her (quert den Bypass).

31/67



30.04.2024 / BAD/STS / TRAFF'E
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISss

Abbildung 17 Skizze fir eine pragmatische Bypass-Variante Nord-Std

8.1.3 Variante 3: Dosierung Querspangenstrasse (inkl. Bypass)

Bei dieser Variante wurde simuliert, ob eine Dosierung des Verkehrs auf der Querspange (inkl. des
Bypasses gemadss Variante 1) eine Verbesserung des Verkehrsablaufs hervorbringen wurde. Er-
staunlicherweise zeigt das Modell, dass diese Massnahme tatsachlich eine gewisse Verbesserungs-
wirkung mit sich bringt. Jedoch bleiben die Stausituationen bei allen anderen Knoten sehr
problematisch. Die Stauldangen auf der Querspange nehmen durch die Dosierung deutlich zu, was
das Risiko von stehenden Fahrzeugen auf dem Bahnibergang stark erhéht.
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Abbildung 18 Dosierung des Kreiselasts Querspange (mit Bypass nach rechts)

Mit der Dosierung besteht ein Zielkonflikt: Der Verkehr des Entwicklungsschwerpunkts Flugplatz
soll Uber die Querspange fahren. Mit der Dosierung wird diese Strecke hingegen weniger attraktiv.
Allenfalls musste der Bypass bis zum Bahnubergang verlangert werden, was wiederum die Que-
rung der Langsamverkehrsverbindung erschwert (1 zusatzliche Spur zu queren).

8.1.4 Fazit Optimierung Kreisel Querspange

Das Modell zeigt, dass die Bypdsse einen Nutzen bringen kénnen. Derjenige des Bypasses von der
Querspange nach Nafels ist eher gering und derjenige in Richtung Stiden ist nur zielfGhrend, wenn
der Rickstau vom Kreisel Wiggispark her verringert werden kann.
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8.2 Optimierung Kreisel Wiggispark

8.2.1 Variante A: Kreisel Wiggispark doppelspurig

Es handelt sich um einen Ausbau des Kreisels Wiggispark zu einem doppelspurigen Kreisel. Einzig
die die westliche Zufahrt (Centro) bleibt einspurig. Diese Massnahme muss mit dem ASTRA (Ei-
gentUmer Nationalstrasse) und den angrenzenden Grundeigentiimern koordiniert werden. Fir
den Fussgangerstreifen Uber die Nationalstrasse muss eine Alternativiésung gefunden werden.

Abbildung 19 Schema des Kreisels Wiggispark als zweispuriger Kreisel mit zweispurigen Zufahrten

Die Simulation dieser Variante mit dem VISSIM-Modell hat Folgendes ergeben:

e Der Verkehrsablauf kann mit dieser Massnahme deutlich verbessert werden. So nimmt
gemass Verkehrsmodell die mittlere Verlustzeit aller Fahrzeuge im Netz in der Abendspit-
zenstunde um Uber 25% ab. Auch die Gesamtreisezeit kann in der Abendspitze um ca.
15% reduziert werden.

e Das Modell zeigt, dass der Verkehrsablauf am Kreisel Wiggispark sehr gut funktionieren
wairde. Als Folge davon kommt aber noch mehr Verkehr ungehindert beim Kreisel Quer-
spange an. Dort kommt es dann zu Uberlastungen und Stausituationen (morgens von
Nafels her; abends von Glarus her). Der Stau vom Kreisel Querspange kann bis in den
Kreisel Wiggispark zuriickreichen.
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Abbildung 20 Mdégliche Gestaltung des Kreisels Wiggispark mit 2 Spuren; Die Fuss- und Velofihrung muss
im Detail neu geplant werden

Die Erkenntnisse aus den Varianten beim Kreisel Querspange und beim Kreisel Wiggispark zeigen,
dass allenfalls eine Kombination aus Massnahmen bei beiden Kreiseln eine deutliche Verbesserung
bringen kénnte (z.B. 2-spuriger Kreisel Wiggispark und Bypass nach Stden beim Kreisel Quer-
spange).

