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1 Zusammenfassung

Ballwil liegt an der Kantonsstrasse K 16, die die wichtigste Langsachse im Seetal darstellt
und das regionale Zentrum Hochdorf mit Luzern und dem Autobahnanschluss Buchrain
verbindet. Die Ortsdurchfahrt der K 16 in Ballwil wird von rund 10'000 bis 11'000 Fahrzeu-
gen taglich befahren. Die Aufenthaltsqualitat ist gering und die Situation fir den Fuss- und
Radverkehr unbefriedigend. Der zentrale Knotenpunkt, der Kreisel Dorfstrasse, weist
deutliche geometrische Defizite auf und war in den vergangenen Jahren regelmassig ein
Unfallschwerpunkt. Er wird zudem durch die Seetalbahn S9 gekreuzt, die ebenfalls in der
Ortsdurchfahrt Defizite aufweist, so einen zu geringen Querschnitt, und im Trambetrieb
mit reduzierter Geschwindigkeit verkehrt.

Der Kantonsrat hat 2014 die als grossraumige Umfahrungsstrasse konzipierte Talstrasse
im Seetal sistiert und stattdessen die Suche nach lokalen Verkehrslésungen ins Auge ge-
fasst. Als erster Schritt wurde in den Folgejahren das Gesamtverkehrskonzept (GVK) See-
tal erarbeitet, das fur jeden Ort Vorschlage zur Optimierung der Verkehrsinfrastruktur
machte. Fur die Gemeinde Ballwil wurden insgesamt sechs Varianten vorgeschlagen, von
denen eine bereits im GVK wieder verworfen wurde. Eine grossraumige Umfahrung sollte
allenfalls zusammen mit einer Umfahrung von Hochdorf untersucht werden. Die verblei-
benden vier Varianten sind Gegenstand der vorliegenden Machbarkeitsstudie (MBS).

Optimierung
Ortsdurchfahrt Seetalbahn/K 16 rung Bahnlinie

Abbildung | Untersuchte Varianten gem. GVK

Die Variante 5 mit Fihrung der Seetalbahn in Tieflage wurde vor allem auf Wunsch der
Gemeinde Ballwil in das zu untersuchende Variantenspektrum aufgenommen.

Im Rahmen der MBS wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

- Analyse der Ist-Situation

- Grobprifung der Varianten - ggf. Vorausscheidung

- Vertiefte Prifung der Machbarkeit in bautechnischer, verkehrstechnischer und umwelt-
technischer Hinsicht

- Bewertung der Varianten anhand von definierten Kriterien und Empfehlung einer
Bestvariante

Der Bearbeitungsprozess wurde durch eine Begleitgruppe der Gemeinde Ballwil begleitet,

deren Teilnehmer sich aus Interessengruppen und betroffenen Mitbirgerinnen und

Mitblrgern zusammensetzte.
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Im Rahmen der Grobprifung wurden vor allem verkehrstechnische und betriebliche
Aspekte untersucht, teilweise in Untervarianten. In deren Folge konnten die Varianten 2
«Optimierung Kreisel» und 3 «Trasseewechsel Seetalbahn / K 16» ausgeschieden wer-
den, da keine sinnvolle, machbare Losung aufgezeigt werden konnte. Die vif traf daraufhin
den Entscheid, die beiden Varianten nicht weiterzuverfolgen, was von der Begleitgruppe
unterstitzt wurde.

Variante 1

Zur Variante 1 wurden zwei Untervarianten entwickelt. Im Rahmen der Variante 1.1 wer-
den diverse Verbesserungen im Bestand vorgesehen. Sie umfasst vor allem folgende Ele-
mente:

- Optimierung der Geometrie des Kreisels Dorfstrasse
- Anpassung des Querschnitts zur Ermoglichung des Standardprofils fiir die Seetalbahn

- Durchgehende sichere Fihrung des Rad- und Fussverkehrs, im sidlichen Abschnitt
wird zu diesem Zweck ein kombinierter Fuss-/Radweg auf der Ostseite des Bahn-
trassees vorgesehen

- Erganzung von Torsituationen an den beiden Ortseingdngen zur Reduktion der
Geschwindigkeit

- Barrierefreie Zugange zu den Haltestellen des 6V nur fur Bus

- Aufwertung des Zentrums rund um den Kreisel und den Bahnhof durch gestalterische
Massnahmen

Die Kreiselgeometrie bleibt oval und somit nicht normgerecht. Die Belastung in der
Spitzenstunde liegt im Bereich der Kapazitatsgrenze mit entsprechenden Riickstaus und
Wartezeiten. Ebenso bleibt die mit einem Lichtsignal ausgestattete Fussgangerquerung
sidlich des Kreisels bestehen, die in einem unglnstigen Abstand zum Knoten liegt. Die
Trennwirkung von Strasse und Bahn lasst sich nicht beseitigen.

Im Gegensatz zur Variante 1.1 wird bei Variante 1.2 der Kreisel normgerecht mit kreisrun-
der Kreisfahrbahn ausgefiihrt. Der sitdliche Fussgangerstreifen riickt an den Kreisel,
wodurch die Verkehrssicherheit erhoht wird. Die Fussgénger-Lichtsignalanlage entfallt.
Der Kreisel wird auf einen Durchmesser von 30 m vergréssert und in der Lage nach
Westen verschoben. In der Konsequenz missen das Café Rosenegg und dessen
Nachbargebéaude abgebrochen werden. Auf den Parzellen kann ein Ersatzneubau erstellt
werden. Die Ubrigen Massnahmen entsprechend denen der Variante 1.1.

Die Kosten fir die Realisierung belaufen sich auf rund 24 Mio. (Var. 1.1) bzw. 28 Mio.
Franken (Var. 1.2).

Abbildung Il Ubersicht Variante 1.2
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Abbildung 11l Kreisel Variante 1.1 Kreisel Variante 1.2

Variante 5

Das Bahntrassee wird in gleicher Lage neu in einem rund 1.2 km langen Tunnel geflhrt.
An den Ortseingangen wird das Trassee Uber Rampen in die Tieflage gefuhrt, der neue
Bahnhof wird als unterirdische Station konzipiert. Die Variante schafft Freiheitsgrade zur
Neugestaltung der Ortsdurchfahrt. Der Fuss- und Radverkehr wird Uber einen kombinier-
ten Rad-/Gehweg Uber die gesamte Ortsdurchfahrt parallel zur Strasse gefihrt und durch
eine Baumreihe von dieser getrennt. Durch den Entfall der Bahnilibergénge verbessert
sich der Verkehrsablauf auf der K 16 deutlich. Der Kreisel kann normgerecht ausgebildet
werden, Sicherheitsdefizite werden behoben.

Fur die Realisierung des Bahntunnels missen mindestens sechs Gebaude weichen.
Wahrend der Bauphase ist Uiber mehrere Jahre mit grossen Einschrankungen zu rechnen,
der Bahnverkehr ist unterbrochen. Die Investitionskosten belaufen sich auf rund 180 Mio.
Franken.

Zwingende Voraussetzung fir die Umsetzung der Variante 5 ist die vorherige Verlegung
der Grundwasserschutzzone Wassergasse am sudlichen Ortseingang. Eine Etappierung
ist nicht méglich.
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Abbildung IV Ubersicht Variante 5

Die technische Machbarkeit der drei vertieft untersuchten Varianten ist grundsatzlich ge-
geben. Die Auswirkungen sowohl positiv als auch negativ sind hingegen sehr unterschied-
lich.
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Bewertung

Fur die Variantenbewertung wurden zwei unterschiedliche Bewertungsverfahren ange-
wendet. Bei beiden wurden Ober- und Teilziele definiert und deren Erreichungsgrad mit
Punkten bewertet. Bei der Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA) werden die Nutzen-
punkte den Investitionskosten gegenubergestellt. Die Ziele wurden spezifisch fur Ballwil
aus unterschiedlichen Quellen abgeleitet und als Beurteilungskriterium verwendet. Das
Ergebnis lasst sich grafisch darstellen.
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Abbildung V Ergebnis KWA

Je steiler die resultierende Gerade, desto hoher die Kostenwirksamkeit, d.h. umso mehr
Nutzenpunkte pro investiertem Franken kénnen erreicht werden. Es wird ersichtlich, dass
Variante 5 zwar absolut am meisten Nutzen generiert, durch die sehr hohen Kosten aber
in der Gesamtbeurteilung mit deutlichem Abstand auf Rang 3 landet. Als Bestvariante
resultiert die Variante 1.2.

Als zweites Verfahren kommt die Nutzwertanalyse (NWA) zum Einsatz. Hier wird ein
Ubergeordnet vom Kanton Luzern entwickeltes Ziel- und Indikatorensystem verwendet,
das punktuell auf Ballwil adaptiert wurde. Insbesondere die Gewichtungen der einzelnen
Kriterien sind Ubergeordnet festgelegt, um die Ziele des kantonalen Richtplans abzu-
bilden. Bei der NWA werden auch die Kosten in Nutzenpunkte umgerechnet und gehen
in die Gesamtsumme ein. Wie bei der KWA schneidet die Variante 5 bei den Oberzielen
Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit sowie Attraktivitat des Umfeldes am besten ab.
Demgegentiiber stehen negative Punkte bei den Kriterien Kosten und Risiken. In der
Summe erreichen die untersuchten Varianten folgende Punktzahlen:

- Variante 1.1: 0.84 Punkte (2. Rang)
- Variante 1.2: 0.92 Punkte (1. Rang)
- Variante 5: 0.43 Punkte (3. Rang)

Das Ergebnis der KWA wird damit bestatigt.
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Empfehlung

Aus fachlicher Sicht wird die Variante 1.2 zur Weiterbearbeitung empfohlen. Insbesondere
der normgerechte Kreisel verschafft der Variante 1.2 einen Vorteil gegeniber Variante
1.1. Letztere kann als Riickfallebene mit allerdings niedrigerem Nutzen erwogen werden,
sofern sich eine Losung mit Ersatzneubauten als schwer umsetzbar erweist. Variante 5
stellt aufgrund der sehr hohen Realisierungskosten ohne entsprechend grossen
Mehrnutzen aus fachlicher Sicht keine angemessene Ldsung dar.
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2 Einleitung
2.1  Ausgangslage

Die Gemeinde Ballwil liegt an der stark befahrenen Kantonsstrasse K 16, welche die
Hauptverkehrsachse im Seetal darstellt und das Seetal sowie dessen Regionalzentrum
Hochdorf mit der Autobahn A4 und der Agglomeration Luzern verbindet. Die
Ortsdurchfahrt von Ballwil ist gekennzeichnet durch einen engen Strassenraum und die
parallel gefiihrte Seetalbahn, die stark trennende Wirkung besitzen. Am zentralen
Knotenpunkt munden die Dorfstrasse und die Urswilstrasse in die K 16 ein. Der als Kreisel
ausgebildete Knotenpunkt wird von der Seetalbahn durchfahren und weist aufgrund der
Platzverhaltnisse diverse Defizite auf. Der Kreisel war in den vergangenen Jahren
regelmassig ein Unfallschwerpunkt, weshalb Handlungsbedarf besteht.

Vorgeschichte

Bereits seit Anfang der 1960er Jahre war eine Talstrasse zur Entlastung der Ortszentren
im Seetal ein Thema. Teilweise existierten Ideen fur einen autobahn&hnlichen Ausbau.
Umfangreiche Korridor- und Variantenstudien fir eine Talstrasse erfolgten zwischen 2005
und 2013 mit dem Ergebnis einer Vorstudie fiir die Talstrasse. Im November 2014 strich
der Kantonsrat Luzern das Projekt Talstrasse aus dem Bauprogramm. Die Griinde waren
in erster Linie Bedenken bezliglich der Realisierbarkeit und die Linienflihrung im Landwirt-
schaftsgebiet mit entsprechendem Verbrauch an Fruchtfolgeflachen. In das Baupro-
gramm wurde stattdessen das neue Projekt «Leistungsoptimierung entlang der bestehen-
den Achse» aufgenommen.

2015 bis 2017 erfolgte die Erarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes Seetal unter Ein-
bezug einer Begleitgruppe, u.a. mit Vertretern der Gemeinden und Interessengruppen, mit
dem Ziel, fir jede Gemeinde lokale Losungsvorschlage zur Optimierung der Verkehrs-
situation zu entwickeln. Die Erkenntnisse des GVK fur Ballwil lassen sich wie folgt zusam-
menfassen:

Das Siedlungsgebiet von Ballwil wird durch die K 16 und die Seetalbahn in West und Ost geteilt,
wobei die Vernetzung in West-Ost-Richtung fiir den Fuss- und Veloverkehr ungentigend ist. Un-
mittelbar stidlich des Bahnhofs liegt der zentrale Knoten, der in Spitzenzeiten liberlastet ist und
geometrische sowie sicherheitstechnische Mangel aufweist.

