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Einleitung

Ausgangslage und Aufgabenstellung

Der Strassenraum im Dorfkern von Kerns wird von verschiedenen Nutzungen Uberlagert. Die
Strasse dient der Erschliessung des Dorfkerns sowie zur Verbindung in Richtung Kagiswil,
Stans, Stockalp, Sachseln und Sarnen resp. der A8. Weiter wird der Strassenraum im Dorf-
kern auch intensiv durch den Fuss- und Veloverkehr genutzt. Durch den Dorfkern von Kerns
fihrt eine kantonale Veloalltagsroute welche ab der Kantonsgrenze im Gebiet Kerns, Sand in
Richtung Sarnen fuhrt. Der Strassenraum pragt weiter durch seine Ausgestaltung, die Que-
rungsmaoglichkeiten und die Larmemissionen sowie die Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Mit einem Betriebs- und Gestaltungskonzept soll geprift werden, wie der Strassenraum orga-
nisiert und gestaltet werden kann, damit die verkehrliche Funktion der Strasse gewahrleistet
bleibt, aber auch die Sicherheit und Aufenthaltsqualitat im Dorfkern verbessert werden kann.
Mit einer Ubersichtlichen und klaren Gestaltung des Strassenraumes soll gewéhrleistet wer-
den, dass sich alle Verkehrsteilnehmenden, speziell auch Kinder, Schiler und Velofahrende
im Strassenraum sicher bewegen kénnen und die gegenseitige Akzeptanz geférdert wird.

Mit dem Betriebs- und Gestaltungskonzept soll auf Stufe Vorstudie ein breit abgestiitztes Kon-
zept aufgezeigt werden, wie die verkehrlichen Ziele bestmaoglich erreicht werden kénnen. Das
Betriebs- und Gestaltungskonzept dient dabei als Grundlage fiur die weitere detaillierte Projek-
tierung der Strasse und der Strassenrdume (genaue Dimensionierung, Materialisierung).

Berichtsaufbau

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Bestvariante des Betriebs- und Gestaltungskonzep-
tes der Kantonsstrasse im Dorfkern von Kerns. Die Bestvariante ist das Ergebnis aus der Ana-
lyse der umliegenden Nutzungen, der Ubergeordneten Grundlagen und Handlungsfelder sowie
von mehreren Projektteam- und Begleitgruppensitzungen.

Die Kapitel 3 und 4 erlautern die Projektorganisation und definieren die Rahmenbedingungen,
welche aufgrund ubergeordneter Planungen und Grundlagen sowie bereits bestehenden fach-
lichen Grundlagen zu bericksichtigen sind.

Im Kapitel 5 wird pro Abschnitt die Analyse erlautert und der jeweilige Handlungsbedarf abge-
leitet. Der Handlungsbedarf bietet die Grundlage fiir die eigentliche Lésungsfindung.

Die Dokumentation und die Erlauterung der Bestvariante des Betriebs- und Gestaltungskon-
zept erfolgt in Kapitel 6. Uberpriifte, aber nicht weiterverfolgte Varianten werden im Anhang,
Kapitel 7 dokumentiert.
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2 Grundlagen

[1] Kanton Obwalden, Bau- und Raumentwicklungsdepartement, Amt fir Raumentwicklung
und Verkehr. Kantonaler Richtplan, Richtplan — Text. 12. September 2019

[2] Kanton Obwalden. Gesamtverkehrskonzept. 9. November 2021

[3] Kanton Obwalden. Kontextplan AG. Machbarkeitsstudie Velofiihrung Sarnen-Kerns. 30.
September 2021

[4] Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur (vif). Normalien hindernisfreie Bushaltestellen.
Juni 2021

[5] Grolimund + Partner AG. Dorf-, Melchtaler-, Sarner-, Stanser- und Kagiswilerstrasse 6064
Kerns, Larmuntersuchung: Emissionsbegrenzende Massnahmen. 12. April 2021

[6] AKP Verkehrsingenieur AG. Ortsdurchfahrt Kerns, Road Safety Inspection (RSI), Version
1.0. 22. Marz 2021

[7] Schweizerischer Verband der Stassen- und Verkehrsfachleute VSS. Entwurf des Strassen-
raumes, Vorgehen fur die Entwicklung von Gestaltungs- und Betriebskonzepten. Méarz 2019

[8] Kontextplan. Veloverkehrsanlage Sarnen — Kerns (Machbarkeitsstudie), technischer Be-
richt. 27. Mai 2022
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Projektorganisation

Organigramm

Die Projektleitung des BGK Kantonsstrasse Dorfkern Kerns erfolgt als Co-Projektleitung durch
den Kanton Obwalden (HTA) und die Gemeinde Kerns.

Das Projekt wurde unter Begleitung des Projektteams durch die AKP Verkehrsingenieur AG
verfasst. In regelméssigen Abstanden wurden die Fachstellen des Kantons Obwalden und der
Gemeinde Kerns, Vertreter von Mobilitdts- und Verkehrsverbanden, Eigentimer, Gewerbetrei-
bende und Anwohner im Rahmen einer Begleitgruppe miteinbezogen.

Organigramm BGK Dorfkern Kerns

Bauherren/Steuerung

Kanton Obwalden
Vorsteher BRD
Vorsteher 35D

Josef Hess
Christoph Amstad

Fachstellen Kanton

Gemeinde Kerns Umwelt (ALU) A. Schmutz
Tiefbau & Umwelt Elmar Stocker Larm (ALU) M. Dusi
Drittprojekte: Wirtschaft & Sicherheit Stefan Flick Denkmalpflege (AKS) P. Omachen
Raumentwicklung und Verkehr (ARV) R. Sonderegger
Erhaltungsprojekt Sarnen — Lopper Projektteam Langsamverkehr (ARV) S. Utzinger
Bauher ASTRA Kantonsingenieur Martin Bargi, HTA Strasseninspektorat (STI) M. Huber
Projekileiter: Lorenzo Sabatto Projekileiter Reto Biieler, HTA Verkehrspolizei (VSP) M. Kathriner
Projektieiter Stv. Beat Fliick, Gde Kems
Werkleitungssanierung/Trennsystem Verkehrsplanung Sandro Utzinger, ARV Fachstellen Gemeinde Kerns
Bauherr. Einwohnergemeinde Kerns Langsamverkehr E. Stocker
Projekileiter- Beat Fluck Projektleiter PV Adrian Leuenberger Bushaltestellen/BehiG S. Flick
Projektleiter Stv. PV Christian Tschopp
Gesamtverkehrskonzept (GVK) Kanton OW Begleitgruppe
Auftraggeber: Kanton Pro Velo Unterwalden M King
Projekileiter: Roger Sonderegger Anwohner S. Rathiin
Projekiverfasser: Kontexiplan AG Bildungsbereich T. Ziegler
Korporation Kems D. Waldvoge!
Machbarkeitsstudie GVK Teil Radrouten Bevilkerung R_Koch
Aufiraggeber: Kanton Bevilkerung P. Reinhart
Teil-Projektleiter: Sandro Utzinger Postauto Zentralschweiz 5. Schwegler
Projektverfasser: Kontexiplan AG
Werke
Sicherheitsanalyse Anschluss Sarnen Nord Abwasserleitungen, Beleuchtung EWG Kemns
Aufiraggeber: Kanton & ASTRA Trinkwasserleifungen EWG Kemns
Projekileiter: Martin Birgi Elektrizitit EWo
Projektverfasser: AKP Verkehrsingenieur AG Telekommunikation Swisscom
™ UPC

RSI

Betriebs- und Gestaltungskonzept

Larmtechnische Sanierung

Projekiverfasser: AKP Verkehrsingenieure AG
Projektieiter A Leuvenberger
Projektieiter Stv. C. Tschopp

Projekiverfasser: AKP Verkehrsingenieure AG
Projektieiter: A_Leuenberger
Projektieiter Stv C. Tschopp

Projektverfasser: Grolimund + Pariner AG
Projektleiter: A Schivep
Projektleiter Stv V. Cocco

Organigramm BGK Dorfkern Kerns
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BGK Dorfkern Kerns

BGK Huwel- und Untergasse

Abb. 2
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Projektablauf

Das Betriebs- und Gestaltungskonzept wurde in nachfolgenden Bearbeitungsschritten erarbei-
tet.

In einem ersten Schritt wurden die Grundlagen aufbereitet und der Bearbeitungsperimeter
analysiert. Unter Berucksichtigung der Lokalkenntnisse und allgemeinen Inputs aus der Be-
gleitgruppe wurde der Handlungsbedarf festgelegt.

In einem zweiten Schritt konnte die Zielrichtung prazisiert und verschiedene konzeptionelle
Betriebs- und Gestaltungsvarianten ausgearbeitet werden. Unter Anhérung der Begleitgruppe
wurde im Anschluss eine Bestvariante ausgearbeitet.

Um eine einheitliche Strassenraumgestaltung im Dorfkern von Kerns zu erreichen, damit eine
sichere Fuss- und Veloverkehrsverbindung gewéahrleistet werden kann und damit friihzeitig
Schnittstellen mit der Kantonsstrasse geklart werden kénnen, wurde durch die Gemeinde
Kerns im Mai 2022 ein BGK fir die Gemeindestrassen Huwel- und Untergasse gestartet. Um
entsprechender Abstimmungsbedarf im BGK Dorfkern zu bertcksichtigen wurde mit dem Ab-
schluss des BGK Dorfkern zugewartet, bis die Ergebnisse des BGK Huwel- und Untergasse
vorlagen.

2021
2 .33
% E 8 E E
5 T = & B g e 2
= 33|28/ 828
Grundlagen und Analyse
2 Zieldefinition und
& Konzepterarbeitung
é Ausarbeitung Bestvariante _
S ‘'ernehmlassung Bericht und Plan
5 Abschluss
o

Sitzungen Begleitgruppe i. ’

Grundlagen und Analyse

Zieldefinition und
Konzepterarbeitung

Ausarbeitung Bestvariante

BGK Huwel-
und Untergasse

‘ernehmlassung Bericht und Plan

Abschluss

Projektablauf und Zeitplan Betriebs- und Gestaltungskonzept

Betrachtungsperimeter

Das BGK Kantonsstrasse Dorfkern Kerns ist Bestandteil mehrerer Projekte im Raum Sarnen /

Kerns. Geméass nachfolgender Abbildung wurden im selben Zeitraum folgende Projekte bear-

beitet:

— BGK Briinigstrasse Sarnen

— Sicherheitsanalyse A8-Anschluss Sarnen Nord, Machbarkeit LSA oder Kreisel, inkl. Velo-
fihrung

— Machbarkeitsstudie Veloroute Sarnen- Kerns

— BGK Huwel- und Untergasse Kerns

— Vertiefung Machbarkeitsstudie Veloroute Sand - Kantonsgrenze OW-NW
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Die Erkenntnisse aus den angrenzenden Planungen fliessen in die Bearbeitung des BGK
Dorfkern Kerns mit ein.

Aufgrund rdumlicher Schnittstellen sind nachfolgende Planungen von besonderer Wichtigkeit
und sind mit den Ergebnissen und Erkenntnissen aus dem BGK Dorfkern Kerns abzustimmen:

— Machbarkeitsstudie Veloroute Sarnen - Kerns:
Analyse Veloverkehrsfilhrung zwischen A8-Anschluss Sarnen Nord und Kerns. Abstim-
mungsbedarf besteht im Bereich der Veloverkehrsfihrung innerorts (BGK Kantonsstrasse
Dorfkern Kerns) und der Veloverkehrsfihrung ausserorts (Machbarkeitsstudie Veloroute
Sarnen- Kerns)

— BGK Huwel- und Untergasse Kerns:
Strassenraumgestaltung und Erhdhung Fussverkehrssicherheit (Schulweg) auf der Huwel -
und Untergasse. Im Bereich des Postplatzes besteht zwischen dem BGK Huwel- und Un-
tergasse und dem BGK Kantonsstrasse Dorfkern Kerns Abstimmungsbedarf.

N

vertiefung Machbarkeitsstudie veloroute Sand —
Kantonsgrenze OW-NW
- inkl. Bushaltestelle

- Inkl. Querung Veloverkehr (Freizeitroute)
BGK Huwelgasse Kerns Kenntnisnahme RR 2. Hlfte 2022 /
Vorstellung an Gemeinde-
versammlung Herbst 2022

asselnsbiunig
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BGK Dorfkern Kerns

T
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BGK Brilnigstrasse Sarnen 2. Hilfte 2022

Machbarkeitsstudie Veloroute Sarnen —
Kerns

Kenntnisnahme
RR 2. Hilfte 2022

Kenntnisnahme RR 2. Hilfte 2022

Sarnen
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Abb.3  Uberblick Veloplanungen Sarnen Kerns — OW/NW

34  Bearbeitungsperimeter und Abschnitte

sarnerstrasse  Der Bearbeitungsperimeter umfasst die Sarnerstrasse im Abschnitt zwischen der Einmindung
Hinterflueweg und dem Kreisel Dorfplatz (Rdssli). Dabei wird der gesamte Abschnitt der
Sarnerstrasse innerhalb des Siedungsgebiets (Innerortsbereich) in die Bearbeitung miteinbezo-
gen. Besonderes Augenmerk auf der Sarnerstrasse gilt der Weiterfiihrung der in der Machbar-
keitsstudie Veloroute Sarnen — Kerns untersuchten Veloalltagsroute.