8.2.2 Variante B: Turbo-Kreisel

Es handelt sich um einen Ausbau des Kreisels Wiggispark zu einem Turbokreisel. Diese Massnahme
muss mit dem ASTRA (Eigentimer Nationalstrasse) und den angrenzenden Grundeigentimern
koordiniert werden.
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Abbildung 21 Schema des Kreisels Wiggispark als Turbokreisel

Die Simulation dieser Variante mit dem VISSIM-Modell hat Folgendes ergeben:

e Der Umbau des Kreisels Wiggispark in einen Turbo-Kreisel bringt gemass Verkehrsmodell
kaum eine Besserung des Verkehrsablaufs. Die mittleren Verlustzeiten mit dieser Variante
sind in etwa identisch mit der heutigen Situation ohne Massnahmen.

8.2.3 Lichtsignalanlage statt Kreisel

Mit einer Lichtsignalanlage kann der Verkehr besser reguliert werden. Fir eine optimale Verkehrs-
fihrung missen Linksabbiegespuren fir den Transitverkehr zur Verfligung gestellt werden. Ohne
Abbiegespuren kann der Knoten aufgrund der Verkehrslast nicht betrieben werden (Verkehrsqua-
litatsstufe «F»; Auslastung 150 %).

Auch mit Realisierung der Abbiegespuren betrdgt die Auslastung der Lichtsignalanlage rund 95-
100 %, was eine Verkehrsqualitatsstufe «E»/»F» bedeutet. Aus diesem Grund wird die Realisie-
rung einer Lichtsignalanlage nicht empfohlen.
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8.2.4 Anpassung Fussgangerstreifen

Die Verkehrsbeobachtungen am Kreisel Wiggispark haben gezeigt, dass unter anderem auch der
Fussgangerstreifen auf der Stdseite zu zusatzlichen Bremsmanovern fihren kann. Dieser fuhrt,
wie bei Kreiseln ansonsten Ublich, nicht Gber die Mittelinsel. Eine Querung mit Mittelinsel ware
aus Sicherheits- und Kapazitatsgrinden zu empfehlen. Dies bedingt eine Verschiebung des Fuss-
gangerstreifens entweder nach Norden, naher an den Kreisel (Ausweitung der Strasse erforderlich)
oder nach Stden in einen Bereich, wo die Strasse bereits etwas breiter ist. Beim stdlichen Standort
ist auf die Ausfahrt der Tankstelle zu achten, die nicht mit dem Anndherungsbereich des Fussgan-
gerstreifens deckungsgleich sein darf. Die Mittelinsel dient dazu, dass die Strasse in zwei Etappen
Uberquert werden kann und der Verkehrsfluss aufgrund der jeweils kirzeren Querungsdistanz
verbessert wird. Eine Berechnung oder Modellierung ist nicht maglich, aber die Verbesserung wird
auf rund 5 % geschatzt.
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Abbildung 22 Verschiebung des Fussgédngerstreifens an einen der Alternativstandorte
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8.2.5 Fazit Optimierung Kreisel Wiggispark

Fur die Optimierung des Kreisels Wiggispark ist lediglich der Ausbau zu einem doppelspurigen
Kreisel zielfUhrend. Mit diesem wird der Fussgangerstreifen in jedem Fall auch angepasst werden
muUssen. Die Anpassung des Fussgdngerstreifens allein bringt voraussichtlich nicht die ge-
wunschte, nachhaltige Wirkung.

8.3 Massnahmen offentlicher Verkehr

8.3.1 Busspur auf Nationalstrasse

Nicht nur der Individualverkehr verliert Zeit im Stau, sondern auch der 6ffentliche Verkehr. Eine
Priorisierung der Linienbusse ist im Zentrum von Netstal aufgrund der bestehenden Platzverhalt-
nisse nicht realisierbar. Hingegen kénnte auf der Zufahrt von Norden zwischen Nafels und Netstal
eine Busspur eingerichtet werden, um die Zeitverluste vor allem in Richtung Stiden zu vermindern.

Aktuell betragt die vorhandene Strassenbreite rund 11.3 bis 11.5 m (eigene Messung auf Geo-
portal), aufgeteilt in je eine Fahrspur fur den MIV und einen Velostreifen pro Richtung (Abbildung
23).