Folgende Varianten wurden im GVK fiir Ballwil thematisiert und zur Weiterverarbeitung/ Vertie-
fung empfohlen: Bearbeitung mit MBS Ballwil

- d
- 1, 0
et YR 0 225

Grossréumige Um-

Optimierung Optimierung Kreisel Trasseewechsel

Ortsdurchfahrt Seetalbahn/K 16 rung Bahnlinie fahrung
Abbildung 1 Zusammenfassung Erkenntnisse / Entscheide GVK beziglich Ballwil

Die Variante V5 «Unterirdische Fihrung der Bahnlinie» wurde auf Verlangen der Ge-
meinde Ballwil im Rahmen des GVK zur Weiterbearbeitung in den Variantenfacher
aufgenommen.
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2.2

Der Kantonsrat hat im Bauprogramm fir die Kantonsstrassen 2019-2022 die Planungs-
auftrage abschliessend wie folgt definiert:

MBS Ortsdurchfahrt Ballwil (MBS Ballwil): Gesamtverkehrssystem mit Verbesserung
Verkehrssicherheit und Massnahmen zugunsten Langsamverkehr und offentlicher Ver-
kehr in Koordination mit Sanierung Strasse.

Diese Formulierung der Planungsauftrage bedeutet, dass fur Ballwil nur Massnahmen im
Gesamtverkehrssystem (MIV, LV, 6V) zur Verbesserung der Ortsdurchfahrt zu untersu-
chen sind, d.h. keine Umfahrungsvarianten. Die Variante 6 «Grossraumige Umfahrung»
gem. GVK (Abbildung 1) ist entsprechend im Rahmen der vorliegenden Machbarkeits-
studie (MBS) nicht zu untersuchen.

In den benachbarten Ortschaften Hochdorf und Eschenbach werden parallel Zweck-
massigkeitsbeurteilungen (ZMB) fiir Umfahrungslésungen erarbeitet. Nach Abschluss der
ZMB Umfahrung Eschenbach, der MBS Ortsdurchfahrt Ballwil und der ZMB Umfahrung
Hochdorf wird die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif) eine Synthese der Planungen
im Seetal erarbeiten. In dieser Synthese wird die Gesamtwirkung der lokalen Bestvarian-
ten untersucht und eine fachliche Empfehlung fiir die umzusetzende Gesamtldsung
erarbeitet.

Im Rahmen der Synthese wird auch eine fachliche Einschatzung der grossraumigen Um-
fahrung von Hochdorf und Ballwil im Vergleich zu den lokalen Bestvarianten erstellt. Diese
Einschatzung dient dazu, die im GVK Seetal von den Gemeinden als mdgliche Variante
formulierte Losungsidee im Hinblick auf den politischen Prozess einordnen zu kénnen.

Ziele
Mit dem Projekt werden die folgenden Ziele verfolgt:

- Optimierung der Verkehrssituation in der Ortsdurchfahrt der K 16 in Ballwil

- Verbesserung der Verkehrssicherheit insbesondere fir den Fuss- und Radverkehr
- Behebung des Unfallschwerpunktes am Kreisel Dorfstrasse

- Beseitigung bzw. Verminderung der bestehenden Méangel entlang der K 16

- Ermdglichung von Standardfahrzeugen fir die Seetalbahn

Fir die Phase Machbarkeitsstudie bestehen die folgenden Ziele:

- Prifung und Nachweis der Machbarkeit der Varianten aus dem GVK

- Bewertung der Varianten und fachliche Empfehlung fir die weiterzuverfolgende
LOsung
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2.3

Perimeter Machbarkeitsstudie

Der Bearbeitungsperimeter der Machbarkeitsstudie wurde durch den Kanton Luzern mit
der Ingenieursubmission «MBS, Optimierung Ortsdurchfahrt Ballwil» definiert.

Er umfasst primar die K16 im Innerortsbereich von Ballwil sowie die daran
angeschlossenen Seitenstrassen.
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Abbildung 2 Perimetergrafik geméss Ingenieursubmission

D

Die Bearbeitungsperimeter der ZMB Hochdorf und ZMB Eschenbach, welche parallel er-
arbeitet werden, Uberschneiden sich mit jenem von Ballwil. Der primare
Bearbeitungsperimeter (MBS Ballwil) l&angs der K 16 erstreckt sich vom Bahnlbergang
nordlich von Ballwil (inkl.) bis zum Anschluss des Kieswerkes sudlich von Ballwil (exkl.).
Die K 16 ausserhalb dieses Bereiches ist nach Vorliegen der Bestvarianten der ZMB
Umfahrung Hochdorf resp. ZMB Umfahrung Eschenbach zu erarbeiten, da sie primér
davon abhangig ist ("Scharnierbereich" zu Massnahmen Ballwil).
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2.4

Planungen Luzern Nordost

Im Seetal bzw. in der Region Luzern Nordost werden aktuell verschiedene Projekte erar-
beitet, mit denen eine Koordination erforderlich ist.

Die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif)stellt Gber eine Gesamtorganisation die
Ubergeordnete Koordination der Planungen im Raum Luzern Nordost sicher. In diesem
Rahmen soll auf Projektleiter- und Planerebene erreicht werden, dass fiir vergleichbare
Aufgaben vergleichbare Ablaufe und Bearbeitungsmethoden verwendet werden.
Zusatzlich werden die Kommunikationsaufgaben koordiniert, um ein einheitliches
Auftreten von Politik und Verwaltung auf Stufe Kanton und Gemeinden und eine stringente
Argumentation beziiglich Szenarien der Mobilitdtsentwicklung, deren Bewertung und dem
Umgang mit inh&renten Unsicherheiten zu gewahrleisten.

T(an:cn Luzemn, vif
Planungen
Luzern Nordost

e, @ EAVE: Ty e ] -3 ZMB : Zweckmassigkeitsbeurteilung
' \ verebersal Y MBS : Machbarkeitsstudie

o~ BGK : Betriebs- und Gestaltungskonzept
P Projekt Strasse + Radverkehrsanlage

N K Knotenstudie/-projekt
[ OV : Massnahme OV
TEP : Testplanung

" _ . *; VM  : Verkehrsmanagement
ennu se { ---- - Projekte ASTRA
™ -~~~ ESP Hochdorf - Romerswil

Abbildung 3 Ubersicht Planungen Seetal, Emmen, Inwil und Buchrain
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2.5 Vorgehen / Ablauf Machbarkeitsstudie
Die Machbarkeitsstudie wird in zwei Hauptarbeitsschritten bearbeitet:
Schritt 1:

- Aufbereitung der vorhandenen Grundlagedaten
- Analyse der bestehenden Situation

- Prifung der bau-, verkehrs- und umwelttechnischen Machbarkeit der zu untersuchen-
den Varianten

Schritt 2:

- Bewertung der verbleibenden Varianten anhand von zwei Bewertungsverfahren
- Empfehlung fur die weiterzuverfolgende Variante
- Schlussdokumentation

2.6 Projektorganisation

Auf Seite des Kantons ist das Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement (BUWD), ver-
treten durch die Dienststelle Verkehr und Infrastruktur (vif), fur die Erarbeitung der MBS
Optimierung Ortsdurchfahrt Ballwil verantwortlich. Sie wird unterstiitzt durch externe Be-
ratungs- und Koordinationsmandate, die insbesondere die administrative und inhaltliche
Vergleichbarkeit der parallellaufenden Planungen im Seetal sicherstellen. Das Projekt-
verfasserteam der IG Seetal+ erarbeitet die eigentliche inhaltliche Planung tber die bei-
den oben beschriebenen Arbeitsschritte der MBS.

Fur den Projekterfolg ist eine breite Abstiitzung und Akzeptanz der Ergebnisse bei allen
Anspruchsgruppen von zentraler Bedeutung. Grundlage hierfur ist der frihzeitige Einbe-
zug der entsprechenden Gruppen sowie eine transparente und verstandliche, proaktive
Kommunikation. Daher wurden die Anspruchsgruppen bereits wahrend der Erarbeitung
der MBS innerhalb einer von der Gemeinde Ballwil sorgfaltig mit ca. rund 20 Personen
besetzten Begleitgruppe tber den jeweiligen Projektstand informiert. Die Riickmeldungen
und Hinweise der Begleitgruppe wurden fiir die weitere Bearbeitung geprift und
gegebenenfalls berlcksichtigt.

Die fachliche Unterstiitzung und Beurteilung wird kantonsintern durch Einbezug der
Dienststellen Landwirtschaft und Wald (lawa), Umwelt und Energie (uwe) sowie Raum
und Wirtschaft (rawi) sowie der Fachstellen fiur Arch&ologie und Denkmalpflege im
Rahmen der Bearbeitung und der anschliessenden Vernehmlassung sichergestellt.
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Koordination Luzern Nordost

Fachtechnische Begleitung

Begleitgruppe

Kantonsstellen nach Bedarf

Vertreter Gemeinde
Vertreter weitere Institutionen
Interessenten aus Bevoélke-

rung / Anwohner
Verbande etc.
Weitere
[ [ [ l
ZMB Umfahrung ZMB Umfahrung ZMB MBS
Emmen Dorf Eschenbach Umfahrung Hochdorf Ortsdurchfahrt Ballwil
Abbildung 4 Projektorganisation MBS Ballwil (eigene Darstellung)

2.7 Mitwirkung

Die Mitwirkung ist im vorliegenden Fall ber die erwahnte Begleitgruppe sowie den Ein-
bezug des Gemeinderates Ballwil sichergestellt. Im Rahmen der Situationsanalyse wurde
bei beiden Gremien der Handlungsbedarf aus lokaler Sicht abgefragt. Dies fand bei der
Entwicklung des Zielsystems und der Bewertungskriterien Berlicksichtigung. Die Begleit-
gruppe konnte zudem wahrend der Bearbeitung Vorschlage und ldeen einbringen, die
vom Projektteam geprift und gegebenenfalls bei der Variantenerarbeitung beriicksichtigt
wurden. Die Zusammenstellung der eingegangenen Vorschlage und der Umgang damit
in der weiteren Bearbeitung ist im Anhang A1 dokumentiert.

Die Begleitgruppe wurde im Verlaufe des Prozesses regelméassig tiber Zwischenergeb-
nisse informiert und im Rahmen der Variantenauswahl konsultiert.
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3 Grundlagen

Fur die Bearbeitung stehen die folgenden, wesentlichen Unterlagen zur Verfligung:

[01]

[02]

[03]
[04]

[05]

[06]

[07]

[08]

[09]
[10]
[11]

[12]

[13]

[14]
[15]
[16]

[17]

[18]
[19]

Dok. Nr. 0771

Gesamtverkehrskonzept K 16 Seetal, Bericht, ewp bucher dillier AG Luzern /
Feddersen & Klostermann, 25.10.2017

Verkehrsmodell Seetal, Begleitmodul im Rahmen der Planungen Luzern Nord,
EBP AG.

Radverkehrszéhlung, 12 (K 16) Ballwil Weierhaus, eco visio, 28.01.2021

Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil, Machbarkeitsstudie,
Einarbeitungsbericht, Dok. Nr. 11179 — 701, INGE Seetal+, 19.10.2020

Umweltkurzbericht zur Zweckmassigkeitsbeurteilung Umfahrung Hochdorf sowie
Machbarkeitsstudie Ortsdurchfahrt Ballwil, AFRY Schweiz AG, 03.06.2020

K 16 Machbarkeitsstudie Optimierung Ortsdurchfahrt Ballwil, Geologisch-
Geotechnische Grundlagen (Stufe Machbarkeitsstudie), Keller+Lorzen AG,
10.06.2020

Koordination Planungen Luzern Nordost, Element- und Einheitskosten,
vif, 03.03.2021

Strassenverkehrsunfélle Kanton Luzern, Monitoring Unfallschwerpunkte 2018 und
2019, Auszug Bericht, VIAPLAN, 18.12.2019

SBB, Ballwil Situation 1:500, SBB, 11.08.2020
Abwasserkataster Ballwil (Plan Nr. 5 und 8), Hans Ammann AG, 18.01.2016

Uberbauung Oberdorf, Baueingabe Ubersichtsplan Baufelder A, K, G, roeoesli &
maeder gmbh, 17.08.2020

Projekt «Sanierung und Aufwertung Dorfstrasse», Gemeinde Ballwil
(hierzu: Plangrundlage Umgestaltung Dorfstrasse Ballwil, AKP Verkehrs-
ingenieur AG, 25.06.2020).