Melchtalstrasse  In Richtung Melchtal wird die Kantonsstrasse bis zum Knoten mit der Flielistrasse in die Pla-
nung miteinbezogen. Der Ubrige Teil der Melchtalerstrasse bis zum Siedlungsende von Kerns
weist aktuell kein Handlungsbedarf auf. Einerseits ist auf dem Abschnitt keine kantonale Velo-
verkehrsroute vorgesehen und anderseits ist fiir die Fussverkehrsfiihrung ein entsprechendes
Angebot vorhanden.
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In Richtung Stans ist am dem Kreisel Dorfplatz (Rossli) die gesamte Dorfstrasse bis zur Ver-
zweigung Stanserstrasse / Kagiswilerstrasse Bestandteil des Bearbeitungsperimeters. Die
Dorfstrasse unterscheidet sich durch die historische Bausubstanz und die stark begrenzten
Platzverhaltnisse gegentiber der Stanser- und Kagiswilerstrasse deutlich. Entsprechend beste-
hen grosse Unterschiede bei den Gestaltungsmdglichkeiten und den Anforderungen des Stras-
senraumes. Dadurch wurde der Abschnitt auf der Stanserstrasse bis zum Ende des Siedlungs-
gebiets nicht in das BGK Dorfkern Kerns miteinbezogen.

Der Abschnitt auf der Stanserstrasse zwischen der Verzweigung Kéagiswiler- / Dorfstrasse und
dem Ende des Siedlungsgebiets ist im Rahmen der Machbarkeitsstudie Veloroute Kerns —
Sand im Detail in Bezug auf die Strassenraumaufteilung zu analysieren. Denn auch hier verlauft
eine kantonale Veloalltagsroute, welche optimal an die Veloverkehrsfiihrung im Ausserortsbe-
reich angeschlossen werden muss.

Fur die Bearbeitung werden die drei Kantonsstrassen nach Nutzung und Ausbaustandard in
homogene Abschnitte gemass untenstehender Abbildung unterteilt. Es resultieren folgende Ab-
schnitte:

— Abschnitt Zufahrt Sarnen: Einmindung Hinterflueweg - Kreisel Wijermattstrasse
— Abschnitt Zentrum: Kreisel Wijermattstrasse - Kreisel Rossli

— Abschnitt Dorfkern: Kreisel Rdssli - Stanserstrasse / Kagiswilerstrasse

— Abschnitt Zufahrt Melchtal: Kreisel Rossli - Einmindung Fluelistrasse.
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Bearbeitungsperimeter und Abschnitte

Projektziele

— Die Verkehrssicherheit fur Fussgangerinnen und Velofahrende ist verbessert.
— Der motorisierte Individualverkehr hat weniger Stausituationen.
— Der motorisierte Individualverkehr ist verstetigt (Verkehrsfluss).

— Die Bushaltestellen sind richtig positioniert und erftlllen die Anforderungen des Behinder-
tengleichstellungsgesetzes.

— Die Aufenthaltsqualitat im Dorfkern ist erhéht.

— Die Larmgrenzwerte sind eingehalten und die erforderlichen Massnahmen dafir sind defi-
niert.

— Strassenraumgestaltung und Verkehrsregime sind aufeinander abgestimmt.
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+ Rahmenbedingungen

11 Grundlagen und Handlungsfelder

Die Erarbeitung des BGK Dorfkern Kerns erfolgt auf Grundlage des kantonalen Richtplans
2019, Rechtsgrundlagen und Standards sowie aufgrund fachlicher Grundlagen und Massnah-
menplanungen:

Kantonaler Richtplan Rechtsgrundlagen und Fachliche Grundlagen
2019 Standards Massnahmenplanungen
Siedlungsvertragliche — Strassengesetz und -verord- — Normen
Gestaltung Ortsdurchfahrten nung — Planungshilfen fur Fuss- und
— 4-V-Prinzip (vermeiden, — Larmschutzverordnung Velowegnetzplanung
verlagern, vertraglicher — Strassenverkehrsgesetz und — Projektprozess
gestalten, vernetzen) -verordnung — Lérmkataster
— Anpassung Verkehrsregime - Hindernisfreiheiﬂ — Unfallstatistik
— Fuss- und Velonetzplanung — Gewasserschutz — Verkehrszéhlungen
(attraktiv, sicher, direkt, — Unterhaltsplanung Strasse
zusammenhangend) — Unterhaltsplanung Werke
— Forderung Fuss- und — Bauvorhaben Gemeinde und
Veloverkehr in der Freizeit Dritter
und im Alltag — Sicherheitsanalyse (RSI)

Abb.5  Grundlagen und Handlungsfelder BGK Kerns
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Planungsgrundsatz

Die zukilnftige Verkehrsinfrastruktur wird auf Basis der vorliegenden Verhéltnisse (Verkehrs-

mengen, Defizite, etc.) und den verkehrspolitischen Zielen geplant. Mit der im Richtplan 2019
gewahlten 4V-Strategie, wird zukiinftig ein deutlich héherer Anteil an Fuss- und Veloverkehr

und 6ffentlichen Verkehr am Gesamtverkehrsaufkommen angestrebt. Der motorisierte Indivi-

dualverkehr stagniert bzw. kann mittels Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung sogar
reduziert werden.

Verkehrsentwicklung morgen?

Beispiel Ortsdurchfahrt Kerns

Angestrebte
Verkehrsentwicklung
Verkehr 2021 2035
Vernetzung
500 DTV
Mobilitatswachstum
2021 -2035
Veloverkehr
2000 DTV
MIvV Ubergeordnete Strategien ov
Ziel-, Quell-, und g trateg 2500 DTV
Durchgangsverkehr und Planungen (UPS)
Schieichverkehr A8 MIV
(NW—ow) Lirmschutz > Ziel-, Quell-, und
Durchgangsverkehr
12000 DTV
Verkehrssicherheit > AW O

8000 DTV

Planungsgrundsatz BGK Kerns

Um die verkehrspolitischen Ziele zu erreichen, ist die Verkehrsinfrastruktur nicht auf die heu-
tige Verkehrszusammensetzung auszulegen, sondern sollte der angestrebte Zielzustand abbil-
den. Dies zeigt sich zum Beispiel bei der Veloverkehrsinfrastruktur. Heute besteht entlang der
Sarnerstrasse keine Veloverkehrsinfrastruktur. Entsprechend sind auch zwischen Kerns und
Sarnen nur wenig Velos unterwegs. Wenn zukinftig der Veloverkehrsanteil deutlich erhdht
werden soll, ist zur Erreichung des Zielzustands auch eine entsprechende Veloverkehrsinfra-
struktur notwendig.
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Massnahmenplan Veloverkehr
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Ubergeordnete Planungen / Grundlagen
Gesamtverkehrskonzept Kanton Obwalden

Im Gesamtverkehrskonzept des Kantons Obwalden wurden die kantonalen Veloalltagsrouten,
welche die verschiedenen Gemeinden untereinander verbinden, festgelegt. Daraus abgeleitet
entstand der Massnahmenplan Veloverkehr, welcher einerseits das Netz aufzeigt und ander-
seits die notwendigen Massnahmen definiert.

Innerhalb des Bearbeitungsperimeters wird im Massnahmenplan Veloverkehr ein Korridor zur
Klarung der Linienfihrung der kantonalen Veloroute ausgeschieden. Aufgrund des Korridors
steht fest, dass bei der Ortdurchfahrt Kerns in Richtung Sand und weiter bis zur Kantons-
grenze OW / NW die Anforderungen einer kantonalen Veloroute beriicksichtigt werden mis-
sen. Die genaue Linienfihrung des Veloverkehrs in Kerns wurde im Rahmen der Machbar-
keitsstudie Veloroute Sarnen — Kerns [8] gepruft und festgelegt.

4 I 1Peitoon
ty 195,

o o ik
713

Ausschnitt Massnahmenplan Veloverkehr GVK OW
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In der Planungshilfe Velorouten werden fur Veloverbindungen mit kantonaler Netzfunktion fol-
gende Ausbaustandards festgelegt:

Fiuhrungsformen Inner- Ausser- Bemerkungen / Breiten
getrennt: orts orts
baulich oder markiert
Zweirichtungsradweg Das subjektive Sicherheitsempfinden ist auf Radwegen i. d. R. hiher als
strassenbeqgleitend auf Radstreifen. Gefahr besteht vor allem bei Einmindem, Knoten und
- parzellenweiser Erschliessung, insbesondere innerorts. Kritisch sind bei
Zweirichtungsradweg ) . .
eigenstandig paralleler Fihrung zur Strasse die Ubergange am Anfang und Ende der
Radwege.
Richtungsradweg Zweinichtungsradweg: Normalbreite = 2,80 m (Mindestbreite 2,40 m)
Richtungsradweg: Normalbreite = 2,40 m (Mindestbreite 2,20 m)
Radstreifen Ausserorts: Nur wenn eine physische Trennung nicht mdglich, sinnvoll
oder verh3ltnismassig ist.
Bei Geschwindigkeiten = 50 km/h ist eine bauliche Abtrennung vorzuse-
hen.
Nommalbreite: 2 1,60 m (Mindestbreite:1,50 m)
Mindestbreite zwischen zwei MIV-Fahrspuren: 1,75 m
Bei Kernfahrbahnen: mind. 1,50 m
Fahrzeugfreie / -arme Strassen/Wege mit S5V-Signal 2.13 (Giterstrasse)
Strasse Sirassen/Wege mit DTV maximal 400 Mfz/Tag (Richtwert; z. B. Landwirt-
schaft gestattet oder Anwohner gestattet)
Breite: richtet sich nach dem massgebenden Begegnungsfall
Gemeinsamer Nur bei senr wenig Fussverkehr ausserorts.
Fuss- und Radweg Innerorts i. d. R. zu hohes Fussverkehrsaufkommen
Einrichtungsverkehr Normalbreite: = 2,90 m (Mindestbreite: 2,40 m)
Gegenverkehr Normalbreite: = 3,60 m (Mindestbreite: 3,20 m)

Tabelle 1: Vom MIV getrennte Fiihrungsformen fiir den Veloverkehr

Fuhrungsformen Inner- Ausser- Bemerkungen / Breiten
gemischt orts orts
Velostrasse : Gemass S8V: Tempo-20-Zone mit voririttsberechtigtem Verlauf der kan-

tonalen Veloroute ("Kein Vortritf” fir Einmindungen)
Ideale Breite: 4,80 m — 6,00 m | DTV ideal = 3 000 Mfz/Tag

Tempo 30 Zone / Stre- Méglichst hoher Fahrfluss Velo und Zurickhaltung bei Versatzen u. Park-
cke platzen
Ideale Breite: 4,80 m - 6,00 m | DTV MIV miglichst gering (ideal = 5 000)

Tabelle 2: Mit dem MIV gemischte Fiihrungsformen fir den Veloverkehr

griin = i. d. R. sehr gut bis gut geeignet = mdglicherweise geeignet | rot = nicht geeignet

* Tempo 30 wird ausserons seften eingesetzt, ist aberi. d. R. geeignet. Dies gilt auch fir Velostrassen.

Praferierte Fihrungsformen und Breiten auf kantonalen Verbindungen

Richtplan Kanton Obwalden 2019

Der kantonale Richtplan fordert eine siedlungsvertragliche Gestaltung der Strassenraume in-
nerorts:

,Der Kanton sorgt zusammen mit den Gemeinden und insbesondere in den Ortszentren fiir
eine siedlungsvertragliche Gestaltung der Strassenrdume innerorts. Auf den Strassenabschnit-
ten mit Handlungsbedarf werden Betriebs- und Gestaltungskonzepte erarbeitet, wobei auch
das Herabsetzen der Hochstgeschwindigkeit Bestandteil der Massnahmenkonzepte sein
kann».



AKP
Verkehrsingenieur AG

Habsburgerstrasse 26
CH-6003 Luzern

Projekt
Seite

44

4.41

Larmgutachten
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Fachliche Grundlagen
Larmgutachten

Im April 2021 wurde der Bearbeitungsperimeter beziglich den aktuellen und zukinftig zu er-
wartenden Larmimmissionen untersucht. Die Untersuchung geht entgegen dem Planungs-
grundsatz gemass Kapitel 4.2 von einer Verkehrszunahme aus. Allfallige Auswirkungen des
BGK Dorfkern Kerns auf das Verkehrsgeschehen wurden nicht beriicksichtigt. In Bezug auf die
Larmimmissionen kann unter Berlcksichtigung der angestrebten Verkehrsentwicklung bei der
Larmberechnung eher von einem schlechteren Fall ausgegangen werden. Es resultiert folgen-
des Fazit:

— Im Jahr 2040 sind voraussichtlich bei 69 Liegenschaften Grenzwertiiberschreitungen von
1-6 dBA zu erwarten, wovon bei 9 Liegenschaften zudem der Alarmwert Giberschritten ist.

— Besonders im Bereich des Zentrums ist die Larmsituation als kritisch zu beurteilen. Dies
liegt am hohen Verkehrsaufkommen, den geringen Distanzen zwischen Emissionsquellen
und Gebauden sowie den Reflexionen aufgrund der dichten Bebauung.

— Die untersuchten Massnahmenvarianten kénnen die Anforderungen der Larmschutzverord-
nung (LSV) nicht Uberall erflllen. Die massgebenden Grenzwerte kdnnen insbesondere
entlang der Dorf-, Sarner- und Melchtalerstrasse mit keiner der untersuchten Massnah-
menvariante eingehalten werden. Die Anzahl der Gebaude mit Grenzwertliberschreitungen
kann jedoch wesentlich reduziert werden.

— Im gesamten Perimeter tragt der Einbau von larmarmen Belag zur Reduktion der Grenz-
wertuberschreitungen bei. In Kombination mit einer Temporeduktion von 50 km/h auf
30 km/h kénnen die Anzahl Liegenschaften mit Grenzwertliberschreitungen weiter redu-
ziert werden.