11.3m

A
v

7.3 m

& »
< >

2m 3,65m 3.60m 2m

Abbildung 23 Aktuelle Konfiguration der Strasse (Grafik: Streetmix.net)

Gemass amtlicher Vermessung betragt die verfigbare Breite des Eigentums ASTRA rund 12.5 m.
Mit einem Ausbau auf 12.2 m kdnnte die Strasse so umgestaltet werden, dass in Richtung Stiden
eine Busspur realisiert werden kann, auf der auch Velos verkehren kdnnen (Abbildung 24). Velos
kdnnten vom Bus nur unter Nutzung des MIV-Fahrstreifens Uberholt werden. Da parallel zur Na-
tionalstrasse ein Veloweg vorhanden ist, kann davon ausgegangen werden, dass eher Velopendler
und Rennvelofahrende auf der Nationalstrasse unterwegs sind. Dieses Querprofil konnte auf der
gesamten Distanz zwischen Muhle und der Querspange realisiert werden (ca. 1.6 km).

38/67



30.04.2024 / BAD/STS / TRAFF'E
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISss

12.2m

4
v

34 m 34 m 34 m 2m

Abbildung 24 Mdégliche Konfiguration der Strasse (Grafik: Streetmix.net)

8.3.2 Weitere Massnahmen

Ausser auf der Nationalstrasse ausserorts steht kein Platz flr eigene Busspuren zur Verfigung,
namentlich auf der Ortsdurchfahrt von Netstal. Somit bleibt dort der Bus im Stau gefangen. Al-
lenfalls kann der Bus an den Knoten mittels Priorisierung (Lichtsignalanlagen) bevorzugt behandelt
werden. Damit kénnen aber lediglich ein paar Sekunden gewonnen werden.

8.4  Alternative Anbindung Einkaufszentrum Wiggispark

In den Spitzenstunden wird der Transitverkehr durch Netstal auf der N17 mitunter durch den
Verkehr aus dem Einkaufszentrum Wiggispark gestort, der via Kreisel Wiggispark auf die Natio-
nalstrasse kommt. Mit einer alternativen Anbindung des Einkaufszentrums kénnten diese Stérun-
gen vermindert werden. Allerdings muss diese Anbindung diesen Zusatzverkehr auch abwickeln
kénnen, d.h. es gibt in erster Linie eine Verlagerung des Problems.

Eine Anbindung von der / auf die Molliserstrasse (im Stden des Einkaufszentrums) ist mit einem
grosseren Hohenunterschied verbunden. Zudem besteht keine Anbindung an die Nationalstrasse,
welche den zusatzlichen Verkehr aufnehmen kdénnte.

Eine Anbindung ware eher Uber die Zaunstrasse (im Norden des Einkaufszentrums) denkbar, in-
dem der Verkehr auf die / von der Querspange gefihrt wird. Der Verkehr wird dann entsprechend
Uber den Querspangen-Kreisel geftihrt. Grundsatzlich kann die Querspange zusatzlichen Verkehr
aufnehmen, aber gegen diese Losung sprechen die folgenden Griinde:

e Uber den Zaunweg fiihrt eine kantonale Veloroute, d.h. Konflikte zwischen Velofahrenden
und Motorfahrzeuge sind vorprogrammiert
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e Die Machbarkeit eines zusatzlichen Knotens zwischen Querspangenkreisel und dem Bahn-
Ubergang ist fraglich

e Vor allem fir den Verkehr von/nach Stden bedeutet dies einen betrachtlichen Umweg.
Insgesamt sinken damit die Sichtbarkeit und die Attraktivitat des Einkaufszentrums

g

-

........... et I
~2d
e . N ]
i1sen UDterby_el il e
L% 4‘6‘8/3‘;’_’““'“ iy . ;
WhterBUhN
; = ™
\G\gossga”dengu_e;t |

ACAasl Y iy

\ . R . " .,

. e /z-ﬁ 5 —Schlattstein
\ 7% ‘ . ,/7. > 3 ’.0\\\' b

¢ . - 5 i y
-‘ﬁ? ' (- A /8
éschuoppzé'_\. & |- /ol
e & L ¥ ‘:’Vordersch/att—«##

huepis ’f..'l "q/f‘i ] ; & 11 & 7 /
i 1. ‘\\_lt o (VRS //:6(/?.:

Abbildung 25 Anbindung Wiggispark; aktuell (in Grin) und betrachtete Alternativen im Stiden (Molli-
serstrasse) und im Norden (Zaunweg)
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8.5 Reduktion Schleichverkehr Netstalerstrasse in Mollis