Bauprogramm 2019 — 2022 fur die Kantonsstrassen Kanton Luzern gemass
Kantonsratsbeschluss vom 03. Dezember 2018

Ausnahmetransportrouten, https://www.geo.lu.ch/map/ausnahmetransporte

Karten Geoportal Kanton Luzern, https://geoportal.lu.ch/karten

Kanton Luzern, Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement: Umweltbericht 2018 —
Bericht zum aktuellen Zustand der Umwelt im Kanton Luzern

K 16 Emmen — Eschenbach — Hochdorf — Aesch; 10685 Larmsanierungsprojekt
(LSP) K 16, Ballwil, Planteam GHS AG, 31. Dezember 2009

Siedlungsleitbild Gemeinde Ballwil, 4. Juni 2013

Masterplan Dorfzentrum Gemeinde Ballwil, 16. Juni 2015
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4.1

Analyse Ist-Situation

Verkehrsinfrastruktur Strassen und Handlungsbedarf

In Ballwil verlauft die Ortsdurchfahrt der K16 in Nord-Sud-Richtung. Am Kreisel
Dorfstrasse minden von Osten die Dorfstrasse und von Westen die Urswilstrasse ein.
Uber diesen Knotenpunkt verlauft somit der gesamte Durchgangsverkehr sowie ein
Grossteil des Ziel- und Quellverkehrs von Ballwil.

\KagiswiT

\ @l
* W+ dbenmoos §
3 & . Unterill

30 &
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v nieirkvangen

Ob 'm_be:sol. R

P

Elmenringen
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1Nk Wald

. Wartensee’ /Buezwit

Abbildung 5 Ubersicht Kantonsstrassennetz [15]

Die K 16 stellt die Haupterschliessung in Richtung Autobahnanschluss Buchrain sowie
nach Luzern dar. Die Urswilstrasse wird gerne als Verbindung Gber Rain zum Anschluss
Sempach an die A2 genutzt, sowohl vom Ziel- und Quellverkehr von Ballwil als auch von
den Gemeinden 6stlich davon.

Das Ortsbild von Ballwil wird stark durch die Parallelfihrung der K 16 mit der Seetalbahn
beeinflusst. Diese erschwert die Verbindung vom eigentlichen Dorfzentrum 06stlich der
Bahnlinie zu den Neubaugebieten im Westen.

Die Ortseinfahrten sind nicht oder nur ungentigend baulich gekennzeichnet, so dass eine
Anpassung der Fahrweise ausbleibt. Dies ist insbesondere an der siidlichen Ortszufahrt
der Fall, die in gerader Linienfiihrung auf den Kreisel Dorfstrasse zufiihrt.

Bei der K 16 handelt es sich um eine Sondertransportroute vom Typ Il B, woraus sich die
folgenden Anforderungen ergeben:

- Durchfahrtsbreite: 5.00m

- Lichte Breite: 6.50 m
- Lichte Hb6he: 5.20m
- Gesamtgewicht: 240 t
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4.2

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Die Ortsdurchfahrt der K 16 ist gepragt durch einen gestreckten, aber relativ schmalen
Strassenraum. Die Fahrbahnbreite betréagt Gber weite Strecken lediglich rund 6 m bei tag-
lichen Verkehrsbelastungen zwischen 11'000 und 12'000 Fahrzeugen. Auf der Westseite
verlauft ein durchgehendes Trottoir, das durch private Zufahrten unterbrochen wird. Ost-
lich der K 16 verlauft das Trassee der Seetalbahn, die im innerdértlichen Bereich im Tram-
betrieb auf Sicht verkehrt. Mehrere Liegenschaften auf der Ostseite werden durch mit
Drehleuchten gesicherte Uberfahrten tiber das Gleis erschlossen.

Am nordlichen Ortseingang kreuzt die Seetalbahn die Kantonsstrasse mittels eines be-
schrankten Bahnibergangs. Der Kreisel im Zentrum wird in der Einmindung Dorfstrasse
ebenfalls von der Seetalbahn durchquert. Aus Platzgriinden erfolgt die Sicherung hier nur
mittels eines Lichtsignals. An beiden Kreuzungsstellen fiihrt die Durchfahrt der Bahn zu
langeren Wartezeiten mit entsprechenden Rickstaus. Ansonsten ist der Kreisel ausrei-
chend leistungsfahig und der Verkehrsablauf in der Ortsdurchfahrt verlauft mehrheitlich
ohne grdssere Einschrankungen.

Grosstes Defizit ist aktuell die ungentigende Geometrie des 2006 - 2007 erstellten
Kreisels, die den knappen Platzverhaltnissen geschuldet ist. Die Ablenkungswinkel sind
teilweise zu klein bzw. nicht vorhanden, so in der Beziehung Urswilstrasse - Dorfstrasse.
Dies kann zu einem zu schnellen Durchfahren des Kreisels fihren mit entsprechendem
Unfallpotenzial. Eine weitere Schwachstelle stellt die Fussganger-Lichtsignalanlage in
einem ungunstigen Abstand von rund 40 m vom Kreisel dar. In der Summe der
vorliegenden Mangel resultiert ein Unfallschwerpunkt am Kreisel Dorfstrasse, dessen
Behebung eines der wesentlichen Ziele des vorliegenden Projektes ist.

Um die Sicherheit auf der K 16 kurzfristig zu erhdhen und die negativen Auswirkungen
des Verkehrs auf die umliegenden Quartiere zu vermindern, hat die Gemeinde Ballwil
zusammen mit den Nachbargemeinden beim Kanton den Antrag auf eine Reduktion der
signalisierten Geschwindigkeit auf 30 km/h gestellt.

T R ¥

Abbildung 6 FG-LSA vor dem Kreisel Nicht normkonformer Kreisel mit Gleisdurchfahrt
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Abbildung 7 Analyseplan MIV (Vergrésserung im Anhang 0)
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Offentlicher Verkehr (6V)

Wichtigstes Angebot des 6ffentlichen Verkehrs ist die Seetalbahn S9, die derzeit zwischen
Luzern und Lenzburg im Halbstundentakt verkehrt, d.h. zwei Ziige pro Stunde und Rich-
tung. In der Hauptverkehrszeit kommt ein Verstarkungszugzwischen Hochdorf und Luzern
in der jeweiligen Lastrichtung hinzu (S99). Am Haltepunkt «Ballwil» existieren 37
Park&Ride-Platze, die von der Dorfstrasse aus via Bahnhofstrasse und Wilhofweg erreicht
werden.

Im Abschnitt Ballwil verlauft parallel dazu die Buslinie 110 (TransSeetalExpress), die
Rotkreuz mit Hochdorf verbindet. Sie verkehrt in der Hauptverkehrszeit im
Halbstundentakt und bedient in Ballwil die Haltestelle «Hochdorfstrasse» nérdlich des
Kreisels Dorfstrasse. Die Haltestelle ist als Fahrbahnhaltestelle ausgebildet.

Das eingleisige Trassee der Seetalbahn weist im Innerortsbereich von Ballwil aus Platz-
grunden einen reduzierten Querschnitt auf. Der Abstand der Gleisachse zur Kantons-
strasse betragt in der Regel nur 2.40 m, an der engsten Stelle nur knapp Uber 2 m. Aus
diesem Grund kommen auf der Seetalbahn Fahrzeuge mit schmaleren Wagenkasten zum
Einsatz, was eine betriebliche Einschrankung darstellt. Zudem existieren mehrere niveau-
gleiche Kreuzungspunkte mit Strassen bzw. privaten Zufahrten. Mit Aushnahme des Bahn-
Ubergangs am nordlichen Ortseingang sind diese lediglich durch Lichtsignale gesichert.
Aus diesem Grund muss die Seetalbahn innerhalb des Siedlungsgebietes auf Sicht fah-
ren, was einem Trambetrieb entspricht.

Die bestehende Bushaltestelle weist mehrere Defizite auf. Sie ist besonders in Richtung
Hochdorf deutlich zu kurz, besitzt einen schmalen Aufenthaltsbereich zwischen Bahn-
trassee und Strasse und ist nicht BehiG!-konform, d.h. nicht barrierefrei zuganglich. Die
Lage der Haltestelle direkt im Anschluss an den Kreisel ist nicht optimal, da haltende
Busse die Kreiselausfahrt blockieren.

Abbildung 8 Private Zufahrt Uber das Gleis Bushaltestelle mit div. Defiziten

1

Das Behindertengleichstellungsgesetz BehiG fordert die barrierefreie Zuganglichkeit fir samtliche Haltestellen des &ffentlichen
Verkehrs. Die zugehérigen Richtlinien der Infrastrukturbetreiber definieren die geometrischen und betrieblichen Anforderungen.
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Abbildung 9 Analyseplan 6V (Vergrosserung im Anhang A3)
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Fussverkehr

Wichtige Verbindungen fir den innerdrtlichen Fussverkehr zwischen dem Zentrum dstlich
der K 16 und den Quartieren auf der Westseite kreuzen die Kantonsstrasse und das
Bahntrassee. Das Gemeindegebiet von Ballwil wird zudem durch mehrere Wanderwege
durchquert, die sich im Zentrum kreuzen. Querungsmaoglichkeiten stehen aufgrund der
Trennwirkung des Bahntrassees nur nordlich und sidlich des Kreisels sowie am nordli-
chen Ortseingang zur Verfligung. Alle weisen Defizite auf. Die Fussgénger-Lichtsignal-
anlage sudlich des Kreisels liegt an ungunstiger Stelle in einer Distanz von rund 30 m vom
Kreisel, wodurch Fehlinterpretationen des aus dem Kreisel aus als auch in den Kreisel
einfahrenden Verkehrs entstehen kénnen. Der Ubergang wird auch durch den Radverkehr
benutzt. Die Warteraume sind ungenigend.

Der Fussgangerstreifen nordlich des Kreisels bedient auch die Bushaltestelle und weist
ebenfalls ungenigende Warterdume auf, vor allem zwischen Strasse und Gleis. Der Fuss-
gangerstreifen am nordlichen Ortseingang liegt direkt vor dem Bahniibergang im Uber-
gang zum Ausserortsbereich, wo tendenziell mit hdheren Geschwindigkeiten des MIV zu
rechnen ist. Es fehlt eine Mittelinsel als sichere Querungshilfe.

In Langsrichtung existiert lediglich auf der Westseite ein durchgéngiges Trottoir, das nérd-
lich des Kreisels eine ausreichende Breite von rund 2 m aufweist. Sudlich des Kreisels
muss sich der Fussverkehr das Trottoir mit dem Veloverkehr teilen, der hier in beiden
Richtungen verkehrt. Dies betrifft insbesondere Schiilerverkehr in Richtung Eschenbach.
Die Situation ist hier deutlich ungenigend. Zudem werden Fuss- und Radverkehr an
Einmiindungen vortrittstechnisch unterschiedlich behandelt, was zu zusatzlichen
Konflikten fihren kann.

Die Aufenthaltsqualitat ist im Bereich des Kreisels wie auch der gesamten Ortsdurchfahrt
unbefriedigend.

i§ 5 Ly ‘ s e
Abbildung 10 Schmales Trottoir mit Rad-/Gehweg Fussgangerstreifen Nord ohne Mittelinsel

{
ik
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Veloverkehr

Eine kantonale Radroute verlauft entlang der K 16 von Eschenbach nach Hochdorf. Durch
Ballwil verlaufen zudem die Velolandrouten 94 «L’Areuse — Emme — Sihl» in West-Ost-
Richtung und 599 «Herzschlaufe Seetal» in West-Nord-Richtung. Alle Routen mussen die
LSA-Querung sudlich des Kreisels Dorfstrasse benutzen. Hier wechselt auch die kanto-
nale Radroute die Strassenseite. Teilweise verlaufen die Routen in Kombination mit dem
Fussverkehr auf schmalen Trottoirs bzw. kombinierten Rad-/Gehwegen.

Der Querungsbereich der Dorfstrasse dstlich des Kreisels ist unibersichtlich und in un-
gunstiger Distanz zum Kreisel und zur Bahnquerung. Der weitere Verlauf in der Wilhof-
strasse erfolgt im Mischverkehr mit dem MIV auf einem relativ schmalen Strassenquer-
schnitt.