Variante 5: Zustand 2040 + T30 + SDA4 [>1GW: 29 Variante 1: Zustand 2040 + SDA4 |5 7 > IGW: 35)

b e
o

Prognose 2040: Larmarmer Belag + Tempo 30 Prognose 2040: Larmarmer Belag
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Road Safety Inspection

Als Grundlage fur das Betriebs- und Gestaltungskonzept wurde der Strassenraum im Bearbei-
tungsperimeter und darlber hinaus bis zum Anschluss Sarnen Nord bezuglich Verkehrssicher-
heit untersucht. Dabei wurden gemass untenstehender Abbildung innerhalb des Perimeters
insgesamt 42 Sicherheitsdefizite festgestellt. Von den 42 Sicherheitsdefiziten wurden 14 Defi-
zite mit hohen Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit beurteilt. Diese befinden sich mehr-
heitlich im Abschnitt Zentrum und Dorfkern.

Untersuchtungsperimeter

innerorts
ausserorts

N <
s T'F:L rr@%
_______ 5

Ubersicht Sicherheitsdefizite (gelb= klein, orange= mittel, rot= hoch)

Korridorstudie Veloverkehr

Die Veloverkehrsfiihrung zwischen Sarnen und Kerns wurde im Rahmen einer Machbarkeits-
studie [8] auf Basis des GVK OW uberprift. Innerhalb des BGK-Perimeters werden Geschwin-
digkeitsreduktionen auf 30 km/h und die Markierung von Kernfahrbahnen als Massnahmen
empfohlen. Die Veloverkehrsfihrung mit Velostreifen oder mit einer vom motorisierten Verkehr
getrennten Fihrungsart ist aufgrund der Platzverhéltnisse im bebauten Raum nicht méglich.
Im Betrachtungsperimeter werden ebenfalls Empfehlungen zur Veloverkehrsfiihrung abgege-
ben, welche zudem auf ihre Machbarkeit tberprift wurden. Im Abschnitt zwischen dem An-
schluss A8 Sarnen Nord und dem Siedlungsgebiet von Kerns (Abschnitt 4) soll fur bergwarts
verkehrende Velofahrende ein talseitiger Velostreifen erstellt werden. Talwérts erfolgt die Velo-
verkehrsfuhrung fur getibte Velofahrende im Mischverkehr (Abschnitt 12) oder fir Velofah-
rende mit einem erhdhten Sicherheitsbedirfnis auf weniger stark frequentierten und verkehrs-
beruhigten Quartierstrassen (Abschnitte 14, 13 und 5).
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Machbarkeitsstudie Velofiihrung Sarnen-Kerns
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Analyse und Handlungsbedarf

Abschnitt Zufahrt Sarnen

Kriterium

Bemerkungen

Klassifizierung nach Stras-
sentypen VSS

HLS:[O Grundtyp, (J Red. Typ

HVS

VS: ORVS, O LVS

Normalprofil: ca. 6.40 m + 2.00 m
Trottoir

Begegnungsfall: Bus / PW bei

50 km/h

:J Grundtyp, X Red. Typ

SS: O HSs, O Qss

Lage innerorts [J ausserorts
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, ] 80 km/h
O 60 km/h

Verkehrsaufkommen DTV: 12000 Fz

Buslinie ja O nein Buslinie 312, 341, 343
Bushaltestelle Boll

Ausnahmetransportrouten Typ O Ol I Ooiv 0O nein Kantonale Ausnahmetransportroute
]

Schulweg ja [ nein Direkter Zugang Schwimmunterricht

Fussverkehrsfiihrung Trottoir einseitig vorhanden

Veloverkehrsfiihrung

Misc

hverkehr, keine Veloinfrastruktur

Allgemeine Defizite

Fehlende Veloverkehrsfiihrung (Mischverkehr)

Gefahrliche Erschliessung siidliche Wohnbauten (Sichtweiten,
Rickwarts ausfahren)

Sichtweiten bei Grundstiicksausfahrten nicht ausreichend
Nicht BehiG-konforme Bushaltestelle

Fehlende Erkennbarkeit Beginn Siedlungsgebiet (Eingangstor)

Fehlende / ungesicherte Querungsstellen von wichtigen Fussverkehrsverbin-
dungen (Verbindungen zwischen Hinterflueweg und Sarnerstrasse)

Knapper Strassenquerschnitt fir Begegnungsfall LW/LW bei 50 km/h, ca.
1.00 m zu schmal

Larm Jahr 2040, 50 km/h: Grenzwertiiberschreitungen bei 27/34 Gebaude; Larmarmer
Belag + 30 km/h: 11/34 Gebaude
Nutzungen — Sudseite: abschnittsweise Wohnbauten, punktuell Grundstiickserschlies-

sung uber Sarnerstrasse

Nordseite: durchgehend Wohnnutzungen (zuriickversetzt und riickwartig er-
schlossen), Trennung durch Stiitzmauer

Aquacenter (Hallenbad)

Analyse Abschnitt Zufahrt Sarnen

Im Abschnitt zwischen dem Siedlungsbeginn aus Richtung Sarnen und dem Kreisel Wijermatt-
strasse besteht in beide Fahrrichtungen keine Veloinfrastruktur. Beim bestehenden Verkehrs-
aufkommen fihlen sich Velofahrende unsicher und weichen daher oft auf das Trottoir aus. Ve-
los, welche auf der Strasse verkehren, sind oft Pulkfiihrer und fiihlen sich entsprechend als
Verkehrshindernis und werden mit zu knappen Abstanden tberholt. Insgesamt steigt die sub-
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jektive Sicherheit der Velofahrenden bei hherem Verkehrsaufkommen, da dann die Ge-
schwindigkeiten tiefer und Uberholmanéver seltener werden.

Viele Ziele des Fussverkehrs werden unabhangig von der Sarnerstrasse erreicht (z.B. Hinter-
flueweg, Bollstrasse), entsprechend ist das Trottoir nur schwach durch den Fussverkehr fre-
quentiert (ausgenommen Schiler auf Weg zum Aquacenter) und Querungen der
Sarnerstrasse sind ausserhalb der Fussgangerstreifen selten.

Aufgrund des geradlinigen Strassenverlaufes und der wenigen Nutzungsuberlagerungen weist
die Sarnerstrasse im Abschnitt ,Zufahrt Sarnen® keinen typischen Charakter einer Tempo 30-
Zone auf. Die signalisierte Héchstgeschwindigkeit ,generell 50 wird heute insgesamt als nicht
zu schnell wahrgenommen.

Im Abschnitt ,,Zufahrt Sarnen* sind insbesondere Losun-
gen fir eine sichere Veloverkehrsfiithrung und eine op-
tisch klare Unterscheidung zwischen dem Innerorts- und
Ausserortsbereich zu suchen.
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52 Abschnitt Zentrum

Kriterium Bemerkungen
Klassifizierung nach Stras- HLS:[O Grundtyp, (I Red. Typ Normalprofil: ca. 6.00 m + 4.00 m
sentypen VSS HVS:OJ Grundtyp, ¥ Red. Typ Trottoir
. Begegnungsfall: PW / PW bei
VS: O RVS, O LVS 50 km/h
SS: O HSS, O QSS
Lage innerorts [J ausserorts
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, [ 80 km/h
[J 60 km/h
Verkehrsaufkommen DTV: 12000 Fz
Buslinie ja 1 nein Buslinie 312, 341, 343
Bushaltestelle Post
Ausnahmetransportrouten Typ O1I O X OV Onein Kantonale Ausnahmetransportroute
]
Schulweg ja O nein Schulhaus in der Umgebung
Fussverkehrsfiihrung Trottoir beidseitig vorhanden
Veloverkehrsfiihrung Mischverkehr, keine Veloinfrastruktur
Allgemeine Defizite — Fehlende Veloverkehrsfihrung

— Beschrankte Aufenthaltsqualitét, fehlende Gestaltung der Strassenraume

— Konflikte Fussverkehr mit motorisiertem Verkehr (Parkfelder) und 6V (Bushal-
testelle)

— Nicht BehiG-konforme Bushaltestelle

— Unsichere Querungsstellen Fussverkehr

— Knappe Sichtweiten Zufahrtsstrassen und Grundstickserschliessungen
— Uberschreitung Larmgrenzwerte

— Knapper Strassenquerschnitt

— Tiefer Durchfahrtswiderstand, attraktiv fur "Schleichverkehr" von Flihli und
Stans

Larm Jahr 2040, 50 km/h: Grenzwertliberschreitungen bei 13/14 Gebaude; Larmarmer
Belag + 30 km/h: 10/14 Geb&ude

Nutzungen — beidseitig entlang der Sarnerstrasse 6ffentliche Nutzungen wie z.B.: Gemein-
deverwaltung, Bank, Post, Kiosk, Backerei, Einkaufsladen, Restaurants und
Cafés

— Bushaltestellen
— Schule Kerns (stidlich der Sarnerstrasse)

Tab.2  Analyse Abschnitt Zentrum

Der Abschnitt Zentrum ist geprégt von vielen Nutzungsuiberlagerungen. Aufgrund des Kreisels
Rossli, welcher insbesondere wahrend der Hauptverkehrszeit nur eine begrenzte Anzahl an
Fahrzeugen bewaltigen kann, kommt es zu stockendem Verkehr und Rickstaus auf der
Sarnerstrasse. Die Geschwindigkeiten werden insgesamt als langsam, der Reisezeitverlust
jedoch als gering wahrgenommen.

Aufgrund der verschiedenen Nutzungen beidseitig der Sarnerstrasse hat der Fussverkehr ein
hohes Querungsbeduirfnis. Die Fussgangerstreifen werden unterschiedlich stark genutzt und
unterbrechen jeweils den Verkehrsfluss (viele querende Fussganger).
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Die Bushaltestellen entsprechen nicht der aktuellen Gesetzgebung und sind hindernisfrei aus-
zugestalten. Insbesondere die Haltestelle in Fahrrichtung Sarnen weist aufgrund der Lage und
Lange mehrere Konfliktstellen mit dem Fussverkehr und motorisierten Verkehr auf.

Das Parkplatzangebot im Zentrum wird rege genutzt, wird jedoch meistens als ausreichend
beurteilt. Einzelne Parkplatze stehen im Konflikt mit dahinter verlaufenden Fussverkehrsver-
bindungen oder sind aufgrund der Geometrie schwierig befahrbar und werden gemieden.

Im Abschnitt ,,Zentrum“ sind priméar Standorte fir hinder-
nisfreie Haltekanten zu definieren, welche betrieblich
funktionieren, den Verkehrsfluss nicht massgeblich behin-
dern und den offentlichen Raum minimal einschranken.
Der Strassenraum umfasst dabei nicht nur die bestehende
Fahrbahn, sondern soll von Fassade zu Fassade verstan-
den und geplant werden. Durch die zentrale Lage soll
auch verkehrsfreier Raum fur Aufenthalt und Begegnung
geschaffen werden. Die Sicherheit fir Fussgéanger, insbe-
sondere Schiler ist zu optimieren.
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53 Abschnitt Dorfkern

Kriterium Bemerkungen

Klassifizierung nach Stras-
sentypen VSS

HLS:O Grundtyp, O Red. Typ
HVS:O Grundtyp, X Red. Typ
VS: O RVS, O LVS

Normalprofil: ca. 5.00 m + Trottoir
(stark unterschiedliche Breite)

Begegnungsfall: PW / Velo bei

50 km/h
SS: O HSS, O QSS

Lage innerorts [J ausserorts
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, [ 80 km/h
O 60 km/h

Verkehrsaufkommen DTV: 8300 Fz

Buslinie ja O nein Buslinie 312, 341
keine Bushaltestelle

Ausnahmetransportrouten Typ O1I O X OV Onein Kantonale Ausnahmetransportroute
]

Schulweg ja O nein

Fussverkehrsfiihrung Trottoir beidseitig vorhanden Trottoirbreite 0.60 m - 2.00 m

Veloverkehrsfiihrung Mischverkehr, keine Veloinfrastruktur

Allgemeine Defizite — Sehr schmale Trottoirs

— Schmale Fahrbahn (Begegnungsfall PW / Velo)

— Fehlende / schlechte Sichtweiten bei Grundstiicksausfahrten
— Fehlende Aufenthaltsqualitat

— Uberschreitung Larmgrenzwerte

Larm Jahr 2040, 50 km/h: Grenzwertiiberschreitungen bei 12/15 Gebaude; Larmarmer
Belag und / oder 30 km/h: 8/15 Gebaude
Nutzungen — Beidseitig der Dorfstrasse Verkaufs- und Dienstleistungsnutzungen mit Kun-

denverkehr
— Private und o6ffentliche Parkfelder

Tab.3  Analyse Abschnitt Dorfkern

Der Abschnitt ,Dorfkern® wird durch das hohe Verkehrsaufkommen und die enge Bebauung als
laut und unattraktiv wahrgenommen. Fir den Fussverkehr ist er durch die stark einge-
schrankte Fussverkehrsinfrastruktur unattraktiv. Aufgrund der engen Platzverhaltnisse auf der
Dorfstrasse miissen Fussganger auch die Fahrbahn nutzen oder weichen auf die Rossligasse
aus. Personenwagen und Lastwagen kénnen nicht uneingeschrankt kreuzen, missen stark
abbremsen oder weichen auf das Trottoir aus. Die verschiedenen Nutzungen entlang der
Dorfstrasse fordern in Kombination mit den Parkplatzen beim ,Stumpenladeli“ ein flachiges
Querungsbeddrfnis.

Der Kreisel Rossli wird als Verkehrsmaschine ohne Integration in das historische Ortsbild
wahrgenommen. Die Nutzung des eigentlichen Dorfplatzes wird auf die verkehrlichen Anspri-
che reduziert.

Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat ware eine Platzgestaltung im Zusammenhang mit einer
Aufwertung der Rossligasse wiinschenswert.

Die aufgrund der Platzverhéaltnisse erforderliche gemeinsame Nutzung des Strassenraumes
durch alle Verkehrsteilnehmenden ist auch fur externe Fahrzeuglenker ersichtlich zu machen
um ein entsprechendes, riicksichtsvolles Fahrverhalten zu férdern.
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1 Im Abschnitt ,,Dorfkern“ sollen moégliche L6sungen zur
Steigerung der Sicherheit fir den Fussverkehr, insbeson-
dere hinsichtlich einer durchgehenden Fussverkehrsfih-
rung und dem flachigen Querungsbedurfnis und dem ge-
meinsam genutzten Strassenraum, aufgezeigt werden.
Dazu ist der Strassenraum von Fassade zu Fassade zu
betrachten und moégliche Querschnitte auf das ange-
strebte Temporegime abzustimmen.



AKP
Verkehrsingenieur AG

Habsburgerstrasse 26
CH-6003 Luzern

Projekt Kantonsstrasse Dorfkern Kerns / Betriebs- und Gestaltungskonzept
seite  20/47

54  Abschnitt Zufahrt Melchtal

Kriterium Bemerkungen
Klassifizierung nach Stras- HLS:[O Grundtyp, (I Red. Typ Normalprofil: ca. 6.00 m + ca. 4.00 m
sentypen VSS HVS:OJ Grundtyp, ¥ Red. Typ Trottoir

VS: O RVS. [ LVS Begegnungsfall: PW / PW bei

' ’ 50 km/h

SS: O HSS, O QSS
Lage innerorts [J ausserorts
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h, [ 80 km/h

[J 60 km/h
Verkehrsaufkommen DTV: 5'700 Fz
Buslinie ja O nein Buslinie 343, keine Bushaltestelle
Ausnahmetransportrouten Typ O Ol I Ooiv 0O nein Kantonale Ausnahmetransportroute

1]

Schulweg ja O nein
Fussverkehrsfiihrung Trottoir beidseitig vorhanden Trottoirbreite ca. 1.80 m —2.00 m
Veloverkehrsfiihrung Mischverkehr, keine Veloinfrastruktur
Allgemeine Defizite — Sichtweiten bei Grundstiicks- und Parkplatzausfahrten nicht ausreichend

— Unsichere Fussgangerstreifen (Normabweichungen)
— Fehlende Veloverkehrsfiihrung

— Elterntaxihaltestelle im Bereich des Kreisels Rossli (Mandver auf Trottoir, Ge-
fahrdung von anderen Schulkinder)

Larm Jahr 2040, 50 km/h: Grenzwertiiberschreitungen bei 4/8 Geb&ude; Larmarmer
Belag und / oder 30 km/h: 0/8 Geb&ude

Nutzungen — Autogarage, Tankstelle, Restaurant
— Grosse Parkplatzflachen

Tab.4  Analyse Abschnitt Zufahrt Melchtal

Im Abschnitt Zufahrt Melchtal wird der Fussgéangerstreifen beim Kreisel Rossli, welcher auch
nicht allen Normanforderungen entspricht, als gefahrlich wahrgenommen. Er stellt insbeson-
dere auch eine wichtige Schul- und Kindergartenwegquerung dar. Die Geschwindigkeiten aus
Richtung Melchtal sind oft noch hoch und werden erst auf die Kreiselzufahrt hin reduziert.
Durch die vorgéangige Kurve ist die Sicht auf den Fussgéangerstreifen erst spat gewahrleistet.
Erschwerend kommt hinzu, dass der Bereich zwischen dem Kreisel und dem Fussgéngerstrei-
fen oftmals als Elterntaxi-Haltestelle benutzt wird.

1 Im Abschnitt Zufahrt Melchtal sollen Lésungen fir eine sichere
Schul- und Kindergartenwegquerung erarbeitet und die Sicherheits-
defizite bei den grossen Parkierungsanlagen behoben werden.

Der Umgang mit den Elterntaxis ist ausserhalb des Betriebs- und Ge-
staltungskonzept zu thematisieren. Falls Elterntaxis fir den Schul-
weg unverzichtbar sind, sind entsprechende Halteplatze, welche ein
sicheres Zu- und Wegfahren ermdglichen, vorzusehen. Dabei sind
potenzielle Standorte, auch ausserhalb des BGK-Perimeters, zu pru-
fen.
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Betriebs- und Gestaltungskonzept

Allgemein

Das Betriebs- und Gestaltungskonzept basiert auf einem Grobkonzept, welches eine Uiberge-
ordnete Gestaltungsidee ber den gesamten Planungsperimeter aufzeigt. Dabei wird die Ver-
kehrsinfrastruktur auf die vorliegenden Nutzungen abgestimmt und ein tber alle Abschnitte
zusammenhangendes und verstéandliches Gesamtbild geschaffen.

Die weiteren Erlauterungen beschreiben die Bestvariante, welche sich auf die wesentlichsten
Aspekte und Uberlegungen beschranken. Gepriifte Varianten und Variantenentscheide sind im
Anhang dokumentiert.

Grobkonzept

Das Grobkonzept gliedert sich in die vier Abschnitte ,Zufahrt Sarnen®, ,Zentrum®, ,Dorfkern®
und ,Zufahrt Melchtal*.

In den Abschnitten ,Dorfkern®, ,Zufahrt Melchtal® und ,Zentrum“ wird ein zusammenhangender
und erkennbarer Zentrumsbereich, welcher die Strassennebenrdume miteinbezieht und auf die
vorliegenden Nutzungen abgestimmt ist, angestrebt. Der Fahrzeuglenkende soll so erkennen,
dass er das Zentrum erreicht und sein Fahrverhalten entsprechend anpassen muss. Um die
Erkennbarkeit des zusammenhangenden Zentrumsbereichs zu verbessern, sollen mdoglichst
einheitlich gestaltete Strassenquerschnitte verwendet werden. Innerhalb des Zentrumsbe-
reichs sollen Strassenrdume mit besonderer Nutzung, bzw. Strassenraume welche aufgrund
der ortlichen Gegebenheiten (z.B. Platzverhéltnisse) eine andere verkehrliche Nutzung voraus-
setzen, besonders hervorgehoben und betont werden. Nebst den gestalterischen Elementen
kann die Erkennbarkeit des Zentrumsbereichs zusatzlich mit einer auf die Situation angepass-
ten Geschwindigkeitssignalisation verstarkt werden.

Der Abschnitt ,Zufahrt Sarnen” unterscheidet sich aufgrund der Nutzung und Bebauung stark
vom Zentrumsbereich und die verkehrlichen Anspriiche stehen gegeniber den gestalterischen
Anspriichen im Vordergrund. Ein besonderes Augenmerk wird auf eine sichere und komfor-
table Veloverkehrsfiihrung gelegt.

Grobkonzept BGK Kerns



AKP
Verkehrsingenieur AG

Habsburgerstrasse 26
CH-6003 Luzern

Projekt
Seite

6.3

Abb. 14

Kantonsstrasse Dorfkern Kerns / Betriebs- und Gestaltungskonzept
22/47

Abschnitt Zufahrt Sarnen
Querschnittsaufteilung

Im bestehenden Zustand erfolgt die Fussverkehrsfiihrung mit einem einseitigen 2.40 m breiten
Trottoir (Ist-Zustand). Der motorisierte Verkehr wird zusammen mit dem Veloverkehr im Misch-
verkehr auf einer rund 6.40 m breiten Fahrbahn gefuhrt.

Um die Veloverkehrsfiihrung zu verbessern und die Sicherheit zu erhéhen wird der Strassen-
raum je nach Situation um ca. 0.20 m bis 0.70 m verbreitert. Die Aufteilung des Strassenraums
sieht wie folgt aus:

— Einseitige Kernfahrbahn mit Velostreifen in Fahrtrichtung Kerns (Kernbreite 4.50 m, Velo-
streifenbreite 1.60m)

— Fussverkehrsfiihrung mit 2.90 m breiten Trottoir. Die Benutzung des Trottoirs ist fir den
Veloverkehr in Richtung Sarnen gestattet (Signalisation: SSV 2.61, Zusatztafel Velo gestat-

tet)
/ 9.00 Strassenraum

6.10 Strassenbreite

4.50 1.60

(SRR
131 \RNEM) | Landerwerb:
[ Tz ,+020-070

Beleuchtung bestehend

Velostreifen S —

MIV Fahrspur

\
Randstein abgeschragt (Héhe 6 cm)
Fluchtraum fur Velos

Normalprofil Abschnitt Zufahrt Sarnen
Variantenstudium Querschnittsaufteilung siehe Kapitel 7.1, Seite 38

Um einen sicheren Querschnitt fur alle Verkehrsteilnehmenden zu gewdahrleisten, muss der
bestehende Strassenraum verbreitert werden. Die genaue Lage der Strasse und ob der Land-
erwerb auf der Tal- oder Hangseite erfolgt, ist im Rahmen der weiteren Planung zu klaren. Fur
das BGK wurde der Landerwerb auf der Talseite angenommen. Grundsatzlich kann die Ver-
breiterung des Strassenraumes aber auch auf Seite der Stiitzmauer oder beidseitig erfolgen.

Mit der leichten Verbreiterung des Strassenraumes werden in erster Linie der Komfort und die
Sicherheit des Fuss- und Veloverkehrs erhoht. Die Fahrbahn des motorisierten Verkehrs wird
im Vergleich zum Bestand von heute 6.40 m auf 6.10 m verschmalert und eignet sich sowohl
fur die allgemein geltende Innerortsgeschwindigkeit von 50 km/h als auch fur tiefere Ge-
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schwindigkeiten. Durch die Markierung einer Kernfahrbahn (Entfernung Mittellinie und Markie-
rung einseitiger Radstreifen) werden unabhé&ngig von der signalisierten Geschwindigkeit leicht
tiefere Geschwindigkeiten erwartet.

Veloverkehrsfihrung

In Fahrtrichtung Kerns kann auf der Fahrbahn ein durchgehendes Veloverkehrsangebot mittels
Velostreifen angeboten werden.

In Fahrtrichtung Sarnen ist die Benutzung des Trottoirs fir den Veloverkehr freiwillig und eig-
net sich insbesondere fir Velofahrende mit einem héheren Sicherheitsbedirfnis. Gelibtere
Velofahrende oder solche die hthere Geschwindigkeiten und eine konstantere Fahrweise be-
vorzugen, kdnnen die Fahrbahn im Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr benutzen.
Schnelle E-Bikes (Motorfahrrader mit Tretunterstiitzung > 25 km/h) dirfen das Trottoir nur mit
ausgeschaltetem Motor benutzen.

Um Konflikte auf dem Trottoir zwischen dem Velo- und Fussverkehr zu reduzieren und damit
fur Velofahrende auf der Strasse eine ,Fluchtmdglichkeit angeboten werden kann, wird als
Trennung zwischen der Fahrbahn und dem Trottoir ein abgeschrégter Randstein vorgesehen.
Dadurch kénnen Velofahrende auf dem Trottoir z.B. bei einer grossen Fussgangergruppe auf
die Strasse ausweichen und umgekehrt kdnnen auch Velofahrende auf der Strasse bei Gefahr
(oder zum Losen grésserer Fahrzeugpulks hinter ihnen ) auf das Trottoir zuriickfahren.

Die Zufahrt zur Veloverkehrsfuihrung , Trottoir mit Zusatztafel Velo gestattet® erfolgt im Bereich
des Kreisels Wijermatt. Durch den abgeschragten Randstein kann grundséatzlich aber auch an
jeder beliebigen Stelle auf das Trottoir gewechselt werden. Weitere Zufahrtsmaoglichkeiten be-
finden sich ausserdem bei jeder Erschliessungsstrasse (z.B. Bollstrasse) oder bei Grundstiick-
serschliessungen.

Im Ausserortsbereich erfolgt die Veloverkehrsfiihrung fir gelibtere in Fahrtrichtung Sarnen im
Mischverkehr. Fur Velofahrende mit einem héheren Sicherheitsbedurfnis ist die Veloverkehrs-
flihrung gemaéss [3] Uber den Sportweg und die Datschimattstrasse vorgesehen. Damit allfal-
lige Konflikte am Knoten Sarnerstrasse / Sportweg vermieden werden kdénnen, wird der Velo-
verkehr fruhzeitig vor dem Knoten auf die Fahrbahn mit Velostreifen zuriickgefihrt. Im Bereich
der Rickfihrung ist aufgrund der getrennten Fuss- und Veloverkehrsfiihrung eine Aufweitung
des Strassenraumes notwendig. Die Aufweitung ist grundsétzlich nérdlich sowie auch sudlich
der Sarnerstrasse moglich. Geméss untenstehender Abbildung wurde die Aufweitung auf der
nordlichen Seite der Sarnerstrasse vorgesehen. Mit der Verschwenkung auf der nérdlichen
Seite und der damit verbundenen Zurickversetzung der Stutzmauer auf der Parzelle 1055
kénnen zuséatzlich die Sichtverhéltnisse bei der Ausfahrt vom Sportweg auf das Trottoir ver-
bessert werden.

<X

a,@

Rickfuhrung Veloverkehr im Bereich Sportweg Zufahrt Veloverkehrsfuhrung "Trottoir, Velo gestattet"
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Ausserhalb des Bearbeitungsperimeters ist gemass [3] zwischen dem A8-Anschluss Sarnen
Nord und dem Innerortsbereich von Kerns fur bergwérts verkehrende Velos ein 1.85 m breiter
Velostreifen vorgesehen. Talwérts verkehrende Velos werden im Mischverkehr oder tber die
schwach belastete Datschimattstrasse gefiihrt. Ab dem Gebiet Schneggenhubel ist ein Velo-
verkehrsangebot vorgesehen, welches tUber den A8-Anschluss Sarnen Nord weiter nach Sar-
nen verlauft.