Die Verkehrserhebung hat ergeben, dass ein nicht unerheblicher Teil des Durchgangsverkehrs zwi-
schen der N3 und Glarus Uber die Netstalerstrasse (bzw. Mollis)) und die Querspange fahrt statt
Uber die N17. Dies vor allem wahrend der Abendspitzenstunde in Richtung Siden. Es wird ver-
mutet, dass diese Verkehrsteilnehmenden den Stau vor dem Querspangenkreisel umfahren wol-
len, da die Reisezeit kirzer ist und die Fahrzeuge von der Querspange am Kreisel Vortritt haben.

Aus diesem Grund wird die Moglichkeit in Betracht gezogen, flankierende Massnahmen im Be-
reich der Netstalerstrasse in Mollis zu realisieren, um diesen Durchgangsverkehr auf die Natio-
nalstrasse zu verlagern. Im Rahmen der Realisierung der Stichstrasse Nafels — Mollis waren bereits
solche Massnahmen erarbeitet und umgesetzt worden. Damit sind die Méglichkeiten von wenig
‘invasiven’ Massnahmen (z.B. Geschwindigkeitsreduktionen, Strassengestaltung etc.) mehrheitlich
ausgeschopft. Weitere Massnahmen sind lediglich mit Einschrankungen gewisser Verkehrsteilneh-
menden mdglich (Fahrverbote, Einbahnregime etc.), welche auch die lokale Bevélkerung treffen.
Zudem muss die Strasse als Ausweichstrecke dienen kénnen, wenn die Nationalstrasse gesperrt
werden muss. Aus diesen Grinden sollten diese Massnahmen nur dann angewendet werden,
wenn es absolut unumganglich ist. Folgende Massnahmen sind in diesem Zusammenhang denk-
bar:

e Erweiterung der Tempo-30-Strecken und -Zonen

e Seitliche Einengungen bzw. kurze einspurige Abschnitte (kein Kreuzen moglich); diese Ele-
mente muUssten so gestaltet sein, dass ein Zweirichtungsverkehr notfalls méglich ist (d.h.
befahrbar / mit hohem Randstein, mit Pollern gesperrt, keine festen Hindernisse darauf)

e Fahrverbote einrichten; Es handelt sich dabei um die ultimative Massnahme, um Durch-
gangsverkehr zu unterbinden. Hingegen mussen solche Verbote auch kontrolliert und
durchgesetzt werden, damit sie ihre Wirkung entfalten.

8.6 Reduktion Schleichverkehr Mattstrasse Netstal

Die Verkehrserhebung hat gezeigt, dass ein nicht unerheblicher Teil des Durchgangsverkehrs zwi-
schen Glarus und Nafels via Mattquartier fahrt statt Gber die N17. Dies vor allem wahrend der
Abendspitzenstunde in Richtung Norden. Es wird vermutet, dass diese Verkehrsteilnehmenden
den Stau auf der Ortsdurchfahrt Netstal umfahren wollen, da die Reisezeit kirzer ist. Sie haben
zwar am Knoten Friedheim (Landstrasse / Molliserstrasse) keinen Vortritt, werden aber von den im
Stau stehenden Fahrzeugen haufig eingelassen. Dieser Verkehr belastet das WWohnquartier Matt
Uber Gebuhr und sollte auf der Nationalstrasse bleiben. Die folgenden Massnahmen sind denkbar,
um den Durchgangsverkehr zu unterbinden bzw. zu vermindern.

8.6.1 Fahrverbot fiir Motorfahrzeuge - Zubringerdienst gestattet

Die Strassen des Quartiers konnen mit einem Fahrverbot fir Motorfahrzeuge (Signal 2.14 SSV)
belegt werden, wobei Zubringerdienst ausgenommen ist. Dies bedeutet, dass lediglich der Ziel-
und Quellverkehr berechtigt ist, die Quartierstrassen zu benutzen, die Durchfahrt ist nicht gestat-
tet. Es handelt sich um einen starken Eingriff in die Mobilitat des Quartiers, wobei das Verbot auch
regelmassig kontrolliert und durchgesetzt werden muss. Es ist davon auszugehen, dass sich nicht