Fur Veloverkehr auf der K 16 stellt die spitzwinklige Gleisquerung am nérdlichen Ortsein-
gang einen Gefahrenpunkt dar.

“FT

Abbildung 12 Kombinierter Rad-/Gehweg

Mit der in 2021 umgesetzten Sanierung der Dorfstrasse (Projekt der Gemeinde Ballwil)
wird ab der Einmiindung Bahnhofstrasse nach Osten die Situation fir den Fuss- und Velo-
verkehr verbessert.

Abbildung 13 Projekt Sanierung und Umgestaltung Dorfstrasse (Ausschnitt Situationsplan [12])
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Abbildung 14 Analyseplan Velo (Vergrésserung im Anhang A5)
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4.3 Raumliche und stadtebauliche Situation
Der Kreisel Ballwil an der Achse der K 16 und der Seetalbahn bildet zusammen mit dem

Bahnhof das verkehrstechnische Zentrum der Gemeinde.

Das historische Ortszentrum mit «Schloss» und Kirche liegt weiter dstlich beidseits der
Dorfstrasse. Hier sind auch die Schule, Einkaufsmdéglichkeiten und das Gemeindehaus

angeordnet. Die Dorfstrasse bildet die zentrumsbildende Achse fur Ballwil.

“Ortseingang Nord

Hochdorf >

Schule

'Schloss

o

: Dorfzentr um
: Gememdehausnr MZH

Kirch;a

Ortselngang Sud

K16/ Seeta_lt;éhn"- : ] -

Abbildung 15 Ubersicht Ballwil - Zentrum
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Handlungsraume mit Verdichtung und Umnutzung ssss======  Schwerpunkt Strassen- / Aussenraumgestaltung

"///7 im Dorfzent

b }"Ia'? .?n A S T === Bahnlinie / Bahnhof

i 5 ettt e e | = S oo
5 Ve ~ b f - s )
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Abbildung 16 Siedlungsleitbild (2013) Ausschnitt Dorfzentrum Ballwil mit generellem Perimeter [18]

Im Rahmen des Masterplanes Dorfzentrum hat die Gemeinde eine Gesamtstrategie fur
die kunftige Entwicklung im Zentrum von Ballwil erarbeitet. Die darin festgelegten Grund-
haltungen kdénnen auch auf den Knotenbereich im Projektperimeter der Ortsdurchfahrt
Ubertragen werden (Themen Bebauung / Ortsbild, 6ffentlicher Raum, zentrumsbildende
Nutzungen, Verkehr und Parkierung).

-

!
T Sl j@

\ Wohnzone Mischzone (7 Arbeitzone (@ Kern- oder Dorfzone Zentrumszone

Abbildung 17 Zonenplan Stand Januar 2020 (vereinfachte Darstellung SKK)

Im Nordwesten von Ballwil liegt ein Schwerpunkt mit Arbeitszonen beidseitig der Kantons-
strasse K 16. Im Zentrum grenzen auf der Ostseite die Kern-/ Dorfzone (Bahnhofareal)
sowie die Zentrumszone (Gestaltungsplan Oberdorf) an die Kantonsstrasse an. Im
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Sudwesten sind es entlang der Haupt- sowie der Urswilstrasse Mischzonen. Die lbrigen
Wohnzonen sind ab der hinteren Bautiefe je flachig angeordnet.

Entlang der Hauptstrasse durch Ballwil

Im Norden kreuzt die Bahn die Strasse. Auf der Ostseite markiert eine exponierte Fassade
den Siedlungsrand. Von Hochdorf her kommend fahrt man direkt auf dieses Gebaude zu.
Die Verschwenkung der Strasse verdeutlicht den Ortseingang.

Abbildung 18 Ortseingang Nord

Entlang der Kantonsstrasse sind zahlreiche Gewerbenutzungen angesiedelt. Die
Erschliessung der Grundstucke ist erschwert. Die parallel verlaufende Bahnachse bildet
eine Barriere. Im Bereich von Wohnnutzungen sind auch Fusswegverbindungen betroffen.

Abbildung 19 Kantonsstrasse Abschnitt Nord

Abbildung 20 Strassenquerschnitt mit Bahntrassee
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Die Hauptachse wird vom Verkehr dominiert. Die Verkehrssituation mit dem im Kreisel
integrierten Bahniibergang ist (insb. fur Ortsunkundige) unubersichtlich. Am Knoten befin-
den sich zwei Gaststatten. Die Aufenthaltsqualitat ist wenig attraktiv.

Abbildung 21 Kreisel im Zentrum

Im stdlichen Abschnitt sind durch die Bahnachse und die intensiv befahrene Strasse die
Wohnlichkeit und die Verbindungen fir Fussganger und Radfahrer beeintrachtigt. Die An-
bindung des Quartiers Schonfeld ans Dorf und zu den Schulen ist erschwert.

Von Eschenbach kommend verlauft die Strasse gradlinig auf den Knoten. Am stdlichen
Ortsrand sind beidseitig Wohnquartiere angeordnet.

Abbildung 22 Ortseingang Sud
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4.4

Potenzial Entwicklung und Gestaltung

Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und der Verkehrssicherheit sind zentrale Ziele
der Sanierung der Ortsdurchfahrt. Dabei haben die Freirdume und die strassenbeglei-
tende Begriinung eine grosse Bedeutung. An zentraler Lage kdnnen neue 6ffentlich zu-
gangliche Platzflachen geschaffen werden, die auch die Begegnung fordern.

Mit der Optimierung der Ortsdurchfahrt bietet sich die Chance, das Umfeld am Knoten
planerisch zu entwickeln mit Schwerpunkt Verdichtung und Umnutzung. Der Gestaltungs-
plan Oberdorf stellt hierzu den Anfang dar. Die beiden neuen markanten Punktbauten auf
dem gut erschlossenen und zentralen Grundsttick der ehemaligen Belimed AG direkt am
Kreisel werden in Zukunft den Knoten pragen. Zusammen mit dem gegeniiberliegenden
Gebaude des Restaurants Sternen und dem alten Postgebaude wird hier das Portal zum
Dorfkern markiert.

Umwelt

Luft

Zur Beurteilung der aktuellen Immissionssituation stehen die Resultate des interkantona-
len Luftmessnetzes «in-Luft» zur Verfigung. Genaue Luftschadstoffimmissionswerte zur
Beurteilung des Istzustandes liegen fir den Bearbeitungsperimeter nicht vor. Gemass
dem Luftmessnetz werden seit einigen Jahren die Grenzwerte der relevanten Luftschad-
stoffe Feinstaub PM10 und Stickstoffdioxid (NO;) bei allen Messstellen im Messgebiet von
«in-Luft» nur noch vereinzelt Gberschritten. Dies betrifft vor allem innerstadtische Gebiete
und den Nahbereich stark befahrener Strassen. Die Immissionen bewegen sich in einem
Bereich von 5 - 15 pg/m3 fir NO2 und von 15 - 20 yg/m? fir PM10. Die Luftbelastungs-
situation liegt heute somit im mittleren Bereich.

Larm

Der Strassenlarmkataster weist auf der K 16 in den Siedlungsbereichen durchgehend
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte (IGW) und — v.a. in den Kernbereichen —
auch der Alarmwerte (AW) aus.

Ubermaéssige, strassenverkehrsbedingte Erschiitterungs- und Kérperschall-Belastungen
treten nicht auf.
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Grundwasser

Im Bereich des sudlichen Dorfeingangs tangiert die K 16 die Grundwasserschutzzone
«Wassergasse». Die K 16 fihrt dabei durch die Fassungsbereiche S2 und S3.

Abbildung 24 Gewasserschutzkarte [15]
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Die heutige Schutzzone «Wassergasse» entspricht nicht mehr den rechtlichen Vorgaben.
Im Rahmen der Konzessionserneuerung wird derzeit gepriift, die bestehende Schutzzone
im Hinblick auf eine Rechtskonformitat zu erweitern oder ob eine Verlegung der Pump-
werke strategisch und wirtschaftlich sinnvoller ist. Des Weiteren ist in Abklarung, ob die
bestehenden Trinkwasserbrunnen zukunftig nur noch als Notbrunnen fungieren kénnten
(Auswirkungen auf Schutzzone). Eine Konzessionserneuerung fir die bestehenden
Pumpwerke ist unter den derzeitigen Voraussetzungen nur noch fir max. 10 Jahre zu

erwarten.

Bis zur Aufhebung oder Anpassung der Schutzzone «Wassergasse» sind Anpassungen
und Veranderungen an der Kantonsstrasse K 16 in der Schutzzone (S2) nicht zulassig.

Oberflachengewasser und aquatische Okosysteme

Ballwil liegt am Lindenberg, nahe der Wasserscheide zwischen Seetal und Reusstal und
ist arm an Oberflachengewdassern. Von Norden (Oberebersol) her kommend fliesst der
Abersolerbach durch den 6Ostlich der K 16 gelegenen Ortskern, vereinigt sich mit dem
Gorgebach und fliesst als Gerligebach (spater Hiltigbach) in Richtung Reuss. Im
Siedlungsbereich ist der Bach stark beeintrachtigt und z.T. verdolt.

B ¥
P S—
8
) )
S O,
o ©
h:<ri & 5
;'f
\ T
"---Jl"“f 2 \
T
Fliessgewidsser %Q
Gesamtbewertung S
w= natumah 2
wenig beeintréchtigt
stark beeintrachtigt B
wem kunstlich S,
+ = eingedolt %d
A

Abbildung 25 Okomorphologie der Gewasser [15]

Am sudlichen Ortsrand entspringt der Hondlebach, der spater in den Hiltigbach miindet
und ebenfalls in Richtung Reuss fliesst. Er verlauft bis zum Ortsrand von Eschenbach
mehr oder weniger parallel zur K 16 und ist in diesem Bereich kinstlich oder sogar einge-

dolt.

Als stehende Gewasser sind noch der Gitschweiher und das Haslimoos (Hasliweiher) zu
erwahnen, die sich westlich des Ortes befinden (beide Amphibienlaichgebiete nationaler
Bedeutung).

Fir die Gemeinde Ballwil liegt ein Teilzonenplan Gewasserraum vor, in dem im Rahmen
der Ortsplanrevision der Gewdasserraum festgelegt wurde (Planteam S AG, November
2017).
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Boden

Ausserhalb des Siedlungsgebietes ist Ballwil von Fruchtfolgeflachen umgeben, die gut

bis sehr gut geeignet sind.

Abbildung 26 Fruchtfolgeflachen [15]

Gegeniiber dem Bund
ausgewiesene Flichen

Kontingentsflachen
nach Qualitat

[ sehr gut geeignet

[T qut geeignet

[ Tknapp geeignet

Die K 16 ist im Priufperimeter fur Bodenverschiebungen enthalten, wo Bdden mit hoher

Wahrscheinlichkeit schadstoffbelastet sind.

Altlasten

Es sind mehrere belastete Standorte vorhanden. Unmittelbar an der K 16 am nérdlichen
Ortseingang liegt der Betriebsstandort Tschupp + Cie., der im Kataster als "weder
Uberwachungs- noch sanierungsbedirftig" gefuihrt wird. Eine Flache im Betriebsstandort
der Galliker AG ist als untersuchungsbediirftig verzeichnet, d.h. es besteht noch keine

Information Uber eine allféllige Sanierungsbedurftigkeit.
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Abbildung 27 Kataster der belasteten Standorte [15]
Dok. Nr. 0771

03.12.2021

Seite 34 /159



K 16 Ballwil INGE Seetal+
11176 Machbarkeitsstudie Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil Bericht

Weiter befindet sich entlang der Margarethenstrasse ein sanierungsbedurftiger Standort
(Gehrig). Die beiden Weiher und Amphibienlaichbiotope westlich des Ortes sind ehema-
lige Ablagerungsgebiete und als "Uberwachungsbedurftig" eingestuft. Bei der Kiesgrube
sudlich des Ortes ist die Untersuchungsbedurftigkeit noch nicht definiert.

Flora, Fauna, Lebensraume

Im Siedlungsgebiet von Ballwil ist lediglich ein Fledermausstandort im Blumenweg 4
eingetragen. Ausserhalb des Ortes (westlich) liegen die Amphibienlaichgebiete nationaler
Bedeutung LU10, Hasliweiher und LU13, Gltschweiher (mit Amphibienzugstelle 444 und
Konflikt auf der Urswilstrasse).