Eingangstor

Die Trennung zwischen dem Innerorts- und Ausserortsbereich erfolgt mittels Eingangstor im
Bereich des Knotens Sarnerstrasse / Hinterflueweg. Durch die Verschwenkung der Fahrbahn
in Richtung Kerns wird der Wechsel zwischen dem Innerorts- und Ausserortsbereich akzentu-
iert und die Geschwindigkeiten reduziert. Das Eingangstor dient dem Verkehr vom Hinterflue-
weg als Abbiegehilfe.

Eingangstor Sarnerstrasse / Hinterflueweg

Bushaltestelle Boll

Die Bushaltestelle Boll wird mit hindernisfreien Haltekanten geméass Normalien [4] fUr einen
Standardbus ausgestaltet. Die Bushaltekante entspricht dem Typ ,Standard“ mit Anfahrhilfe.

In Fahrtrichtung Sarnen befindet sich die Haltekante nach der Hobielstrasse. Bei einem halten-
den Bus kénnen die notwendigen Sichtweiten an der Zufahrt Hobielstrasse in Richtung Sarnen
nicht gewahrleistet werden. Die Ausfahrt in Richtung Kerns (Linkseinmiinden) ist unter Einhal-
tung der Normen nur méglich, wenn kein Bus in der Haltestelle steht. In der weiteren Planung
ist die Notwendigkeit von allfalligen Markierungs- oder Signalisationsmassnahmen zu prifen
(z.B. Linksabbiegeverbot).

Im Bereich der Bushaltestelle wird der Veloverkehr in Kombination mit dem Fussverkehr ge-
fuhrt. Dadurch entstehen potenzielle Konflikte zwischen zu- und aussteigenden Fahrgasten
und dem Veloverkehr. Aufgrund des erhdhten Platzbedarfs bei einer separaten Velofuihrung
wird vorerst auf eine Ruckfuhrung des Veloverkehrs auf die Fahrbahn vor der Bushaltestelle
verzichtet. Im Rahmen der weiteren Planung ist die Veloverkehrsfihrung im Bereich der Bus-
haltestelle im Detail zu untersuchen. Aus sicherheitstechnischen Uberlegungen stehen fol-
gende Varianten zur Diskussion:
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— Ruckfuhrung Veloverkehr auf Fahrbahn vor der Bushaltestelle (Signalisation Ende Radver-
kehr gestattet)

— Veloverkehrsfihrung hinter dem Wartehduschen durch
— Verzicht auf Wartehduschen und Kennzeichnung Warteraum fur Fahrgéste

In Fahrtrichtung Kerns wird die Haltekante vor der Grundstiickserschliessung der Parzellen
2387, 2388 und 2355 angeordnet. Dadurch kénnen die notwendigen Sichtweiten in beide
Fahrrichtungen auch bei einem haltenden Bus gewéhrleistet werden, resp. der haltende Bus
kann durch die Fussgangerinsel nicht tiberholt werden. Durch die Anordnung der Bushalte-
stelle vor dem Fussgéngerstreifen kann es insbesondere bei grésserem Passagieraufkommen
vorkommen, dass der Bus am Fussgéngerstreifen querenden Fussgéngern den Vortritt gewéh-
ren muss und dadurch zusatzliche Verlustzeit entsteht.

JC?G‘

Kerns, Boll

7
6‘0'5

7
O
S5

Sicht bei h,
Fahrbahnhaltestelle Standard eingesd;réi'}t(?ndem Bus

<%
Fahrbahnhaltestelle Standard >

/;‘

Anordnung Bushaltekanten Boll

Zur Vernetzung des offentlichen Verkehrs mit dem Veloverkehr sind im Bereich der Haltekan-
ten gedeckte Veloabstellplatze vorgesehen. Die gedeckten Veloabstellplatze kénnen in Kombi-
nation mit einem Wartehauschen erstellt werden. Der genaue Bedarf an Veloabstellplatzen ist
noch zu bestimmen.

Variantenstudium Anordnung Bushaltestelle siehe Kapitel 7.1.2, Seite 40

Kreisel Wijermatt

Auf der Beziehung Sarnen - Kerns kann der Kreisel Wijermatt nahezu ohne Geschwindigkeits-
reduktion und Ablenkung befahren werden kann. Mit der Redimensionierung des Kreiselrings
kann dies vermieden und die Fahrzeuglenkenden zu tieferen Geschwindigkeiten und einer
starkeren Ablenkdung gezwungen werden. Die Befahrbarkeit fir Schwerverkehr bleibt dabei
gewahrleistet.

Strassenverkehrslarm
Die Larmgrenzwerte werden im Abschnitt Sarnen im Jahr 2040 bei 27 von 34 Geb&uden uber-
schritten. Gemass Larmgutachten [5] werden mit einer Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h

oder larmarmen Belag (SDA 4) und 50 km/h in etwa gleichwertige Verbesserungen erreicht.

Mit einem larmarmen Belag kann die Uberschreitung der Grenzwerte von 27 auf 11 Gebaude
reduziert werden. Mit der Kombination zwischen Geschwindigkeitsreduktion und larmarmen
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Belag kdénnte nur eine sehr geringe Verbesserung erzielt werden. Die Grenzwerte wirden bei
immer noch 8 Gebauden Uberschritten. Die Akzeptanz von Tempo 30 wird aktuell als tief beur-
teilt auf diesem Abschnitt. Weiter kann der Zentrumsbereich mit dem Start von Tempo 30 nach
dem Kreisel Wijermatt gestéarkt werden. Entsprechend wird aufgrund des linearen Strassenver-
lauft vorerst von einer Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h abgesehen.

Sollte dennoch zu einem spateren Zeitpunkt eine Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h um-
gesetzt werden, so wére der gewdahlte Querschnitt gemass Kapitel 6.3.1 auch mit tieferen Ge-
schwindigkeiten kompatibel. Durch die Kernfahrbahn werden auch ohne signalisierte Ge-
schwindigkeitsreduktion erfahrungsgemass tiefere Geschwindigkeiten erwartet.

Abschnitt Zentrum

Querschnittsaufteilung

Im Abschnitt Zentrum wird die Querschnittsaufteilung geméss Bestand Gbernommen. Fir den
Fussverkehr bestehen beidseitig mindestens 2.00 m breite Trottoirs und der Veloverkehr wird
mit dem motorisierten Verkehr im Mischverkehr auf einer rund 6.00 m breiten Schmalfahrbahn
gefluhrt.

(Schmalfahrbahn) (N
(2.00) 6.00 Strassenbreite (2.40)

[ [mm

PP bestehend 2x MIV Fahrspuren

Normalprofil Abschnitt Zentrum

Eine Reduktion der Fahrbahnbreite ist aufgrund der Nutzung fir die Busse und durch Schwer-
verkehr nicht mdglich. Die Trennwirkung soll jedoch mit den Randabschlissen reduziert wer-
den. Die Strassenbreite von 6.00 m wird mit tiefen Randabschlissen (Hohe: ca. 4 cm) und
einem breiten Band auf eine Breite von ca. 5.40 m optisch redimensioniert. Dadurch kann die
verkehrsorientierte Wirkung der Sarnerstrasse reduziert, tiefere Geschwindigkeiten und die
Koexistenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden gefordert werden.
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Abb. 20, 21 Gestaltungsbeispiel tiefer Randabschluss mit breitem Band, Dorfstrasse Meilen

Variantenstudium Querschnittsaufteilung siehe Kapitel 7.2.1, Seite 42
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642 Geschwindigkeit

Die signalisierte Geschwindigkeit im Abschnitt Zentrum und dartber hinaus in den angrenzen-
den Abschnitten Dorfkern und Zufahrt Melchtal soll auf 30 km/h reduziert werden. In diesem
Zusammenhang werden die angrenzenden Tempo 30-Zonen auf der Sidernstrasse oder Un-
tergasse zu einer grossen Zone zusammengefasst. Mit der Reduktion der signalisierten Ge-
schwindigkeit auf 30 km/h werden insbesondere folgende Probleme gel6st:

— Zusétzliche Larmreduktion in Kombination mit larmarmen Belag

— Vertragliche Veloverkehrsfiihrung im Mischverkehr

— Forderung Koexistenz zwischen Veloverkehr und motorisiertem Verkehr
— Allgemeine Erh6hung der Verkehrssicherheit

— Tiefe Geschwindigkeiten auch ausserhalb der Hauptverkehrszeit, Reduktion Spitzenge-
schwindigkeiten

Die Reduktion auf 30 km/h ist im Rahmen eines separaten Gutachtens zu prifen und muss
gemass geltendem Recht aufgelegt und bewilligt werden. Die vorgesehene Querschnittsauftei-
lung und Strassenraumgestaltung funktioniert aber grundsatzlich auch ohne eine Reduktion
der signalisierten Geschwindigkeit, die Anforderungen an die Sichtweiten steigen jedoch und
mussten Uberprift werden. Die Signalisation von Tempo 30 und die vorgesehene Strassen-
raumgestaltung wirden sich jedoch in der Wirkung gegenseitig unterstitzen.

Trotz der Reduktion der signalisierten Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und der Integration
in die bestehenden Tempo 30 Zonen (Art. 2a, Abs. 6, SSV) verbleibt die Kantonsstrasse ver-
kehrsorientiert. Das bedeutet, dass diese nach wie vor priméar der Nutzung durch den Verkehr
dient. Die in der Verordnung des UVEK uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
definierten Regeln (Entfernung Fussgéngerstreifen, Rechtsvortritt) kommen nicht zur Anwen-
dung.

6.43 Bushaltestelle Post

Richtung Sarnen  In Fahrtrichtung Sarnen wird die bestehende Bushaltekante vom Postplatz als Fahrbahnhalte-
stelle auf die Sarnerstrasse verschoben. Die Anordnung einer hindernisfreien Bushaltebucht
ist aufgrund der vorliegenden Nutzungen und Platzverhaltnissen nicht méglich.

Die Haltekante bietet bei einem Standardbus einen durchgehenden hindernisfreien Zustieg.
Die Haltekante kann auch durch Busse mit Anhéanger (z.B. Wintersportbus Melchtal) genutzt
werden. Der Anhanger befindet sich allerdings ausserhalb der 22 cm hohen Haltekante und
bietet entsprechend keinen hindernisfreien Zustieg.

Aufgrund der geradlinigen Strassenfihrung wird auf eine Anfahrhilfe verzichtet. Damit die Hal-
tekante am geplanten Standort realisiert werden kann, missen zwei Langsparkfelder der Ob-
waldner Kantonalbank aufgehoben werden.

Bei einem haltenden Bus sind die Sichtverhéltnisse bei der Grundstucksausfahrt aus der Par-
zelle 17 in die Sarnerstrasse in Fahrtrichtung Melchtal / Stans eingeschrankt. Die Notwendig-
keit fur allfallige Markierungs- und Signalisationsmassnahmen ist in der weiteren Planung zu
prufen (Linksabbiegeverbot).

Damit der Verkehrsfluss auf der Sarnerstrasse nicht beeintrachtigt wird, sind nur kurze Aufent-
halte fur den Passagierwechsel moéglich. Langere Aufenthalte, um den Fahrplan auszuglei-
chen, sind vor der Haltestelle Kerns Post vorzusehen. Im Rahmen der Begleitgruppensitzun-
gen sowie der Projektteamsitzung vom 19.09.2023 wurde dies mit den Fachleuten der Post-
auto AG besprochen:

— Die Buslinie 343 kann in Fahrtrichtung Sarnen die Fahrplanzeiten bei der Bushaltestelle
Kerns, Chali-Burgflue (Bushaltebucht) ausgleichen.
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— Die Buslinie 341 verkehrt zwischen Kerns, Sand und Sarnen. Die Fahrplanzeiten werden
aufgrund der End- und Wendehaltestelle Kerns, Sand automatisch ausgeglichen und es
kann davon ausgegangen werden, dass die Busse der Buslinie 341 punktlich bei der Halte-
stelle Kerns, Post eintreffen. Die Buslinie 341 hat jeweils an der Bushaltestelle Kerns,
Sand eine Aufenthaltszeit von ca. 7 Minuten.

— Die Buslinie 312 verkehrt zwischen Stans und Sarnen. Der Fahrplan kann an der Halte-
stelle Kerns, Sand ausgeglichen werden. Gemass aktuellem Fahrplan zeichnet sich auch
bei langeren Ausgleichshalten keine Doppelbelegung der Bushaltebucht mit der Buslinie
341 ab.

In Fahrtrichtung Melchtal / Stans wird die bestehende Bushaltebucht beibehalten und fir die
hindernisfreie Nutzung optimiert. Damit die Anforderungen einer hindernisfreien Haltekante

gewabhrleistet werden kénnen, ist eine Verlangerung der Bushaltebucht notwendig. Durch die
Bushaltebucht sind auch langere Aufenthaltszeiten mdglich, ohne den Verkehr zu behindern.

180 1YoIs
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Anordnung Bushaltekanten Post

Variantenstudium Anordnung Bushaltekanten siehe Kapitel 7.2.2, Seite 42

Fussgéangerstreifen Postplatz

Der Fussgangerstreifen im Bereich des Postplatzes (siehe Abb. 22) wird in der Lage an die
neue Situation angepasst. Auf die Anordnung einer Mittelinsel wird aus gestalterischen Aspek-
ten verzichtet. Insbesondere kann dadurch eine Aufweitung des Strassenraumes im Bereich
des Postplatzes vermieden werden.