41/67



30.04.2024 / BAD/STS ~ 'I'RAFHE
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISS

alle Unberechtigten davon abhalten lassen und die Fahrt durchs Quartier trotzdem durchfihren.
Diese Fahrverbote kdnnen zeitlich limitiert ausgeschildert werden (mittels Zusatztafel mit Angabe
des Zeitraums).
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Abbildung 26 Fahrverbot fiir Motorfahrzeuge im Mattquartier
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8.6.2 Stellenweise Einbahnverkehr

Um die direkte Durchfahrt zu vermeiden, kénnen gewisse Strassenabschnitte zu Einbahnstrassen
umgewidmet werden. So sind mehrere Richtungswechsel nétig, um das Quartier zu durchfahren.
Die Erreichbarkeit ist auch fur die Anwohnenden von allen Seiten mdéglich, aber mit kleineren
Umwegen verbunden. Die folgende Abbildung zeigt ein mdgliches Szenario fir ein solches Ver-
kehrsregime. Ausnahmen fur den 6ffentlichen Verkehr und Velos sind selbstverstandlich maglich.
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Abbildung 27 System von Einbahnstrassen (links) und entsprechend notwendige Richtungswechsel fur den
Transit von Stid nach Nord (rechts)
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8.6.3 Sperrung Durchgangsverkehr

Die starkste Massnahme bildet die komplette Sperrung des Durchgangsverkehrs. So sind keine
Transitfahrten mehr mdglich, eine Massnahme, die auch ohne Kontrolle funktioniert. Dies teilt
allerdings das Quartier in zwei Teile und die Anwohnenden sind gezwungen, grossere Umwege
auf sich zu nehmen, je nach Ziel ihrer Fahrt. Die Fahrzeuge des &ffentlichen Verkehrs kénnen von
der Sperre ausgenommen werden, indem beispielsweise ein versenkbarer Poller installiert wird.
Diese Massnahme konnte auch zeitlich limitiert (z.B. zwischen 16 Uhr und 19 Uhr) angewendet
werden, was zusatzlich eine dynamische Beschilderung verlangt.
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Abbildung 28 Sperrung des Durchgangsverkehrs im Mattquartier

8.6.4 Fazit Massnahmen Mattquartier

Um den Schleichverkehr innerhalb des Mattquartiers zu vermindern oder unterbinden sind diverse
Massnahmen maoglich. In einem ersten Schritt kann ein Fahrverbot fir Motorfahrzeuge ausge-
schildert werden, allenfalls nur zu gewissen Tageszeiten (v.a. Abendspitzenstunde). Dies wird zwar
nicht alle Verkehrsteilnehmenden von der Durchfahrt abhalten, aber gibt der Polizei die Moglich-
keit, gegen Schleichfahrende vorzugehen. Sollte die Belastung im Quartier anhalten, kann das
Einbahn-System eingefuhrt werden. Die Sperrung des Durchgangsverkehrs mittels Poller wird auf-
grund der Belastung fur die Anwohnenden nicht empfohlen.
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8.7 Offnung Linthbriicke Netstal

8.7.1 Beide Fahrtrichtungen
Wird die Linthbricke wieder in beide Fahrtrichtungen fur den Verkehr getffnet, betragt die Ent-
lastung in der Abendspitzenstunde rund 400 Fahrzeuge' (bzw. 20% des Verkehrs auf der Natio-
nalstrasse). Ein Drittel der Entlastung erfolgt in Richtung Mollis, zwei Drittel in Richtung Glarus.
Die Entlastung in Richtung Mollis bedeutet gleichzeitig, dass dieser Verkehr héchstwahrscheinlich
durch das Mattquartier fahren wird, wenn dort keine Begleitmassnahmen getroffen werden (vgl.
Abschnitt 8.6). Nordlich der Querspange kann keine nennenswerte Verlagerung von der Natio-
nalstrasse auf die Molliserstrasse festgestellt werden. Diese Massnahme entlastet daher in erster

Linie die Ortsdurchfahrt Netstal.