Fledermaus
standort

Abbildung 28 Inventare Natur und Landschaft [15]

Zwischen Ballwil und Hochdorf resp. Ligschwil / Urswil befindet sich der Wildtierkorridor
LU 09 von Uberregionaler Bedeutung, der etwa denselben Raum in Anspruch nimmt, wie
das in der obigen Abbildung mit roten Flachen bezeichnete Drumlinfeld. Ostlich des Ortes
befindet sich ein mit gelben Flachen gekennzeichnetes Rundhockerfeld. Drumlins und
Rundhocker sind als geologisch-geomorphologische Elemente im regionalen Inventar
erfasst.

Storfallvorsorge

Im Untersuchungsperimeter ist die Bahnlinie als storfallrelevante Anlage klassiert.
Ausserdem gibt es am Nordrand von Ballwil einen storfallrelevanten stationéren Betrieb.

Archéologie, Denkmalschutz, historische Verkehrswege

Archaologische Fundstellen befinden sich um Schloss und Kirche und am Gitschweiher.
Im Bereich der K 16 sind im Geoportal [15] keine Eintrage vorhanden.

Das Café Rosenegg (Baujahr 1947) ist als erhaltenswertes Kulturobjekt eingestuft.

Im Inventar der Historischen Verkehrswege der Schweiz (IVS) ist kein Eintrag vorhanden.
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5 Verkehrsnachfrage

5.1 Allgemeine Grundlagen

Typisch flir eine Gemeinde im landlichen Raum ist der mit Uber 70 % vergleichsweise
hohe Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Gesamtverkehr sowie der hohe
Motorisierungsgrad im Vergleich zu eher stadtisch gepragten R&umen mit sehr gutem 6V-
Angebot. Entsprechend schwach ausgepragt aber mit gewissem Entwicklungspotenzial,
sind die Anteile der 6V-Nutzung und des Fuss- und Veloverkehrs.

Das Verkehrsaufkommen wurde im Vorfeld der MBS und der benachbarten Projekte im
Seetal flichendeckend erhoben. Aus diesen Daten und einem Auszug aus dem kantona-
len Verkehrsmodell wurde das verfeinerte Verkehrsmodell Seetal [02] entwickelt, das als
Grundlage fir die vorliegenden Studien, so auch fur die MBS Ortsdurchfahrt Ballwil dient.

5.2 MIV

Das Modell wurde fir den Ist-Zustand mit den Verkehrszahlen 2018 kalibriert und im An-
schluss wurde ein Prognosezustand 2040 ermittelt, der die im Richtplan vorgesehene
Siedlungsentwicklung abbildet. Die folgende Abbildung 29 zeigt die auf den relevanten
Strassenachsen heute (d.h. 2018) vorhandenen taglichen Verkehrsbelastungen (DTV =
durchschnittlicher taglicher Verkehr) sowie die bis 2040 prognostizierten Entwicklungen.
Auf der K 16 verkehren aktuell zwischen gut 10'000 und 11'500 Fahrzeuge pro Tag. Die
Dorfstrasse dient als Hauptzubringer zur K 16 fir den Ziel- und Quellverkehr von Ballwil
sowie fur die 6stlich von Ballwil gelegenen Ortschaften und weist im Ortszentrum hohe
Belastungen auf.. Entsprechend hochbelastet ist der Kreisel im Zentrum.
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Abbildung 29 Durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastungen 2018 und 2040 (Quelle: [02])
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Ziel- und Quellverkehr Ballwil

Aufgrund der oben erwahnten Struktur mit einem sehr hohen MIV-Anteil weist Ballwil
einen relativ hohen Ziel- und Quellverkehrsanteil auf und tragt somit nicht unwesentlich
zu den Verkehrsbelastungen im Zentrum bei. Auf der K 16 tberlagern sich der Durch-
gangsverkehr und der «hausgemachte» Verkehr. Abbildung 30 zeigt die Ziel- und Quell-
verkehrsanteile der Gemeinde Ballwil je Zufahrtsrichtung. Es wird ersichtlich, dass die
K 16 sowohl nach Norden in Richtung Hochdorf als auch nach Siden in Richtung
Eschenbach die wichtigste Zufahrtsachse darstellt. Uber diese Achse wird tiber 55 % des
Ballwiler Verkehrs abgewickelt. Der restliche Verkehr verteilt sich auf die Gibrigen Achsen.
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i
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©
DTV 2040
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Abbildung 30 Ziel- und Quellverkehr Ballwil 2040, unterteilt nach Richtungen (Quelle: [02])
Durchgangsverkehr

Der Anteil des Durchgangsverkehrs, d.h. Verkehrsstrome, die weder ihren Ursprung noch
ihr Ziel im Gemeindegebiet von Ballwil haben, liegt auf der Ortsdurchfahrt der K 16 bei
rund 75 %. Wie der folgenden Abbildung 31 zu entnehmen ist, entféllt der iberwiegende
Teil des Durchgangsverkehrs mit rund 9'400 Fahrzeugen pro Tag (Prognosewert 2040)
auf die Nord-Sud-Achse der K 16. Weitere 3'500 Fahrzeuge fahren aus Richtung Siden

durch Ballwil und weiter in Richtung Abtwil und umgekehrt. Fur die Beziehung Hochdorf —
Abtwil trifft dies auf rund 1'500 Fahrzeuge pro Tag zu.
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Ballwil

DTV 2040
Fz/Tag

Abbildung 31 Durchgangsverkehr Ballwil 2040 (Quelle: [02])

Leistungsfahigkeit Kreisel

Bestimmend fir die Leistungsfahigkeit der Infrastruktur sind im vorliegenden Fall der Krei-
sel Dorfstrasse sowie die bahnbedingten Sperrungen (Rotlicht am Kreisel bzw. Barriere
am nordlichen Ortsausgang). Die erzielbare Verkehrsqualitat in Abhangigkeit der Ver-
kehrsbelastungen wird in sogenannten Verkehrsqualitatsstufen (VQS) ausgedrickt, die
von Stufe A (behinderungsfreier Verkehrsfluss) Gber D (noch ausreichende Qualitat mit
zunehmenden Stockungen und Zeitverlusten) bis zur Stufe F (Uberlastung mit grossen
Zeitverlusten) reichen. An Knotenpunkten definiert sich die Verkehrsqualitdt Uber die
Wartezeiten bzw. Zeitverluste, die bei der Durchfahrt auf allen Knotenarmen entstehen.
Wahrend der Hauptverkehrszeit morgens und abends wird in der Regel die VQS D ange-
strebt, bei bestehenden Anlagen, die an der Kapazitatsgrenze betrieben werden, wird
auch die VQS E akzeptiert.

Im Falle von Ballwil ist heute Uber weite Strecken ein guter bis behinderungsfreier Ver-
kehrsfluss am Kreisel zu beobachten. In der Hauptverkehrszeit (HVZ) nehmen die Warte-
zeiten zu. Es werden aber in der Regel noch Verkehrsqualitaten der Stufen C oder D
erreicht. Massgebend ist hier insbesondere die Durchfahrt der S-Bahn, die fir eine kurz-
zeitige Totalsperrung des Kreisels sorgt. In der HVZ verkehren derzeit finf Zige. Pro
Durchfahrt werden durchschnittlich 50 bis 60 s Rotzeit gemessen. Somit stehen dem MIV
pro Stunde in der Summe ca. 5 min. weniger fir die Passage des Kreisels zur Verfligung.
Da es sich bei der Bahndurchfahrt um Einzelereignisse handelt, 16st sich der wahrend der
Rotphase entstandene Ruckstau in der Regel innerhalb einiger Minuten wieder auf.
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Mit der bis 2040 prognostizierten Verkehrsentwicklung verschérft sich die Situation inso-
fern, als der Kreisel dann an der Kapazitatsgrenze betrieben wird. Es ist mit l[Angeren
Wartezeiten und langerer Dauer bis zur Auflésung der Riuckstaus zu rechnen.

53 0oV

Die Seetalbahn wird in Ballwil aktuell von rund 400 Personen taglich benutzt. Gut drei
Viertel davon nutzen die Bahn von und nach Luzern, ein knappes Viertel fahrt in Richtung
Hochdorf.

Die zwischen Rotkreuz und Hochdorf verkehrende Buslinie 110 verkehrt in Richtung
Hochdorf parallel zur Seetalbahn und wird in dieser Richtung praktisch nicht genutzt. In
Richtung Rotkreuz steigen an der einzigen Haltestelle «<Hochdorfstrasse» taglich ca. 25
Personen ein oder aus. Der Bus ist fur Ballwil somit klar von untergeordneter Bedeutung.

54 Rad- und Fussverkehr

Fur den innerortlichen Bereich und damit den Projektperimeter liegen keine Zahlungen
zum Rad- und Fussverkehr vor.

Das Radverkehrsaufkommen ab der Dorfstrasse in Richtung Eschenbach ist erhoht. Der
Abschnitt dient als Schulweg (Oberstufe).

Nordlich von Ballwil, im Bereich Weierhaus, besteht eine kantonale Dauerverkehrsmess-
stelle des Radverkehrs [03]. Die Resultate dieser Zahlung fur die Jahre 2019 und 2020
kénnen der nachstehenden Grafik entnommen werden. Das durchschnittliche, tagliche
Radverkehrsaufkommen schwankt zwischen ca. 180 und 400 Fahrradern pro Tag. Die
Schwankungen sind jahreszeitlich und witterungsbedingt.
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Abbildung 32 Durchschnittlicher taglicher Radverkehr pro Monat fur die Jahre 2019/2020

Dok. Nr. 0771 03.12.2021 Seite 39 /159



K 16 Ballwil
11176 Machbarkeitsstudie Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil

INGE Seetal+
Bericht

6 Variantenfacher
6.1  Varianten Gesamtverkehrskonzept (GVK) zuhanden Machbarkeitsstudie (MBS)
Die Basis fir die Machbarkeitsstudie (MBS) bildet das «Gesamtverkehrskonzept K 16
Seetal» (GVK) vom Oktober 2017 [01]. Das Konzept wurde durch den Kanton Luzern in
enger Abstimmung mit den Standortgemeinden, u.a. Ballwil, erarbeitet.
Im Rahmen des vorliegenden Mandates «MBS Ballwil» sind geméss Auftragsdefinition
die nachfolgenden Varianten geméss GVK zu konkretisieren.
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
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Abbildung 33 Variantenfacher GVK zuhanden MBS
Die Variante 4 mit einer Verlegung der Bahnlinie westlich Ballwil wurde bereits mit dem
GVK ausgeschlossen und wird im Rahmen der MBS nicht weiterbearbeitet. Der Nutzen
der Variante ist gering, dies bei hohen Kosten, hohen Projektrisiken (Moorgebiet) und
geringer Akzeptanz der Lésung.
Die Variante 5 «Unterirdische Fihrung Bahnlinie» wurde auf Antrag der Gemeinde im
Variantenfacher GVK belassen. Die Variante wird im Rahmen der MBS vertieft.
Eine Umfahrung von Ballwil wird mit der MBS Ballwil gemass Auftragsdefinition nicht ge-
prift. Nach Abschluss der Planungen im Seetal wird die vif eine Synthese zur Gesamtwir-
kung der lokalen Bestvarianten mit einer fachlichen Empfehlung erarbeiten. Im Rahmen
der Synthese wird eine fachliche Einschétzung einer grossrdumigen Umfahrung von
Hochdorf und Ballwil im Vergleich zu den lokalen Bestvarianten erstellt.
6.2 Varianteninputs Begleitgruppe
Durch die Begleitgruppe (BG) wurden diverse Ideen / Loésungsvorschlage eingebracht.
Dem Anhang Al kdnnen diese mit einer Einordnung seitens des Bearbeitungsteams der
MBS Ballwil (vif und INGE) entnommen werden.
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6.3

6.3.1

Variantenprifungen

Die Varianten 1, 2, 3 und 5 geméass GVK werden analysiert und konzeptionell vertieft.
Ebenfalls werden grundlegende Elemente wie z.B. die Radverkehrs- oder Buslinienfiih-
rung variantentbergreifend untersucht. Die Ideen /Ldsungsvorschlage des Begleit-
gremiums fliessen in die Analysen und Betrachtungen mit ein.

Nachfolgend sind die durchgefuhrten Prifungen zusammenfassend dokumentiert.
Variante 1 «Optimierung Ortsdurchfahrt»

Normalprofil / Bahnquerschnitt

Die Seetalbahn weist im Bestand ein reduziertes Lichtraumprofil auf. Auf der Strecke ver-
kehrt spezielles Rollmaterial mit schmaleren Wagenkasten.