Durch die Verschiebung der Bushaltestelle Post in Fahrtrichtung Sarnen kann die Sicherheit
des Fussgéangerstreifens stark erhoht werden. Einerseits wird der Anndherungsbereich auf
Seite des Postplatzes nicht mehr durch Busse tUberfahren und anderseits kénnen die Sichtwei-
ten auf den Fussgéngersteifen und die Erkennbarkeit von querenden Fussgangern verbessert
werden. Als besonders problematisch erwies sich die Situation, dass bei einem haltenden Bus
plétzlich und schlecht wahrnehmbar Kinder und Erwachsene hinter dem Bus hervorkamen,
welche die Sarnerstrasse queren wollten. Durch die Verschiebung der Bushaltestelle wird die
Strecke ab der Bushaltestelle zum Queren der Sarnerstrasse leicht verlangert. Dafiir werden
Fussganger nicht mehr durch einen haltenden Bus verdeckt und Fussganger welche die
Sarnerstrasse queren wollen, werden friihzeitig erkannt. Eine weitere Erh6hung der Verkehrs-
sicherheit wird durch die Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h gewahrleistet.
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Fussgangerstreifen Kreisel Rossli (Sarnerstrasse)

Der Fussgangerstreifen auf der Sarnerstrasse im Bereich des Kreisels Rossli wird aufgeho-
ben, da er mehrere Sicherheitsdefizite aufweist, welche am bestehenden Standort nicht beho-
ben werden kénnen. So muss zur Erschliessung der Parzellen 81 und 82 der Annaherungsbe-
reich des Fussgangerstreifens tberfahren werden und die notwendigen Sichtweiten auf den
Annaherungsbereich bei der Kreiselausfahrt kdnnen nicht gewahrleistet werden. Als alternati-
ver Ubergang kann der rund 30 m entfernte Fussgéangerstreifen Postplatz genutzt werden. Die
Wunschlinien des Fussverkehrs kdnnen mit der vorgesehenen Fussverkehrsinfrastruktur si-
chergestellt werden.

Knoten Sarnerstrasse / Sidernstrasse

Das Linksabbiegen von der Sidernstrasse in Richtung Sarnerstrasse ist aufgrund der vorhan-
denen Verkehrsmengen anspruchsvoll und fuhrt bei der Benutzung von zu knappen Zeitlicken
zu geféhrlichen Situationen. Bei der Erarbeitung des Bauprojekts ist zu prifen, ob zu Gunsten
der Verkehrssicherheit ein Linksabbiegeverbot signalisiert werden soll. Um von der Sidern-
strasse in Richtung Sarnen zu fahren, muss am Kreisel Rossli gewendet werden.

Gestaltungsmadglichkeiten

Durch die Verschiebung der Bushaltekante weg vom Postplatz, wird eine flexiblere Nutzung
des Postplatzes ermdglicht. Die Zufahrt zur Untergasse Uber den Postplatz ist weiterhin mdg-
lich. Die eigentliche Verkehrsflache soll jedoch auf ein Minimum reduziert und nur noch optisch
angezeigt werden (z.B. Poller ohne Randsteine mit Hohenversatz). Im Vordergrund steht eine
Strassenraumgestaltung von Fassade zu Fassade. Die Gestaltungsmaoglichkeiten sowie auch
die Nutzung des Postplatzes sind in einem weiteren Schritt zu prézisieren. Dabei sind insbe-
sondere auch Abstellmdglichkeiten fir Velos im Bereich der 6ffentlichen Nutzungen sowie in
der Nahe der Bushaltestelle vorzusehen. Folgende Punkte sollen auch zukiinftig gewahrleistet
sein:

— Anlieferung Gewerbe und Gastronomie

— Befahrbarkeit mit Lastwagen (Holzbau Bucher)
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Abschnitt Dorfkern

Querschnittsaufteilung

Aufgrund der beschrankten Platzverhéltnisse wird die bestehende Querschnittsaufteilung mit
einer Strassenbreite von ca. 5.00 m und beidseitig sehr schmalen Trottoirs ilbernommen. Die
bereits im Bestand erforderliche flexible Nutzung des Strassenraumes und die Koexistenz zwi-
schen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden soll durch eine klare Gestaltung fur alle Ver-
kehrsteilnehmer klar erkennbar gemacht und dadurch die Sicherheit erhéht werden.

Die Mitbenutzung der Fahrbahn durch den Fussverkehr und die Mitbenutzung des Gehbe-
reichs durch den motorisierten Verkehr ist bei der bestehenden und zukinftigen Quer-
schnittsaufteilung unumganglich. Entsprechend wird auf eine physische Trennung der Fahr-
bahn und des Trottoirs mittels Randabschluss verzichtet. Die Fahrbahn wird von den Trottoirs
lediglich optisch durch ein breites Band abgegrenzt. Dazu wird das Gestaltungselement aus
dem Abschnitt Zentrum Ubernommen und ohne Randabschluss im Abschnitt Dorfkern weiter-
gefuhrt. Um die verkehrsorientierte Wirkung der Strasse weiter zu reduzieren und damit eine
Verbindung zwischen den seitlichen Fussverkehrsflachen hergestellt werden kann (Verzah-
nung), wird die Fahrbahn zuséatzlich mit einer horizontalen Gestaltungsmassnahme unterbro-
chen.

variabel ca. 5.00 variabel

Normalprofil Abschnitt Dorfkern

Im Bereich der Kirche weitet sich der Strassenraum auf und es ist eine ausreichend breite
Fahrbahn mit beidseitigen Trottoirs moglich. In diesem Bereich ist eine Querschnittsaufteilung
wie im Abschnitt Zentrum gemass Kapitel 6.4.1 vorgesehen.

Variantenstudium Querschnittsaufteilung siehe Kapitel 7.3.1, Seite 47

Platzgestaltung

Im Abschnitt Dorfkern tberlagern sich viele Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrs-
teilnehmenden. Aufgrund der beidseitigen Nutzungen wird die Dorfstrasse flachig vom Fuss-
verkehr Giberquert und die Fahrbahn muss aufgrund der engen Querschnitt auch in Langsrich-
tung mitgenutzt werden.
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Mit einer Platzgestaltung von Fassade zu Fassade kann auf die vielféltigen Bedurfnisse rea-
giert werden. Insbesondere kann die verkehrliche Wirkung der Dorfstrasse reduziert und die
Sicherheit sowie auch die Aufenthaltsqualitat verbessert werden. Die Gestaltung soll auch
ortsfremden Verkehrsteilnehmenden die Nutzungsdichte auf diesem Abschnitt verdeutlichen
und so die gegenseitige Rucksichtnahme und Sicherheit erh6hen. Die bestehende harte Tren-
nung zwischen Fahrbahn und Fussgéngerflache soll reduziert, die Fahrbahn jedoch klar er-
sichtlich sein.

Die genaue Gestaltung, die Nutzung und auch die Materialisierung sind im Rahmen der weite-
ren Projektierung im Detail zu prufen und festzulegen.

Die bestehenden Parkfelder entlang der Dorfstrasse stellen durch ihre Anordnung ein potenzi-
elles Sicherheitsdefizit fur den Fussverkehr und den motorisierten Verkehr dar. Im Zusammen-
hang mit dem Kauf des ,Stumpenléadeli“ durch die Gemeinde Kerns, soll eine Neuorganisation
der Parkierung im Bereich des Dorfkerns gepruft werden.

Um die Erreichbarkeit der Restaurants und Verkaufsgeschéafte im Bereich des Dorfkerns fir
den Veloverkehr zu verbessern, sind Veloabstellplatze Teil der Gestaltungsmassnahmen.

&°
&
Cafe Chnusperhuis
~ IS

Neuorganisation Parkierung im
usammenhang Stumpeniadell
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T
°

5 = ' -' ' S,

Abb. 24  Platzgestaltung Dorfkern

653 Geschwindigkeit

Die signalisierte Geschwindigkeit soll wie im Abschnitt Zentrum auf 30 km/h reduziert werden.
In diesem Zusammenhang werden die angrenzenden Tempo 30-Zonen auf der Huwelgasse
und Hohfurlistrasse zu einer grossen Zone zusammengefasst. Mit der Reduktion der signali-
sierten Geschwindigkeit auf 30 km/h werden insbesondere folgende Probleme geldst:

Zusatzliche Larmreduktion in Kombination mit [armarmem Belag

Vertragliche Veloverkehrsfuhrung im Mischverkehr

Forderung Koexistenz zwischen Fussverkehr, Veloverkehr und motorisiertem Verkehr
Allgemeine Erh6hung der Verkehrssicherheit
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— Tiefe Geschwindigkeiten auch ausserhalb der Hauptverkehrszeit, Reduktion Spitzenge-
schwindigkeiten

Im Bereich der Platzgestaltung wére auch die Einfihrung einer Begegnungszone denkbar. Die
gegenuber Tempo 30 nochmals tieferen Geschwindigkeiten und das Vortrittsrecht des Fuss-
verkehrs, kdnnte die Fussverkehrssicherheit unter Berlicksichtigung der drtlichen Gegebenhei-
ten weiter erhdohen. Die schmalen Platzverhéltnisse machen eine gemeinsame Nutzung des
Strassenraumes zwischen dem Fussverkehr und dem motorisierten Verkehr unumgéanglich.

Die Einfuhrung eine Tempo 30- / Begegnungszone ist im Rahmen eines separaten Gutach-
tens zu prufen und muss gemass geltendem Recht aufgelegt und bewilligt werden. Die vorge-
sehene Querschnittsaufteilung und Strassenraumgestaltung funktioniert aber grundsatzlich
auch ohne eine Reduktion der signalisierten Geschwindigkeit, die Anforderungen an die Sicht-
weiten steigen jedoch und miussten Uberprift werden. Die Signalisation von Tempo 30 oder
einer Begegnungszone wirden sich mit der vorgesehene Strassenraumgestaltung in der Wir-
kung gegenseitig unterstitzen und zu einer zusétzlichen Sensibilisierung beitragen.

Trotz der Reduktion der signalisierten Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und der Integration
in die bestehenden Tempo 30 Zonen (Art. 2a, Abs. 6, SSV) verbleibt die Kantonsstrasse ver-
kehrsorientiert. Das bedeutet, dass diese nach wie vor priméar der Nutzung durch den Verkehr
dient. Die in der Verordnung des UVEK Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
definierten Regeln (Entfernung Fussgangerstreifen, Rechtsvortritt) kommen nicht zur Anwen-
dung.

Fussgangerstreifen Kreisel Rossli (Dorfstrasse)

Aus verkehrlicher Sicht ist aufgrund der angrenzenden flachigen Gestaltung die Notwendigkeit
des Fussgangerstreifens nicht zwingend. Die Strasse kann in diesem Bereich flachig gequert
werden. Bei einer allfélligen Begegnungszone ware zudem der Fussverkehr vortrittsberechtigt.
Der Fussgangerstreifen steht unabhéngig von der angrenzenden Verkehrsfiihrung im Konflikt
mit den dahinter angeordneten Parkfeldern. Aufgrund der Zu- und Wegfahrt der Parkfelder
Uber den Fussgéangerstreifen, kdnnen die notwendigen Sicherheitsaspekte nicht gewahrleistet
werden. Stellt der Fussgangerstreifen z.B. aufgrund einer starken Frequentierung durch Schul-
kinder ein Bedirfnis der Gemeinde dar, kann dieser belassen werden. Zur Sicherstellung der
Sicherheitsanforderungen des Fussgangerstreifens missten die dahinterliegenden Parkfelder
jedoch aufgehoben werden.
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655 Trottoiriberfahrten Huwelgasse / Hohfurlistrasse

Die Trottoirliberfahrten im Bereich der Huwelgasse und Hohfurlistrasse werden nach Norm
ausgestaltet und beziglich den verkehrlich notwendigen Abmessungen dimensioniert. Die
Markierung ,Langsstreifen fir Fussganger* entspricht nicht der vorgesehenen Verwendung
und wird entfernt. Durch die normgerechte Ausgestaltung ist die Trottoiriiberfahrt ohne weitere
Markierungen erkennbar, die Vortrittsverhéltnisse sind klar geregelt und der Durchgangsver-
kehr wir besser uber die Kantonsstrasse gefuhrt (Reduktion Schleichverkehr).
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Abb. 25  Trottoirtiberfahrten Huwelgasse, Hohfurlistrasse
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66 Abschnitt Zufahrt Melchtal
661 Querschnittsaufteilung

Die Querschnittsaufteilung wird geméass Bestand Glbernommen. Die Strassenbreite von 6.00 m
wird wie im Abschnitt Zentrum mit tiefen Randabschliissen (Hohe: ca. 4 cm) und einem breiten
Band auf eine Breite von ca. 5.40 m optisch redimensioniert. Dadurch kann die verkehrsorien-
tierte Wirkung der Melchtalerstrasse reduziert und tiefere Geschwindigkeiten und die Koexis-
tenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden geférdert werden.

662 Fussgangerstreifen Melchtalerstrasse

Zur Verbesserung der Fussverkehrssicherheit am Fussgangerstreifen Giber die Melchta-
lerstrasse wird der Fussgangerstreifen mit einer Schutzinsel erganzt. Durch die Schutzinsel
kénnen Fussganger den Fussgangerstreifen in zwei Etappen queren, was die Sicherheit mass-
geblich erhéht. Durch die Schutzinsel wird die Fahrbahn bei der Zufahrt zum Kreisel Rssli
verschwenkt. Die Verschwenkung wirkt sich positiv auf die gefahrenen Geschwindigkeiten aus,
wodurch die Sicherheit beim Fussgéngerstreifen sowie auch bei der Kreiselzufahrt durch tie-
fere Geschwindigkeiten erhdht werden kann.