Diff. ASP

ASP

Abbildung 29 Auswirkungen der Offnung der Linthbriicke in beide Fahrtrichtungen (Links: Belastung im
Werktagsverkehr, Mitte: Belastung in der Abendspitze; Rechts: Differenzplot Abendspitze

8.7.2 Nur Fahrtrichtung Nord

Die Linthbrucke ist sehr schmal und ein Kreuzen von Fahrzeugen ist nur bedingt méglich. Zudem
fuhrt auch die kantonale Veloroute Uber diese Briicke, was zusatzlicher Schutzmassnahmen be-
darf (z.B. Velostreifen). Aus diesem Grund kann die Offnung auch nur in eine Richtung ins Auge
gefasst werden. Wird die Linthbricke nur in Fahrtrichtung Nord wieder fur den Verkehr getffnet,
betragt die Entlastung in der Abendspitzenstunde rund 110-130 Fahrzeuge (bzw. 10% des Ver-
kehrs auf der Nationalstrasse). Diese Entlastung in Richtung Mollis bedeutet gleichzeitig, dass

! Diese Zahl aus dem Modell ist mutmasslich zu hoch. Das Verkehrsmodell beachtet zu wenig, dass das
Linkseinbiegen beim Knoten Friedheim in den Spitzenstunden stark erschwert ist. In der Realitat dirfte dies
abschreckend wirken. Es wird davon ausgegangen, dass es eher rund 100 Fahrzeuge sind, welche diesen

Fahrweg nutzen.
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fen werden (vgl. Abschnitt 8.6).

dieser Verkehr durch das Mattquartier fahren wird, wenn dort keine Begleitmassnahmen getrof-

Diff. ASP

ASP

DWV

Abbildung 30 Auswirkungen der Offnung der Linthbriicke in Fahrtrichtung Nord (Links: Belastung im Werk-
tagsverkehr, Mitte: Belastung in der Abendspitze; Rechts: Differenzplot Abendspitze

8.7.3 Fazit Offnung Linthbriicke
Die Offnung der Linthbriicke kann in Fahrtrichtung Nord ins Auge gefasst werden, wenn gleich-
zeitig Massnahmen flr das Mattquartier getroffen werden (Fahrverbote oder Einbahn-System).
Dies fuhrt dazu, dass der aktuell vorhandene Schleichverkehr im Quartier ebenfalls die Ortsdurch-
fahrt bis zum Knoten Friedheim nutzt, was dort zu einer zusatzlichen Belastung fiihrt. Eine Off-
nung in beide Fahrtrichtungen wird aufgrund der kantonalen Veloroute nicht empfohlen.
Die Offnung der Linthbriicke entlastet massgeblich die nérdliche Ortsdurchfahrt Netstal mit den
Kreiseln Wiggispark und Querspange. Fur eine zukinftige Busverbindung zum neuen Gewerbe-

gebiet beim Flugplatz Mollis kann eine Offnung in beide Fahrtrichtungen vorgesehen werden.

8.8 Massnahmen zur Reduktion / Verlagerung des Verkehrs
In der Verkehrsplanung stehen diverse Massnahmen zur Reduktion oder Verlagerung des Verkehrs
zur Verflgung. Diese werden aufgeteilt in sogenannte Push- und Pull-Massnahmen. Unter den

Push-Massnahmen versteht man regulative Massnahmen, die Ublicherweise mit Einschrankungen
verbunden sind. Pull-Massnahmen sind Anreize, die auf eine freiwillige Veranderung des Mobili-

tatsverhalten abzielen. Nachfolgend werden, nicht abschliessend, diverse Massnahmen gezeigt,
die parallel zu den bisher beschriebenen Massnahmen langerfristig angestrebt werden kénnen,

um die Situation zu verbessern.
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8.8.1

Push-Massnahmen (regulative Massnahmen)

Regulative Massnahmen im Verkehr betreffen in der Regel ein Parkraummanagement und punk-
tuelle Einschrankungen (z.B. Fahrverbote). Mogliche Massnahmen in Netstal kénnen umfassen:

Regulierung des Parkplatzangebots bei Um- und Neubauten; Unter Einbezug der 6rt-
lichen Gegebenheiten sollte das Angebot an Parkplatzen im Verhaltnis stehen zum Be-
dirfnis. Das Anwenden der VSS-Normen wird empfohlen, wobei diese im dicht bebauten
Gebiet weiter eingeschrankt werden kénnen.