Aufgrund des Betriebes wird durch den Verkehrsverbund Luzern (VVL) und die SBB lan-
gerfristig der Einsatz von Standardrollmaterial angestrebt. Fur das Projekt ist daher das
grossere Lichtraumprofil EBV 1 zu gewahrleisten.

Zuhanden der Machbarkeitsstudie wird fir Innerortsbereiche ein Abstand Gleisachse —
Strassenrand von 3.0 m definiert?.

Weitergehende Angaben finden sich im Anhang 0 (Bahnquerschnitt, geometrisches
Normalprofil Strasse, Ausnahmetransportrouten).

Prifung Knotenform / -geometrie

Die verkehrstechnischen Abklarungen zeigen, dass ein Kreisel im vorliegenden Fall die
optimale Knotenform darstellt. Eine Lichtsignalanlagenlésung wurde grob gepruft, wirde
aufgrund der Verkehrsbelastungen jedoch separate Linksabbiegestreifen bendétigen. Hier-
fur ist der Platz im Strassenraum nicht vorhanden, weshalb die Losung mit Kreisel weiter-
verfolgt wird.

Im Rahmen der Variantenprifung wurden fur den Knoten diverse Kreiselvarianten
skizziert. Sofern an der bestehenden Bebauung festgehalten wird, I&sst sich kein norm-
konformer Kreisel realisieren. Es sind lediglich Optimierungen in Bezug auf die vorhande-
nen, ungeniigenden Ablenkungswinkel méglich. Der Eingriff ist dennoch betrachtlich.

Mit einer Neubebauung der Ecke «Rosenegg»? lasst sich ein regularer Kreisel realisieren,
inkl. konformer Fussgangeribergange etc. Die Bahnquerung kommt ausserhalb der Kreis-
fahrbahn zu liegen. Zur Minimierung des Eingriffs wird in Absprache mit der vif ein gegen-
Uber den vif-Richtlinien reduzierter Kreiseldurchmesser von ca. 28 m angewendet.

Der Vorplatz des Restaurants Sternen wird bei allen Varianten tangiert. Lésungen mit Er-
halt der Geb&ude «Rosenegg» und Neubebauung Sternen sind nicht zielfihrend (Fuss-
gangerfiihrung Seite Eschenbach, Lage Kreiselzentrum).

Der nachfolgenden Abbildung kann ein Auszug der gepriiften Varianten entnommen wer-
den. Die zur Weiterbearbeitung gewahlten Varianten sind die Losungen 2A und 5A.

2 Abstand Gleisachse Strassenrand betragt im IST-Profil 2.4 m, resp. 2.05 m (Bereiche mit Fahrt auf Sicht).
Der Abstand von 3 m ist im Rahmen der nachsten Projektphase im Detail mit den SBB unter Einbezug des BAV festzulegen.
Die Festlegung bedarf Detailangaben seitens Bahntrassee und Strasse.

3 Gemass Bauinventar Luzern ist das Gebaude des Restaurants/Backerei Rosenegg als "erhaltenswert" gekennzeichnet.
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Abbildung 34 Ubersicht Variantenprifung Kreisel (Auszug)

Velofuhrung

Im Abschnitt nérdlich der Dorfstrasse bestehen fir die Veloftuihrung langs der K 16 keine
Alternativen zum Bestand. Der Radverkehr ist unverandert riickwartig tiber den Wilhofweg
zu fuhren. Punktuell sollen Optimierungen im Rahmen der weiteren Projektierung gepruift
und umgesetzt werden. Die Platzverhaltnisse erlauben innerhalb des Strassenquer-
schnitts der K 16 keine Radverkehrsinfrastruktur (Bebauung, Seetalbahn).

Im Abschnitt Sid, zwischen der Dorfstrasse und dem Ortsausgang Seite Eschenbach,
wird der Radverkehr im Bestand auf einem kombinierten Rad-/Gehweg innerhalb des
Strassenraumes der K16 gefuhrt (Schulweg). Die Fihrung ist konflikttrachtig
(Fussganger, Liegenschaftserschliessungen, Querung K 16 im Bereich Kreisel etc.).

Zur bestehenden Radverkehrsfiihrung wurden die folgenden Varianten geprift*:

- Variante «Rickwartige Fihrung via Margarethenstrasse»

- Variante «Fuhrung parallel K 16 6stlich Seetalbahn»

4 Aufgrund der Platzverhaltnisse stellen Radstreifen keine Alternative dar. Es handelt sich zudem um einen wichtigen Schulweg.
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Abbildung 35 «Ruckwartige Fuhrung» (oben) / «Fihrung parallel K 16 dstlich Seetalbahn» (unten)

Die riuckwartige Losung via Margarethenstrasse ist indirekt. Es ist eine Hohendifferenz
von ca. 15 - 20 m mit entsprechenden Langsneigungen zu Uberwinden. Es resultiert zu-
dem ein markanter Einschnitt. Zusatzlich wird Fruchtfolgeflache (FFF) tangiert.

Die Variante «FUhrung parallel K 16 ¢stlich Seetalbahn ist direkt und somit attraktiv. Auf
dem Areal Galliker, Uber welches die Variante fiihrt, ist eine Neubebauung geplant. Deren
Erschliessung kann ruckwértig Uber die Margarethenstrasse erfolgen, so dass eine Rad-
/Gehwegfiihrung parallel zur Seetalbahn und der K 16 méglich ist.

Zur Querung von Seetalbahn und K 16 sind Lésungen a Niveau oder mittels Unterfihrung
denkbar. Dies gilt fur beide Varianten und wurde geometrisch geprift. Die Skizze einer
Unterfuhrungslésung liegt dem Anhang A7 bei (Basis: Fiuhrung parallel K 16).

Eine Querungslésung a Niveau wird einer Unterfihrung vorgezogen. Dies aufgrund der
Akzeptanz (u.a. Sicherheitsempfinden, Hohendifferenz), dem reduzierten Eingriff (fr
Unterfuhrung resultiert eine sehr lange Rampe) und der geringeren Kosten.

Die a Niveau-Querung wird mit dem vorgesehenen Eingangstor kombiniert. Sie liegt damit
im Bereich der Siedlungsgrenze. Zur Schaffung der Torsituation ist ohnehin eine Mittel-
insel notwendig. Die Querung des Trassees der Seetalbahn erfordert den Neubau einer
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Querung®. Diese ist mittels Lichtsignalanlage zu sichern (analog den bestehenden Fuss-
gangerquerungen).

Weitere Querungen, insbesondere fur den Fussverkehr, sind auf der freien Strecke im
Projektabschnitt wegen der Platzverhaltnisse neben der Seetalbahn und der Bebauung
nicht realisierbar. Querungen bedurfen einer Mittelinsel und einem Wartebereich bei der
Gleisquerung.

Bushaltestelle

Im Projektperimeter liegt die Bushaltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse». Diese ist im nérd-
lichen Knotenast unmittelbar vor resp. nach dem Kreisel angeordnet. Die Anlegekanten
sind als Fahrbahnhaltestellen ausgebildet.

Die Ausbildung ist nicht BehiG-konform, d.h. nicht barrierefrei zuganglich. Die Lange der
Anlegekanten ist mit rund 10 m sehr kurz (Befahrung mit Gelenkbus, | = 18.75 m), der
Wartebereich, insbesondere auf der Ostseite zwischen Bahntrassee und Strasse, sehr
schmal.

Die Anlegekanten der Bushaltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse» sind BehiG-konform aus-
zubilden. Im Rahmen der Projektbearbeitung wurden neben Fahrbahnhaltestellen®
diverse Alternatividsungen konzeptionell studiert (Skizzen siehe Anhang A8).

- Variante «Bahnhofsareal Wende» (2b-2.1)

- Variante «Bahnhofsareal Durchfahrt» (2b-2.4)

- Variante «Urswilstrasse» (2b-2.2)

- Variante «Sternen» (2b-2.3)

Die Variantenprifung zeigt, dass keine der Alternativvarianten zielfiihrend ist. Die Varian-

ten sind fur Nutzer und Betreiber unattraktiv, bendtigen viel Raum, sind geometrisch z.T.
heikel und z.T. nicht BehiG-konform umsetzbar.

Zuhanden der Machbarkeitspriifung wird entschieden, die Bushaltestelle «Ballwil, Hoch-
dorfstrasse» an der K 16 zu belassen und aus raumlichen Griinden als Fahrbahnhalte-
stelle auszubilden.

5

6

Eine zusétzliche Bahnquerung entsteht nicht. Die bestehende Erschliessung zum Areal «Galliker» entfallt.

Bushaltebuchten sind aufgrund der drtlichen Platzverhaltnisse (Seetalbahn, Bebauung) nicht realisierbar.
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6.3.2 Variante 2 «Optimierung Knoten K 16 / Dorfstrasse»

Die Variante 2 «Optimierung Knoten K 16 / Dorfstrasse» gemass GVK [01] sieht den Um-
bau des bestehenden, vierarmigen Kreisels in zwei dreiarmige Knoten vor. Diese Verein-
fachung soll den Verkehrsfluss durch eine Erhéhung der Knotenleistungsfahigkeit (drei-
anstelle vierarmig) optimieren. Die Urswilstrasse wird ab dem Ortsrand verlegt und neu
Uber die Weiherstrasse gefuhrt, wo sie in die K 16 einmundet. Sie dient gleichzeitig der
Erschliessung des dortigen Baugebietes.

ﬂ‘k'\ \ - - .
4 %} . Variante Ringregime (von / nach Urswil)
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;/ c-\. »* g % ()‘ \? \ \_\ "
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Abbildung 36 Skizze(n) Variante 2 (2a: gemass GVK; 2b: Optimierungsidee im Rahmen MBS)

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurde die Variante 2 «Optimierung Kno-
ten K 16 / Dorfstrasse» gemass GVK [01] vertieft geprift. Dabei wurden auch Unter-
varianten gepruft (Variantenskizzen siehe Anhang A9).

- Varianten 2a  Knoten dreiarmig (siehe Abbildung 36) mit LSA (gemass GVK [01])
- Varianten 2b  Ringregime (siehe Abbildung 36) mit LSA oder Kreisel Dorfstrasse
- Variante 2¢ Ringregime "umgekehrt" (zu 2b) mit Kreisel Dorfstrasse

Die Vertiefung der Variante 2a (entspricht Variante gemass GVK [01]) hat gezeigt, dass
diese kaum umsetzbar ist. Die erforderlichen Vorsortierstreifen an den Knoten bedurfen
eines zusatzlichen Raumbedarfs, welcher zu grossen Eingriffen fiihrt. Die Rickstaurdume
sind ungentigend, so dass sich die Knoten gegenseitig beeinflussen. Raum fir die Bus-
haltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse» fehlt. Zudem ist das resultierende Langsgefalle der
Weiherstrasse >10% und es bestehen Konflikte mit der angrenzenden Nutzung.

Aufgrund der Erkenntnisse wurde die Variante im Folgenden schrittweise optimiert. Dabei
hat sich gezeigt, dass anstelle einer LSA ein Kreisel am Knoten Dorfstrasse geeigneter ist
und zu weniger Konflikten fiihrt. Die Gefahr einer Uberstauung (ab dem Knoten
Weiherstrasse) ist jedoch erhéht. Mit einem Ringregime kann die Situation geringfugig
verbessert werden.
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Bei der Variante 2b ist in Fahrtrichtung Hochdorf keine Bushaltestelle moglich. Es fehlt
der Raum fur den Wartebereich mit Fussgangeribergang etc. Bei der Variante 2c, mit
umgekehrtem Ringregime, ware eine Haltestelle realisierbar. Die Leistungsfahigkeit des
Kreisels ist jedoch unzureichend. Dies aufgrund des erhohten Zuflusses aus Richtung
Norden und die Konzentration auf drei Zufahrten. Kritisch bei beiden Untervarianten ist
die Vertikalgeometrie der Weiherstrasse, inkl. der Konflikte mit den seitlichen Nutzungen.

Die Abklarungen zeigen, dass die Variante 2 nicht zielfiihrend ist. Ein Mehrwert resultiert
nicht. Es entstehen stattdessen neue, zuséatzliche Probleme. Durch die vif wurde daher
entschieden, die Variante im Rahmen der Machbarkeitsstudie nicht weiterzubearbeiten.
Die Begleitgruppe hat den Entscheid unterstitzt.