Abb. 26  Schutzinsel Fussgéangerstreifen Kreisel Rossli Melchtalerstrasse

Die Befahrbarkeit mit Lastwagen ist zu berlicksichtigen und mit der Wahl der baulichen Ele-
mente zu gewabhrleisten.

663 Parkplatz Restaurant zum Turm

Der Parkplatz vom Restaurant zum Turm muss aufgrund der Verschwenkung der Fussganger-
schutzinsel und aufgrund der erforderlichen Sichtweiten auf das Trottoir und auf die Fahrbahn
angepasst werden. Um die Sichtweiten auf das Trottoir sicherzustellen, miissen insgesamt 3
Parkfelder aufgehoben werden (siehe Abb. 26).
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664 Kreisel Rossli

Der Kreisel Rossli hat eine sehr breite Kreisfahrbahn, wodurch der Kreisel mit sehr geringer
Ablenkung und hohen Geschwindigkeiten befahren werden kann. Damit insbesondere auf der
Beziehung Melchtal — Stans eine Durchfahrt mit erh6hter Geschwindigkeit («Durchschuss»)
vermieden werden kann, wird der Innenring verbreitert. Dadurch entsteht eine starkere Ablen-
kung, wodurch die Geschwindigkeit starker reduziert werden muss. Damit der Kreisel fir Last-
wagen befahrbar ist, ist der Innenring Uberfahrbar auszugestalten.

665 Geschwindigkeit

Die signalisierte Geschwindigkeit im Abschnitt Zufahrt Melchtal soll auf 30 km/h reduziert wer-
den. Mit der Reduktion der signalisierten Geschwindigkeit auf 30 km/h werden insbesondere
folgende Probleme geldst:

— Zusétzliche Larmreduktion in Kombination mit larmarmem Belag

— Vertragliche Veloverkehrsfihrung im Mischverkehr

— Forderung Koexistenz zwischen Veloverkehr und motorisiertem Verkehr
— Allgemeine Erhéhung der Verkehrssicherheit

— Tiefe Geschwindigkeiten auch ausserhalb der Hauptverkehrszeit, Reduktion Spitzenge-
schwindigkeiten

Die Reduktion auf 30 km/h ist im Rahmen eines separaten Gutachtens zu priifen und muss
gemass geltendem Recht aufgelegt und bewilligt werden. Die vorgesehene Querschnittsauftei-
lung und Strassenraumgestaltung funktioniert aber grundsétzlich auch ohne eine Reduktion
der signalisierten Geschwindigkeit, die Anforderungen an die Sichtweiten steigen jedoch und
mussten Uberpruft werden. Die Signalisation von Tempo 30 und die vorgesehene Strassen-
raumgestaltung wirden sich jedoch in der Wirkung gegenseitig unterstitzen.

Trotz der Reduktion der signalisierten Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h und der Integration
in die bestehenden Tempo 30 Zonen (Art. 2a, Abs. 6, SSV) verbleibt die Kantonsstrasse ver-
kehrsorientiert. Das bedeutet, dass diese nach wie vor priméar der Nutzung durch den Verkehr
dient. Die in der Verordnung des UVEK Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen
definierten Regeln (Entfernung Fussgéangerstreifen, Rechtsvortritt) kommen nicht zu Anwen-
dung.
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Parkplatzbilanz

Die Parkierung wurde innerhalb des Bearbeitungsperimeters insbesondere hinsichtlich sicher-
heitstechnischer und betrieblicher Aspekte optimiert. Das Ziel war das bestehende Parkplatz-
angebot zu optimieren und nicht zu reduzieren.

Differenz Bemerkungen
[Anz. PF]

Abschnitt Zufahrt Sarnen +0 | Keine o¢ffentlichen Parkfelder vorhanden

Abschnitt Zentrum -3 | Zwei Parkfelder entfallen aufgrund der neuen Lage der Bushalte-

stellen in Richtung Sarnen. Mindestens ein Parkfeld entfallt beim

Parkplatz Gemeindehaus aufgrund der eingeschrankten Sicht auf
das Trottoir.

Abschnitt Dorfkern (-3) | Wenn der Fussgangerstreifen auf der Dorfstrasse nahe des Krei-
sels belassen werden soll, missten die drei dahinterliegenden
Parkfelder entfernt werden.

Durch die Neuorganisation im Bereich ,Stumpenladeli“ besteht das
Ziel die bestehende Anzahl Parkfelder sicher und normkonform re-
alisieren zu kénnen.

Abschnitt Zufahrt Melchtal -3 | Zur Gewahrleitung einer ausreichenden Sicht auf das Trottoir ent-
fallen Parkfelder vom Restaurant zum Turm

Total -9

Tab.5  Parkplatzbilanz
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Anhang

Variantenstudium Abschnitt Zufahrt Sarnen

Querschnittsaufteilung

| Querschnittsaufteilung

| Beschrieb

Bestand

Begegnungsfall 50 km/h: Bus / Personenwagen (6.50 m)

— 2 MIV-Fahrspuren: ca. 6.40 m

— Trottoir: ca. 2.00 — 2.40 m

— Strassenbreite: ca. 6.40 m

— Breite Strassenraum: ca. 8.80 m

— keine sichere Veloverkehrsfiihrung

Velostreifen beidseitig

11.00

— 2 MIV-Fahrspuren: 6.00 m

— 2 Velostreifen: 3.20 m (2 x 1.60 m)
— Trottoir: 2.00 m

— Neue Strassenbreite: 9.20 m

— Neue Breite Strassenraum: 11.20 m (Landerwerb von ca.
2.40 m erforderlich)

— Keine sinnvolle Reduktionsméglichkeiten vorhanden

—verworfen, zu viel Landerwerb notwendig

Fuss- und Veloweg

—

9.60 Strassenraum

6.00 Strassenbreite

~

— 2 MIV-Fahrspuren: 6.00 m
— Fuss- und Veloweg: 3.60 m
— Neue Strassenbreite: 6.00 m

— Neue Breite Strassenraum: 9.60 m (Landerwerb von ca.
0.80 m erforderlich)

— Reduktionsmdglichkeit: Fuss- und Veloweg 3.20 m

— durch Begleitgruppe verworfen (Konflikt Fuss- und
Veloverkehr, Benutzungspflicht, Strassenquerung fur
Velofahrer erforderlich)

290 450 , 160

3 80 +20

— MIV-Fahrspur: 4.50 m (Kernfahrbahn)
— Velostreifen: 1.60 m

— Trottoir, Velo gestattet: 2.90 m

— Neue Strassenbreite: 6.10 m

— Neue Breite Strassenraum: 9.00 m (Landerwerb von ca.
0.20 m erforderlich)

— Reduktionsmdglichkeit: Fuss- und Veloweg 2.40
— In Kombination mit Tempo 30 maglich
— Bis 10°000 DTV empfohlen

—durch Begleitgruppe als weiter zu verfolgende Vari-
ante gewahlt




AKP
Verkehrsingenieur AG

Habsburgerstrasse 26
CH-6003 Luzern

Projekt
Seite

Tab. 6

Kantonsstrasse Dorfkern Kerns / Betriebs- und Gestaltungskonzept

39/47

Kernfahrbahn ,,Norm*

10 70 Strassenraum

870 Strassenbreite
200 Tmo L 550 , 160

ﬁ 4’\ JQ“\I‘
K = G
qum WV Fahrspur Velostiaiten fl\

i

— MIV-Fahrspur: 5.50 m (Kernfahrbahn)
— 2 Velostreifen: 3.20 m

— Trottoir: 2.00

— Strassenbreite: 8.70 m

— Neue Breite Strassenraum: 10.70 m (Landerwerb von ca.
1.70 m erforderlich)

— Reduktionsmdglichkeit: Kernbreite 4.50 m, Velostreifen
3.00 m = Landerwerb 0.70 m

— In Kombination mit Tempo 30
— Bis 10°000 DTV empfohlen

—verworfen, zu viel Landerwerb notwendig

Kernfahrbahn ,,NL“

/% .
6.40 Strassenbreite

200-240 T 150 340 1.50
\l 4 | SARMNEN
\Tfﬁ
T

Velostreifen MIV Fahrspur Velaslifen

— MIV-Fahrspur: 3.40 m (Kernfahrbahn)

— 2 Velostreifen: 3.00 m

— Trottoir: 2.00 — 2.40 m

— Strassenbreite: 6.40 m (Situation heute)

— Breite Strassenraum: 8.80 m (Situation heute)
— In Kombination mit Tempo 30

—verworfen, keine offiziellen Empfehlungen / Erfahrun-
gen in der Schweiz vorhanden. «Kern» zu schmal fur
zwei Personenwagen.

Variantenstudium Querschnittsaufteilung Zufahrt Sarnen
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Bushaltestelle Kerns Boll

Die Bushaltestelle Kerns Boll muss hindernisfrei ausgestaltet werden. Es besteht die Méglich-
keit die Haltestelle wie im Bestand auf der Fahrbahn als Fahrbahnhaltestelle anzuordnen oder
die Haltekante neben der Fahrbahn als Bushaltestellenbucht zu platzieren.

Die Busbucht hatte den Vorteil, dass der Verkehr auf der Sarnerstrasse bei einem haltenden
Bus nicht beeintrachtigt wird und frei zirkulieren kann. Eine Busbucht hat allerdings einen
deutlich grésseren Flachenverbrauch.

Eine Fahrbahnhaltestelle lasst sich in der Regel einfach im Strassenraum platzieren. Der Ver-
kehr auf der Sarnerstrasse wird bei einem haltenden Bus kurzzeitig beeintrachtigt.

Unter Berlicksichtigung der bestehenden Grundstiickserschliessungen und Zufahrten lasst
sich in Fahrtrichtung Sarnen eine Busbucht zwischen der Parzelle 1605 und 1655 realisieren.
Dazu ware jedoch ein grosser Eingriff auf den privaten Grundsticken notwendig und die be-
stehende Stutzmauer entlang der Sarnerstrasse misste angepasst werden.

In Fahrtrichtung Kerns Zentrum besteht grundsatzlich die Méglichkeit eine Haltestellenbucht
zwischen der Parzelle 2387 und 2386 zu realisieren. Die Erschliessung des Carports auf der
Parzelle 2386 ware allerdings durch die Haltekante stark eingeschrankt.

1
Tl

Anordnung Haltestellen Bucht, Bushaltestelle Kerns Boll

Aufgrund der bestehenden Grundstickserschliessungen und Zufahrten kann in Fahrtrichtung
Sarnen eine Fahrbahnhaltestelle nur im Bereich der Parzelle 1673 nach der Zufahrt Hobiel-
strasse realisiert werden.

In Fahrtrichtung Kerns Zentrum bestehen zwei Méglichkeiten eine hindernisfreie Fahrbahnhal-
testelle zu realisieren.

Variante 1 (V1) vor dem Fussgangerstreifen:

— Geringer baulicher Aufwand, das bestehende Trottoir kann auf Parzelle 2386 weitergefiihrt
werden.

— Ausreichende Platzverhéltnisse zur Realisierung eines Wartehauschen auf Parzelle 2387

— Sichtweiten bei einem haltenden Bus bei der Ausfahrt von Parzelle 2386 (Ausfahrt in Fahrt-
richtung Sarnen) eingeschrankt.

— Bei grosseren Personengruppen kann es vorkommen, dass der Bus nach dem Passagier-
wechsel die querenden Fussgénger am Fussgangerstreifen abwarten muss (zuséatzliche
Verlustzeit).

Variante 2 (V2) nach dem Fussgéangerstreifen:
— Anordnung direkt vor dem Geb&ude auf der Parzelle 2388

— Sichtweiten bei haltendem Bus bei der Ausfahrt von der Grundstiickserschliessung der
Parzellen 2388, 2387, 2355 (Ausfahrt in Fahrtrichtung Sarnen) eingeschrénkt.
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— Platzverhéltnisse zur Ergdnzung eines Trottoirs und Warteh&uschen auf der Parzelle 2388
beschrankt.
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Abb. 28  Mdgliche Standorte Fahrbahnhaltestelle, Bushaltestelle Kerns Boll

1 Die Realisierung von beidseitigen Bushaltebuchten ist mit
einem grossen Eingriff in die angrenzenden Grundstiicke
verbunden. Da der Verkehrsablauf mit Fahrbahnhaltestel-
len bereits im Bestand gut funktioniert, wird am bestehen-
den Haltestellentyp mit Fahrbahnhaltestellen festgehalten.
Beide Varianten der Fahrbahnhaltestellen in Richtung
Kerns weisen positive und negative Aspekte auf. Die Vari-
ante 1 wird insgesamt als zweckmassigere Variante beur-
teilt (Platzverhaltnisse, Sicherheit).
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Anforderungen

Busbucht Sarnerstrasse
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Variantenstudium Abschnitt Zentrum

Variantenstudium Querschnittsaufteilung

| Querschnittsaufteilung | Beschrieb

Situation heute — 2 MIV-Fahrspuren: 6.00 m
— Trottoir und Vorflachen: 4.00 — 6.00 m
— Langsparkfelder und Bushaltebucht

{1480 Strasst

— verkehrsorientierte Wirkung, Trennwirkung

— 2 MIV-Fahrspuren: 6.00 m

— Mehrzweckstreifen: 2.00 m

— Trottoir und Vorflachen: min. 4.00 m
— Neue Strassenbreite: 8.00 m

— In Kombination mit Tempo 30

— Mehrzweckstreifen endet im Bereich mit den haufigsten
Querungsbedurfnissen (Postplatz)

— Bushaltekanten schrankten Querung ein (22 cm Kante)

— breitere Strasse und schmalere Trottoirs, Mehrzweck-
streifen fur Fussverkehr nur eingeschréankt nutzbar

— 2 MIV-Fahrspuren: ca. 6.00 m
— Trottoir und Vorflachen: min. 4.00 m

— Optische Verengung der Strassenbreite auf ca. 5.40 m
(befahrbar auf der gesamten Breite von 6.00 m)

— In Kombination mit Tempo 30
— Evtl. Langsparkfelder / Veloabstellplatze méglich

— Reduktion Trennwirkung, Férderung Koexistenz zwi-
schen Veloverkehr und motorisiertem Verkehr. Durch
Begleitgruppe als weiterzuverfolgende Variante gewahlt.