Bewirtschaftung der Parkplatze; Eine Tarifierung der Parkplatze fuhrt erfahrungsge-
mass zu einer mehr oder weniger leichten Reduktion der Anzahl Fahrten oder zu einer
zeitlichen Verlagerung. Dabei missen die Tarife nicht sehr hoch sein, um bereits positive
Effekte zu erzielen. Fir eine zeitliche Verlagerung des Verkehrs mussten die Tarife in den
Spitzenstunden hoher sein als in Randstunden.

Mobilitatsmanagement in Unternehmen; Namentlich in der Westschweiz ist es Ublich,
dass Firmen und Verwaltungen mit Uber 50 Mitarbeitenden ein Mobilitdtsmanagement
vorlegen mussen. Der sogenannte Mobilitatsplan fir Unternehmen ist ein Management-
tool zur Férderung von Alternativen zu Fahrten mit dem motorisierten Individualverkehr
und dient zudem dazu, die Pendel- und Arbeitswege der Angestellten sowie andere Fahr-
ten und Transporte eines Unternehmens, einer Behérde oder einer Betriebsstatte effizien-
ter und nachhaltiger zu gestalten — unter BerUcksichtigung der Bedurfnisse der
Nutzerinnen und Nutzer. Ziel ist es, fUr jede Situation die passende Mobilitat anbieten zu
kénnen.

8.8.2 Pull-Massnahmen (freiwillige Massnahmen)

Zu den Anreizen im Verkehr zahlen Massnahmen, die eine freiwillige Anpassung des Mobilitats-
verhaltens hervorrufen. Dazu gehéren:

Subventionierung von OV-Abonnementen; Dieses Instrument besteht bereits in Gla-
rus (BonusPass des ZVV). Allenfalls kdnnen die Bestrebungen wieder intensiviert werden,
damit mehr Personen und Unternehmen davon profitieren. Eine zusatzliche Subventionie-
rung scheint nicht nétig bzw. angemessen, da der OV an sich bereits subventioniert ist.

Velo-Sharing-Angebot; Mit einem Veloverleih-System kénnen kirzere Wege schneller
und bequemer zuriickgelegt werden. Die Distanzen in den Glarner Gemeinden sind
grundsatzlich geeignet, damit sie mit dem Velo (oder zu Fuss) zurtckgelegt werden kén-
nen. Eine Velo-Sharing hilft dabei, auch im Zielgebiet Gber ein Velo zu verfligen. So wird
eine grosse Hirde zur Nutzung des offentlichen Verkehrs abgebaut (letzte Meile).

Mitfahrzentrale; Eine Mitfahrzentrale kann Menschen zusammenbringen, welche die
gleiche Route zur gleichen Zeit fahren mdchten. Dieses Mittel dient vor allem Firmen dazu,
die eigenen Mitarbeitenden zu verbinden. Es kann aber auch Ubergeordnet verwendet
werden.
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8.9 Verkehrsmonitoring / Reisezeitmessung

Ein durchgangiges Verkehrsmonitoring kann dazu dienen, die Verkehrsteilnehmenden zu infor-
mieren und gleichzeitig Wirkungsanalysen von Massnahmen durchzufthren. Hierftr kann ein Sys-
tem zur Erhebung von Reisezeiten, wie beispielsweise BlueScan von SWISSTRAFFIC, verwendet
werden. Mit diesem System werden Fahrzeuge anonym erfasst und aufgrund der Uhrzeit an den
verschiedenen Messstellen kdnnen die Durchfahrtszeiten ermittelt werden. Diese Zeiten kénnen
auf einer Webseite publiziert werden oder mittels Wechseltextanzeigen direkt an der Strasse an-
gezeigt werden.

Im vorliegenden Untersuchungsperimeter zwischen der A3 und Glarus kénnte mit 7 Messstellen
ein durchgangiges Monitoring durchgefuhrt werden (Abbildung 31 links). Die Kosten fir eine
Reisezeiterhebung (ohne Publikation/Anzeige oder Berichterstattung) liegen bei etwa CHF 30000

(Material) und j'ahrlichen Kosten von CHF 6'000.
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Abbildung 31 Vorgeschlagene Messstellen fiir ein Verkehrsmonitoring (links), sowie Auswertungs- und An-
zeigetools (rechts)
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9 Schlussfolgerungen und Empfehlungen