6.3.3 Variante 3 «Trasseewechsel Seetalbahn / K 16»

SR
= Vi

... Trasseetausch ab
best. Querung
Anschluss neue
Strasse
Neuer Bahnhof

Abbildung 37 Variantenskizze «Trasseewechsel Seetalbahn / K 16» (Quelle: GVK [01])

Die Variante 3 «Trasseewechsel Seetalbahn / K 16» gemass GVK [01] sieht einen Ab-
tausch der Lage von Bahntrassee und K 16 vor. Mit der Massnahme soll priméar der Ver-
kehrsablauf am Kreisel im Zentrum optimiert werden.

Die Prifungen im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie zeigen, dass mit dem
Trasseeabtausch die Probleme nicht gelost werden kdnnen. Diese werden lediglich ver-
lagert. Es entstehen neue, zusatzliche, kaum l6sbare Betroffenheiten auf der Westseite.
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6.3.4

Die westlichen Liegenschaften lassen sich kaum mehr erschliessen. Es entstinden neue,
zusatzliche Bahnlbergénge’. Riuckwartige Erschliessungen mit einem entsprechenden
baulichen Eingriff sind nur z.T. mdglich. Fur die Realisierung des Bahnhofes waren
grossere Eingriffe in die bestehende Bausubstanz notwendig.

Der Umbau des Knotens K 16 / Dorfstrasse bedingt den Abbruch des Restaurants
Sternen. Die Zerschneidungsproblematik, insbesondere durch das Bahntrassee, verbleibt
unverandert. Zuséatzliche Ubergange, wie gewiinscht, lassen sich nicht umsetzen.

Die Kosten der Variante waren infolge des Umfangs der Eingriffe hoch. Die Behinderun-
gen wahrend der Bauphase gross (u.a. langerer Betriebsunterbruch der Seetalbahn).

Ein Mehrwert lasst sich mit der Variante nicht erzielen. Das Begleitgremium hat die Ein-
schatzung des Planungsteams gestutzt. Durch die Projektleitung wurde aufgrund der
Variantenanalyse entschieden, die Lésungsidee im Rahmen der Machbarkeitsstudie
nicht weiterzuverfolgen.

Variante 5 «Unterirdische Fihrung Bahnlinie»

Im Rahmen das Variantenstudiums wurden verschiedene Linienfihrungsvarianten unter-
irdischer Bahnlinienfiihrungen geprift. Eine Skizze moglicher Varianten ist nachstehend
abgebildet.

=

Abbildung 38 LinienfUhrungsvarianten «Unterirdische Fiihrung Bahnlinie»

7 Die Ubergénge stellen ein Sicherheitsdefizit dar. Die eisenbahnrechtliche Bewilligungsfahigkeit ist in hdchstem Masse fraglich.
Der Verkehrsfluss auf der K 16 wird zudem durch die zusétzlich notwendigen Ubergénge negativ beeinflusst.
Der nordlich von Ballwil gelegene Bahnibergang entféllt mit der Variante. Zwischen Eschenbach und Ballwil wéare im Gegenzug
jedoch ein neuer Ubergang notwendig.
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Westliche Varianten stellen keine Option dar. Mit dem GVK wurden entsprechende Ideen
bereits verworfen.

Die Grobprufung zeigt, dass Varianten unter dem Siedlungsgebiet auf der Ostseite kaum
machbar sind, resp. zu sehr grossen baulichen Eingriffen mit zahlreichen
Gebaudeabbriichen fuhren wirden (u.a. Varianten «Pink» und «Braun» gemass
Abbildung 38). Aufgrund der geologischen Voruntersuchungen [06] und der
Anforderungen an die vertikale Linienfihrung stehen Tagbautunnel im Vordergrund.

Die Variante «Rot» gemass Abbildung 38 entspricht dem L6sungsansatz des GVK. Diese
Variante ist u.a. infolge der Bebauung Oberdorf [11] nicht mehr realisierbar.

Eine unterirdische Linienfuhrung ist einzig unter dem bestehenden Verkehrsraum von
Seetalbahn und K 16 denkbar («Schwarz» gemass Abbildung 38). Die erforderlichen bau-
lichen Eingriffe sind betrachtlich, werden jedoch als machbar erachtet.

6.4  Varianten z.H. Machbarkeitsprifung

Die Varianten 1, 2, 3 und 5 geméass GVK wurden im Rahmen der Machbarkeitsstudie
analysiert und konzeptionell vertieft, unter Berlcksichtigung der Inputs des Begleit-
gremiums (siehe voranstehende Kapitel, resp. Unterkapitel).

Aufgrund der Priifung der Varianten wurde durch die vif entschieden, im Rahmen der
Machbarkeitsstudie die nachfolgenden Varianten auszuarbeiten. Durch das Begleit-
gremium und die Gemeinde wurde der Entscheid gestitzt.

- Variante 1.1 «Optimierung Ortsdurchfahrt»
- Variante 1.2 «Optimierung Ortsdurchfahrt mit Neubebauung Rosenegg»
- Variante 5 «Unterirdische Fuhrung Bahnlinie»
Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Variante 5
GVK
BG 01
BG 02

Abbildung 39 Ubersicht Reduktion Variantenfacher GVK zuhanden Machbarkeitspriifung
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7 Machbarkeitspriifung

7.1  Variante 1.1 «Optimierung Ortsdurchfahrt»
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Abbildung 40 Ubersicht Variante 1.1, Situation und Querschnitte

7.1.1 Bau®

Die Variante sieht eine Optimierung der bestehenden Ortsdurchfahrt unter Erhaltung der
bestehenden Bebauung vor.

Der Querschnitt Bahn / Strasse wird neu aufgeteilt. Der Raum des Bahntrassees wird
gemass den Vorgaben verbreitert, so dass zukinftig der Einsatz von Standardrolimaterial
mdoglich ist. An der bestehenden Gleisachse wird festgehalten. Der Abstand Gleisachse —
Strassenrand wird gemass Vorgabe auf 3 m verbreitert (Bestand ca. 2.0 — 2.5 m).

Die Fahrbahn der K 16 weist neu eine Breite von 6.4 m (LW-LW mit v = 30 km/h) auf. Der
einseitige, durchgehende Gehweg ist mit einer Breite von 2 m, resp. 2.5 m geplant.

Der Kreisel K 16 / Dorfstrasse / Urswilstrasse (Unfallschwerpunkt) wird unter Erhaltung
der bestehenden Bebauung soweit méglich optimiert. Die vorhandenen «Durchschiisse»
werden eliminiert. Die ovale Form bleibt bestehen. Der Durchmesser wird vergrossert. Der
Knotenast der Dorfstrasse wird in grosserem Umfang angepasst. Die Seetalbahn fuhrt
weiterhin Uber die Kreiselfahrbahn. Die Fussgéangerquerung Seite Eschenbach kann ana-
log dem Bestand nicht unmittelbar in der Kreiselausfahrt platziert werden (Seetalbahn,
Schleppkurven infolge der engen Platzverhaltnisse). Im Bereich des Restaurants
Rosenegg resultiert eine Engstelle mit reduzierter Gehwegbreite (b = ca. 1.5 m).

An den Ortseingangen Seite Hochdorf und Eschenbach wird je eine Torsituation ge-
schaffen. Diese kennzeichnen den Ubergang vom Ausser- in den Innerortsbereich und
tragen so zu einem angepassten Verkehrsverhalten bei.

8 Geprufte Varianten, u.a. von Querschnitt, Radverkehrsfiihrung, Knotenform und Bushaltestellenanordnung siehe Kapitel 6.3.1
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Der Radverkehr zwischen dem Ortseingang Seite Hochdorf und der Dorfstrasse wird un-
verandert ruckwartig tber den Wilhofweg gefuhrt. Die Infrastruktur wird lokal optimiert
(Sichtweiten etc.). Eine Fuhrung innerhalb des Strassenraumes der K 16 ist aufgrund der
Platzverhaltnisse nicht moglich.

Zwischen der Dorfstrasse und dem Ortsausgang Seite Eschenbach ist vorgesehen, den
Radverkehr neu ostseitig, entlang des Bahntrassees, auf einem kombinierten Rad-/Geh-
weg zu filhren (Schulweg). Der Ubergang auf den bestehenden, westseitigen Rad-/Geh-
weg erfolgt im Bereich des Eingangstores. Die Querung von Bahntrassee und Strasse
erfolgen a Niveau. Als Querungshilfe dient die Mittelinsel des Eingangstores.

Zusatzliche Querungsstellen der K 16 fur den Fuss- und Radverkehr, zwischen Ortsein-
gang — Kreisel — Ortsausgang, sind nicht realisierbar. Die Seetalbahn, resp. die knappen
Platzverhaltnisse mit der Bebauung verunméglichen dies.

Die Anlegekanten der Bushaltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse» werden BehiG-konform
ausgestaltet. Aufgrund der hohen Haltekanten sind diese etwas abgeriickt vom Knoten
Dorfstrasse angeordnet (Seite Hochdorf). Die Platzverhéaltnisse erlauben nur Fahrbahn-
haltestellen. Zur Erschliessung der Haltekante Fahrtrichtung Hochdorf ist ein Gehweg
parallel zum Bahntrassee notwendig. Der hierfur notwendig Raum wird auf der gegen-
Uberliegenden Parzelle 73 (Starnemattli) gewonnen. Es ist dadurch der Neubau einer
Stitzmauer notwendig.

Der Bahnhof «SBB Ballwil» bleibt unverandert. Gleiches gilt fuir die Bahniibergénge.

Gemass bewilligtem Gestaltungsplan «Oberdorf West» vom 14.01.20, ist die oberirdische
Erschliessung der Baubereiche G1 und G2 (fir Dienstleistungsbetriebe, Besucher,
Entsorgung) ab der Kantonsstrasse K16 und uber den bestehenden Bahnubergang
vorgesehen. Samtliche Bauten und Anlagen die sich innerhalb des strassengesetzlichen
Mindestabstands von 6.0m zur Kantonsparzelle befinden werden jedoch mit einem
Beseitigungsrevers bewilligt. Dies betrifft insbesondere den Bahnibergang, die
10 Aussenparkplatze, die Veloabstellplatze und die Entsorgungsstation.

Durch die Anordnung des Rad-/Gehweges auf der Ostseite des Bahntrassees ist die
Erschliessung der Baubereiche G1 und G2 Uber den bestehenden Bahnibergang aus
Grunden der Verkehrssicherheit aufzuheben.. Die Erschliessung erfolgt mit dem
geplanten Neubau zukinftig riickwartig. Ein neuer Ubergang ist fir die Rad-
/Gehwegquerung beim Tor Seite Eschenbach notwendig.

Abgesehen von der Stiitzmauer Parzelle 73 sind keine grésseren Kunstbauten erforder-
lich.

Die Anpassung des Strassenraumes beansprucht Drittgrundstiicke. Es ist Landerwerb im
Umfang von ca. 5'000 m? notwendig. Bestehende Gebaude werden keine tangiert. Im Be-
reich des Kreisels sind die bestehenden Vorplatze, u.a. des Restaurants Sternen und
Rosenegg, betroffen. Diese sind neu zu gestalten. Die dortigen, bestehenden Parkplatze
entfallen mehrheitlich.

Im Bereich des Ortseingangs Seite Eschenbach wird die Grundwasserschutzzone
«Wassergasse» tangiert. Bis zur Aufhebung oder Anpassung dieser sind Veranderungen
an der Kantonsstrasse K 16 in der Schutzzone (S2) nicht zulassig®. Der Kreisel

® Das Eingangstor Seite Eschenbach sowie die neue, ostseitige Rad-/Fusswegfuihrung kénnen nicht realisiert werden, solange
die Grundwasserschutzzone «Wassergasse» in ihrer heutigen Auspragung besteht.
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Dorfstrasse und die Massnahmen in Richtung Hochdorf kénnen unabhéngig davon
realisiert werden (= Etappierung maoglich).