Variantenstudium Querschnittsaufteilung Abschnitt Zentrum

Bushaltestelle Kerns Post

Die Bushaltestelle Kerns Post muss folgenden Anforderungen gerecht werden:

— Haltekante fir 1x Standardbus (keine Gelenkbusse)

— Doppelbelegungen der Haltekante Post werden fahrplantechnisch vermieden

— Wintersportbus mit Anhanger benétigt keine vollstandig BehiG-konforme Haltekante

Die Realisierung einer Busbucht in Fahrtrichtung Stans / Melchtal ist im Bereich der bestehen-
den Bushaltebucht méglich. Um die Befahrbarkeit im Zusammenhang mit der 22 cm hohen
Haltekante zu gewahrleisten, ist eine leichte Verlangerung der Busbucht gegeniber der heuti-
gen Situation notwendig. Die Platzverhaltnisse sind ausreichend, damit eine Busbucht zwi-
schen der Sidernstrasse und der Erschliessung des Gemeindeparkplatzes realisiert werden
kann. Die notwendigen Sichtweiten auf die Fahrbahn sowie auf den Fussgangerstreifen kon-
nen sichergestellt werden. Eine Verlangerung der Busbucht, damit zwei Busse hintereinander
warten kdénnen (Ersatzhaltestelle fir Haltestelle in Richtung Sarnen mit Wenden am Kreisel
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Fahrbahnhaltestelle Sarnerstr.

Abb. 30

Haltestelle Untergasse
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Rossli und Kreisel Wijermatt), ist unter Berticksichtigung der bestehenden Grundsttickser-
schliessungen nicht mdglich. Die Anfahrhilfe (h=16 cm) k&me im Bereich der Erschliessung
des Schulhauses, Feuerwehrdepot und Gemeindeparkplatz zu liegen und wiirde die Erschlies-
sung verunmaglichen.

In Fahrtrichtung Sarnen kdnnte eine Busbucht im Bereich des heutigen Postplatzes nur mit
unverhaltnisméassigem Aufwand erstellt werden. Zudem waére die Zufahrt zum Postplatz durch
die Haltekante und die hohen Randabschlisse der Anfahrhilfe unterbrochen. Die Platzierung
einer Busbucht direkt vor der Zufahrt zum Kreisel Wijermattstrasse im Bereich der Parzelle 15
erwies sich aufgrund der Platzverhéltnisse als ungeeignet. Die Platzverhéltnisse fur die Fuss-
verkehrsfuhrung im Bereich des Gebaudes auf Parzelle 16 sind zu gering.
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Anordnung Busbucht

Die Anordnung einer behindertengerechten Fahrbahnhaltekante ist in Fahrtrichtung Stans /
Melchtal im Bereich der heutigen Bushaltebucht méglich. Die genaue Platzierung hangt von
den notwendigen Sichtweiten bei der Ausfahrt von der Sidernstrasse und von der Parkplatz-
ausfahrt ab.

In Fahrtrichtung Sarnen muss die Fahrbahnhaltestelle gegentuber dem Bestand leicht verscho-
ben werden. Der Postplatz ware im Zusammenhang mit einer hindernisfreien Haltestelle be-
zuglich der Befahrbarkeit stark eingeschrankt. Mogliche Standorte fur eine hindernisfreie Fahr-
bahnhaltekante befinden sich im Bereich der Parzelle 17 (rot) oder im Bereich der Parzelle 16
(blau). Bei beiden Standorten besteht die Problematik, dass bei der Ausfahrt von der Parzelle
16 oder 17 die Sicht auf die Sarnerstrasse bei einem haltenden Bus eingeschrankt ist.

1]
e T

Anordnung Fahrbahnhaltestelle

Als Alternative zur heutigen Bushaltestelle auf dem Postplatz wurde eine Fahrbahnhaltestelle
auf der Untergasse geprtft. Diese hatte insbesondere den Vorteil, dass bei einem haltenden
Bus der Verkehr auf der Sarnerstrasse nicht beeintrachtigt wirde. Die Buslinie 343 wirde in
Fahrtrichtung Sarnen beim Kreisel Rdssli tber den Dorfkern und die Huwelgasse zur Fahr-
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bahnhaltestelle auf der Untergasse umgeleitet. Die Platzverhaltnisse sind fir eine hindernis-
freie Fahrbahnhaltestelle im Bereich der beiden Bank-Kundenparkfelder ausreichend. Die bei-
den Parkfelder mussten aufgehoben werden. Aufgrund des engen Strassenquerschnitts ist der
Begegnungsfall Bus / Personenwagen innerhalb des Haltestellenbereichs nicht méglich.
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Abb.31  Anordnung Fahrbahnhaltestelle Untergasse und Bushaltebucht Sarnerstrasse
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Die Ausfahrt von der Untergasse lber den Postplatz in die Sarnerstrasse ist geometrisch mog-
lich. Bei der Ausfahrt wird die Gegenfahrbahn der Sarnerstrasse tberschleppt, wodurch je-
weils die Vortrittsverhaltnisse fiir beide Fahrtrichtungen gepruft werden missen. Bei der Aus-
fahrt wird der Verkehrsfluss in beide Fahrtrichtungen auf der Sarnerstrasse kurzzeitig beein-
trachtig. Das Uberschleppen der Gegenfahrbahn ist als potenzielles Sicherheitsdefizit, insbe-
sondere gegenuber dem Veloverkehr, zu werten.

.

Linienbus 12m

285 580 [3.35
12.00

__________ - Uberschleppung

"""" i == Gegentahrbahn A

Schleppkurven Ausfahrt Postplatz / Sarnerstrasse

Mit der Anordnung der Bushaltekante auf der Untergasse sind folgende positiven und negati-
ven Auswirkungen zu erwarten:

Positiv Negativ
— Geringere Auswirkungen auf den Verkehrsfluss auf — Fahrzeitverlangerung der Buslinie 343 in Richtung
Sarnerstrasse Sarnen durch langere Strecke

— Auffindbarkeit der Haltekanten fur Ortsunkundige
erschwert (nicht gegenuberliegend)

— Ausbaustandard Untergasse ist nicht fur regelmés-
siger Busverkehr ausgelegt (Zufahrtsstrasse, Be-
gegnungsfall PW / PW)

— Abbiege- und Einmindemandver in Hauptstrasse
sind fir Fahrpersonal unkomfortabel und mit Ver-
lustzeit verbunden

— Nach Passagierwechsel (iberqueren Passagiere
den Postplatz (vor dem Bus durch) zum Fussgan-
gerstreifen, wodurch insbesondere bei hohem Pas-
sagieraufkommen (z.B. Schiuler) zusétzliche Ver-
lustzeit entsteht.

— Die Zufahrt zur Untergasse wére bei einem halten-
den Bus blockiert (Begegnungsfall PW / PW)

— Uberschleppung Gegenfahrbahn Sarnerstrasse

Auswirkungen Fahrbahnhaltestelle Untergasse
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Auf der Untergasse in Fahrtrichtung Stans war im Zeitraum zwischen ca. 2008 und 2012 (ge-
nauer Zeitraum unbekannt) eine Fahrbahnhaltestelle fiir die Buslinie 341 eingerichtet. Die Hal-
testelle diente zum Ausgleichen der Fahrplanzeiten und zum Abwarten von Anschlussverbin-
dungen. Aus Sicherheitsgrinden wurde jedoch die Haltestelle in Absprache mit Postauto Zent-
ralschweiz aufgehoben und die Haltestelle an den heutigen Standort im Bereich der Zentrums-
Uberbauung zuriickverschoben. Der Haltestellenstandort fuhrte aufgrund dem flachigem Que-
rungsbeduirfnis des Fussverkehrs zu Konflikten zwischen Fussverkehr und dem zu- und weg-
fahrendem Bus. Aufgrund des schmalen Strassenquerschnitts musste der wartende Bus unter
Mitbenutzung des Trottoirs Uberholt werden. Dies fihrte insbesondere beim hohen Fussver-
kehrsaufkommen wahrend den Schulanfangs- und Endzeiten zu potenziell geféhrlichen Situa-
tionen.

Zur Reduktion von Verkehrsbehinderungen in Richtung Sarnen wurde gepriift ob auf eine
Haltestelle in Richtung Sarnen verzichtet werden kann. Die Idee ist dabei, dass der Bus in
Richtung Sarnen bei der Zufahrt am Kreisel Wijermatt wendet und die Haltebucht in Richtung
Melchtal nutzt. Bei der Wegfahrt wendet er wiederum am Kreisel Rdssli und gelangt so weiter
in Richtung Sarnen.

Positiv Negativ

— Geringere Auswirkungen auf den Verkehrsfluss auf — Fahrzeitverlangerung der Buslinie 343 in Richtung
der Sarnerstrasse Sarnen durch langere Strecke. Diese wird durch die

— Reduktion Fussgéngerquerungen mit einem Ziel Postauto AG als sehr kritisch beurteilt, da die An-
stdlich der Kantonstrasse (Insbesondere Schulkin- schlisse auf dieser Linie bereits heute sehr knapp
der, welche mit dem Bus aus Richtung Stans oder bemessen sind und jede Minute massgeblichen
Melchtal anfahren und zur Schule queren) Einfluss hat

— Keine Aufhebung der Parkfelder vor der Obwaldner — Schwierige Fahrgastorientierung mit Haltestelle in
Kantonalbank verschiedene Richtungen an der gleichen Halte-

stelle

— Unbefriedigend fiir Fahrgéste welche erst an der
Haltestelle vorbeifahren missen

— Durch die gemeinsame Ankunft der Busse in beide
Fahrtrichtungen hatten diese in der Haltebucht kei-
nen Platz. Die Fahrplane miissten angepasst oder
Behinderungen des Verkehrs und weiter Verzdge-
rungen fiir die Fahrgéste in Kauf genommen wer-
den.

Auswirkungen Aufhebung Haltestelle in Fahrtrichtung Sarnen

In Fahrtrichtung Sarnen besteht keine Méglichkeit eine
hindernisfreie Busbucht zu realisieren. Aufgrund der
Platzverhéltnisse ist nur eine Fahrbahnhaltestelle im Be-
reich der Parzelle 16 oder 17 méglich. In Fahrtrichtung
Melchtal / Stans kann eine hindernisfreie Busbucht reali-
siert werden. Aufgrund diverser negativer Auswirkungen
und Erfahrungen wird von einer Fahrbahnhaltestelle auf
der Untergasse abgesehen.
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Variantenstudium Abschnitt Dorfkern

Variantenstudium Querschnittsvarianten

| Querschnittsaufteilung | Beschrieb

Situation heute — MIV-Fahrspuren: ca. 5.00 m
— Trottoir und Vorflachen: 1.20 — ca. 4.00 m

— Fussverkehrsfihrung nicht durchgehend, bei Engstel-
len (ca. 60 cm Trottoirbreite) muss auf die Fahrbahn aus-
gewichen werden.

variabel
0.60 m-2.00m

ca. 5.00

MIV Fahrspuren

Platzgestaltung — Fahrbahnbreite gemass Bestand (ca. 5.00 m)

— Langsfuhrung mit Randstein und minimalem Anschlag
(optische Zuordnung der Verkehrsflachen jedoch keine
Trennung)

— Horizontale Gestaltung zur Unterbrechung der Fahrbahn
und Verknipfung der Seitenbereiche

— Geschwindigkeitsreduktion (30 km/h / 20 km/h)

— Hohere Sicherheit und Férderung Koexistenz aller
Verkehrsteilnehmenden durch tiefere Geschwindigkeiten
und angepasste Gestaltung

Variantenstudium Querschnittsaufteilung Abschnitt Dorfkern

Aufgrund der stark eingeschréankten Platzverhéltnisse und der vorhanden Nutzungsiberlage-
rungen durch die verschiedenen Verkehrsteilnehmenden besteht keine Méglichkeiten den
Strassenraum anders aufzuteilen, ohne dass grosse Einschrankungen beim Fussverkehr oder
beim motorisierten Verkehr entstehen. Folgende Querschnittsaufteilungen mit grossen Ein-
schrankungen wurden nicht weiterverfolgt:

Engstellen
— Horizontalversatze bei Engstellen im Fussverkehrsnetz (Punktuelle Verbreiterung Trottoir)
— Durchgehende Fussverkehrsfuhrung, kein Ausweichen auf Fahrbahn notwendig

— Begegnungsfall PW / PW punktuell durch Horizontalversatze nicht moglich — negative
Auswirkungen auf Verkehrsfluss, wird als Schikane wahrgenommen

— Verkehrsfluss insgesamt unruhiger

Bestand und rickwartige Fussverkehrsfihrung
— Fussverkehrsdefizite werden nicht behoben

— Dorfplatzgestaltung entfaltet die gewilinschte Wirkung nur durch die Mitbenutzung durch
den Fuss- und Veloverkehr

— Ruckwartige Fussverkehrsfiihrung entspricht nicht der Wunschlinie des Fussverkehrs