Mit der Er6ffnung Ende November 2023 der Querspange in Netstal, zusammen mit der Sperrung-
sung der alten Linthbricke, hat sich die Verkehrssituation verscharft. Gemass Angaben der Bevél-
kerung haben sich die Verkehrslage verschlechtert und die Fahrzeiten erhéht. Gestutzt auf eine
im Januar 2024 geplante Verkehrserhebung im Raum Nafels — Mollis — Netstal wurden diese Aus-
sagen bestatigt. Die Verkehrslast auf der Ortsdurchfahrt Netstal, vor allem im Bereich Kreisel Wig-
gispark, ist nahe an der Belastungsgrenze. Bereits kleinere Stérungen im Verkehr bringen den
Verkehrsfluss zum Erliegen. Rein auf Basis der Knotenstrome kann der Kreisel Querspange den
Verkehr gut abwickeln.

Im Kapitel 8 des vorliegenden Berichts werden Massnahmen diskutiert, welche die Situation ver-
bessern kénnen. Die baulichen und betrieblichen Massnahmen wurden mittels makroskopischem
und mikroskopischem Verkehrsmodell gepruft. Lasst sich die Verkehrslast nicht verringert (Verkehr
vermeiden oder zeitlich verlagern), kénnen die folgenden Massnahmenpakete die Auswirkungen
verringern:

1. Optimierung der Kreisel Querspange (Bypass von Nord nach Std) und Wiggispark (Ausbau
zum 2-spurigen Kreisel); Einzeln sind diese Massnahmen nicht wirksam und verlagern le-
diglich den Stau.

2. Offnung der Linthbriicke in Netstal in Fahrtrichtung Norden. Dies entlastet den Bereich
der beiden Kreisel; Gleichzeitig missen Massnahmen ergriffen werden, um den Schleich-
verkehr Uber die Mattstrasse in Netstal zu vermindern.

Kurzfristig lassen sich diese Massnahmen nicht umsetzen. Die Anpassung der Kreisel muss mit
dem ASTRA und den Landbesitzenden koordiniert werden und die Offnung der Linthbriicke be-
darf eine Anpassung der aktuellen Baustelle zum Ausbau der Netstalerstrasse.

Zurich, 3. Mai 2024

7

Alex Homar Daniel Baumann, CEO
Verkehrsingenieur Dipl. Bauingenieur ETHL
Verkehrsmodellierer Verkehrsingenieur SVI

MSc Bauingenieur UPC Zertifizierter Experte ISO 17024 / SEC 03.1
MSc Mobilitat & Infrastruktur KIT Verkehrssicherheit RSA, RSI, BSM, Baustellen

49/67



30.04.2024 / BAD/STS ~ TRAFF'E
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISS

10 Anhang - Resultate der Messung / Verkehrsdaten
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Abbildung 32 Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr — Perimeter Mollis-Néfels - DWV 2024
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52/67



30.04.2024 / BAD/STS / TRAFF'C
Technischer Bericht: Verkehrsanalyse Querspange Netstal SWISS

Erhebung 2024

Verkehrsmodell 2014 Ist Zustand Verkehrsmodell Prognose 2030 (Z11)
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SussI RAFFIC

Schleichverkehr Quartierstrassen (Fahrzeuge pro Tag)

Strasse Nach Beide
Norden Richtungen
Obererlen Gesamt 731 866 1'597
Schleichverkehr 111 (16%) 181 (21%) 292 (18%)
2024
Schleichverkehrs- 19% 20% 20%
anteil 2022
Tschachen- Gesamt 495 579 1'074
strasse
Schleichverkehr 95 (19%) 109 (19%) 204 (19%)
2024
Schleichverkehrs- 27% 21% 23%
anteil 2022
Schul- Gesamt 950 826 1'776
strasse
Mollis
Schleichverkehr 99 (10%) 152 (18%) 251 (14%)
2024
Schleichverkehrs- 11% 10% 10%
anteil 2022
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Knotenstrome Nafels-Mollis DWV 2024 [Fz. / Tag]

i T ! . R :
= LDy ‘ \ = -/
‘# ﬂ \ :

GussI RAFFIC

we crrsrotele ”l,o/;//l./(!-(k/

Abbildung 42 Knotenstréme Néfels-Mollis DWV 2024
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Abbildung 44 Knotenstréme Netstal DWV 2024
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Abbildung 45 Knotenstréme Netstal ASP 2024
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