7.1.2 Verkehrstechnik

Verkehrstechnisch andert sich gegentiber dem heutigen Zustand nichts Wesentliches.
Der Kreisel mit Bahndurchfahrt bleibt weiterhin das kapazitatsbestimmende Element. Fir
die Prognosebelastungen 2040, die eine Verkehrszunahme infolge der Siedlungsentwick-
lung bertcksichtigen, wird der Kreisel in der Hauptverkehrszeit an der Kapazitatsgrenze
betrieben.
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In den folgenden Grafiken sind die fir 2040 prognostizierten Knotenbelastungen in der
Morgen- und der Abendspitze ersichtlich. Die Abendspitze ist deutlich hoher belastet und
somit leistungsbestimmend. Die Sperrphasen fur die Bahndurchfahrt werden bei der Be-
rechnung der Leistungsfahigkeit vereinfacht Uber einen Belastungszuschlag bertcksich-
tigt, welcher prozentual der weniger zur Verfligung stehenden Zeit entspricht. In der
Abendspitze wird damit eine Auslastung in der Zufahrt Dorfstrasse von 99 % erreicht. Die
Wartezeiten und Rickstauldngen nehmen deutlich zu. Die maximale Stauldnge auf der
Dorfstrasse betragt bis zu 180 m, die durchschnittliche Wartezeit Giber 80 s. Die mittlere
Wartezeit am gesamten Knoten liegt bei rund 45 s pro Fahrzeug.

Im Sinne einer angebotsorientierten Planung und unter Bericksichtigung der 6rtlichen
Verhéltnisse ist dieser Umstand als noch akzeptabel zu betrachten. Es kann davon aus-
gegangen werden, dass die Verkehrsteilnehmer zur Umgehung dieser Situation zum Tell
zeitlich in die Nebenverkehrszeit ausweichen oder auf den 6V umsteigen und so die
Nachfrage in der Abendspitze auf einem hohen aber noch bewéltigbaren Niveau verbleibt.
Die vif erarbeitet derzeit in einem separaten Auftrag ein Konzept "Verkehrsmanagement
Seetal", das entsprechende Uberlegungen konkretisiert.
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Abbildung 41 Prognostizierte Knotenbelastungen 2040 in der Morgen- und Abendspitzenstunde

Als Begleitmassnahme ist im Innerortsbereich eine abweichende Héchstgeschwindigkeit
von Tempo-30 denkbar, wie dies von der Gemeinde gefordert wird. Dies zur Optimierung
der Vertraglichkeit und Erhéhung der Verkehrssicherheit.

In einem separaten Gutachten prift die vif, ob die Voraussetzungen gemass
Signalisationsverordnung, Art. 108, fir Tempo-30 erfllt sind.

Dok. Nr. 0771 03.12.2021 Seite 52 / 159



K 16 Ballwil INGE Seetal+
11176 Machbarkeitsstudie Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil Bericht

7.1.3 Stadtebau / Landschaft
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Abbildung 42 Skizze Gestaltung Variante 1.1

Am Knoten herrschen aufgrund der bestehenden Liegenschaften enge Platzverhaltnisse.
Fir den optimierten Verkehrsknoten ist zusatzlicher Flachenbedarf notig.

Mit dem neuen Kreisel im Bestand konnen die angrenzenden Freirdume angepasst wer-
den. Die Attraktivitat des Siedlungsraumes kann geringfligig gesteigert werden.

Das Projekt Belimed sieht einen 6ffentlich nutzbaren Vorplatz bis an die Fassade vor. Mit
der ovalen Kreiselvariante verschiebt sich der Anschluss Dorfstrasse leicht nach Norden,
womit die Platzflache vergréssert werden kann. Die im Gestaltungsplan vorgesehenen
Einzelbdaume kénnen als Baumdach verdichtet werden.

Die unbebaute Flache an der Urswilstrasse kann neu organisiert und als kleine
Parkanlage (Pocketpark) Starnemattli mit Sitzgelegenheiten, Baumhain und Parkierungs-
nutzung aufgewertet werden. An zentraler Lage entsteht so ein Quartierplatz mit
Aufenthaltsqualitét.

Vis-a-vis des Bahnhofs wird der Strassenquerschnitt fiir Trottoir und Bushaltestelle ver-
breitert. Die bestehende Baumreihe im Griinstreifen muss einer Stitzmauer weichen.

Der Vorplatz des Restaurants Rosenegg wird durch den Kreisel beschnitten. Die verblei-
bende Flache lasst nur noch wenig Platz fir eine Nutzung des Aussenraums. Eine mégli-
che Losung ist der Verzicht auf ein Trottoir und eine Gestaltung mit einheitlichem Belag
bis an die Fassade.
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Auf der erhohten Terrasse beim Restaurant Sternen ist eine Umgestaltung mit Begriinung
denkbar (Gartenwirtschaft). Bei beiden Liegenschaften muss nach Ersatzlésungen fir die
wegfallenden Parkplatze gesucht werden (Option auf dem Bahnhofplatz).

Begriinung und Beschattung sind innerorts wichtig fur die Aufenthaltsqualitat und tragen
dazu bei, dass der belagslastige Verkehrsknoten keine Hitzeinsel wird.

Abbildung 43 Referenzbild Neugestaltung Pocketpark Stéarnemattli

Abbildung 44 Referenzbild Gestaltung Gasthof Sternen
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Abbildung 45 Referenzbild Gestaltung erweiterter Vorplatz Oberdorf / Belimed

Im Zuge der Umgestaltung der Kantonsstrasse und des Kreisels bietet sich fir die
Gemeinde die Chance, auch das Umfeld des Knotenbereiches aufzuwerten. Die
Gestaltung des Strassenraumes am Dorfeingang (Knoten Dorfstrasse / Bahnhofstrasse)
als Platz (Begegnungszone) ist eine mdgliche Erweiterung des Projektperimeters. Sie
unterstutzt die Belebung des Strassenraumes am Verkehrsknoten und ergénzt die
Aufwertung im Dorfzentrum (Abschnitt Masterplan [19]), die mit der derzeitigen Sanierung
der Dorfstrasse im Abschnitt dstlich der Einmiindung Bahnhofstrasse einhergeht. Die
Neuorganisation und -gestaltung Bahnhofplatz kann dabei miteinbezogen werden. Die
Markierung des Eingangstors in den Dorfkern im Strassenraum unterstttzt den Fuss- und
Veloverkehr beim Queren der Dorfstrasse.

Abbildung 46 Referenzbild Gestaltung Bahnhofvorplatz
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7.1.4

Abbildung 47 Referenzbild Neugestaltung Knoten Bahnhofstrasse / Dorfstrasse

Die neue Radwegfuhrung parallel zum Bahntrassee bedingt gewisse Anpassungen an
den angrenzenden Grundstlicken (Garten sowie Umgebung Belimed / Galliker).

Der Strassenquerschnitt muss auf der ganzen Lange geringfugig verbreitert werden.
Wegen der Bahnachse ist dafur nur die westliche Strassenseite mdglich. Einzelne
Gebaude stehen heute recht nah an der Strasse. Um den Strassenraum ortsbildvertrag-
lich zu gestalten, ist entsprechend auf eine angemessene Instandstellung der Vorbereiche
zu den Liegenschaften zu achten. Grundsatzlich ist die Gestaltung nach dem Prinzip «von
Fassade zu Fassade» auszurichten. Fur allfallige Ersatzbauten wéren entsprechende
Baulinien zu prufen.

Die neuen Torsituationen Nord und Sid verdeutlichen durch Begrinung und dem — im
Suiden neu hier angeordneten — Ubergang fur Rad-/Fussverkehr die Ortseingange.
Umwelt

Die Umgestaltung fihrt tendenziell zu einer Reduktion der Luftschadstoff- und Larmemis-
sionen, insbesondere wenn ein Tempolimit von 30 km/h eingefihrt wird.

Die Umgestaltung des sudlichen Ortseingangs kann aus Grinden des Trinkwasserschut-
zes bis zu einer Aufhebung der dortigen Grundwasserfassung nicht vorgenommen
werden. Erst mit deren Verlegung kann die Torsituation am Ortseingang gestaltet werden.

Oberflachengewdasser sind von der Massnahme nicht betroffen. Fur allfallige Ausgleichs-
und Ersatzmassnahmen besteht in diesem Umweltbereich grosses Potenzial. So kdnnte
bei Bedarf beispielsweise der von der lawa angemerkte Sanierungsbedarf der Amphibien-
zugstelle Urswilstrasse als Ausgleichsmassnahme umgesetzt werden.

Fruchtfolgeflachen sind nur in unbedeutendem Ausmass betroffen.
Belastete Standorte kdnnen betroffen sein. Die Anforderungen sind unproblematisch.

Schutzwirdige Lebensrdume sind nicht betroffen.
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7.2

7.2.1

7.2.2

Variante 1.2 «Optimierung Ortsdurchfahrt mit Neubebauung Rosenegg»

Abbildung 48 Ausschnitt Situation Variante 1.2, Knoten Luzern- / Dorf- / Urswilstrasse

Bau

Mit Ausnahme des Kreisels K 16 / Dorfstrasse / Urswilstrasse entspricht die vorliegende
Variante 1.2 «Optimierung Ortsdurchfahrt mit Neubebauung Rosenegg» der Variante 1.1.
Im Nachfolgenden wird daher nur auf den Knoten néher eingegangen.

Der heutige Kreisel weist Mangel auf. Der Knoten stellt einen Unfallschwerpunkt dar [08].
Der Abbruch Rosenegg'® ermdglicht den Bau eines weitestgehend normkonformen und
damit sicheren Kreisels. Der Durchmesser!! des neu kreisrunden Kreisels betragt 28 m.
Die Zufahrten fuhren zentrisch auf das Kreiselzentrum. Hierdurch wird die notwendige
Ablenkung und damit ein angepasstes Geschwindigkeitsverhalten erzeugt. Der Innenring
soll zur Unterstutzung baulich von der Fahrbahn abgesetzt werden.

Der Fussgangeriibergang Seite Eschenbach kann unmittelbar in der Ein- resp. Ausfahrt
des Kreisels angeordnet werden. Die kritische, abgertickte Lage geméass IST-Zustand und
Variante 1.1 entfallt. Ebenfalls ist durchgehend ein mind. 2 m breiter Gehweg umsetzbar.

Die Querung der Seetalbahn liegt ausserhalb der eigentlichen Kreiselfahrbahn.

Verkehrstechnik

Fur die Verkehrsbelastungen und die Leistungsfahigkeit des Kreisels gilt grundsatzlich
dasselbe, wie bei Variante 1.1 (vgl. Kap. 7.1.2). Die normgerechte Kreiselform kann einen
geringfugig positiven Einfluss auf die Leistungsfahigkeit haben, die Einschréankungen wah-
rend der Hauptverkehrszeit bleiben bestehen.

10 Restaurant Rosenegg (GS 398) und angebaute Liegenschaft GS 67
11 Einen Durchmesser von 32 m, welcher den kantonalen Richtlinien entsprechen wirde, erlauben die Platzverhaltnisse nicht.
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7.2.3 Stadtebau / Landschaft
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Abbildung 49 Skizze Gestaltung Variante 1.2
Bei dieser Variante wird der Verkehrsknoten in Richtung Baufeld Rosenegg verschoben.

Bei einer Neubebauung des Grundstlicks Rosenegg kann der Aussenraum auf die Erd-
geschossnutzung abgestimmt werden. Das Thema der Platzgestaltung wird damit aufge-
griffen. Eine einheitliche Flache (ohne Trottoir) mit Baumen fliesst um das Gebaude bis
an die Fassade.

Am neuen Kreisel kdnnen die angrenzenden Freirdume umgestaltet werden (analog
Variante 1.1). Die Attraktivitat des Siedlungsraumes und die Aufenthaltsqualitat im Zen-
trum koénnen gegenlber Variante 1.1 deutlich verbessert werden. Die Gestaltung des
Strassenraumes am Dorfeingang unterstiitzt die Belebung des Strassenraumes.

7.2.4 Umwelt

Die Umweltauswirkungen sind gleich wie bei Variante 1.1, hinzu kommt jedoch der Verlust
des als erhaltenswertes Kulturdenkmal eingestuften Gebaudes Rosenegg.
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7.3

7.3.1

Variante 5 «Unterirdische Fuhrung Bahnlinie»
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Abbildung 50 Ubersicht Variante 5, Situation und Querschnitte

Bau

Die Variante 5 sieht eine Tieflegung der Seetalbahn im Innerortsbereich von Ballwil vor.
Durch die Tieflegung entféllt insbesondere die Trennwirkung und es wird Raum zur Auf-
wertung des Strassenraums geschaffen.

Der einspurige Bahntunnel liegt unter dem heutigen Bahntrassee. Die Mehrbreite infolge
des Tunnels kommt weitestgehend ostseitig zu liegen (infolge Bauablauf, Aufrechterhal-
ten Verkehr K 16). Der Tunnel wird im Tagbau erstellt. Er weist inkl. der Rampenbauwerke
eine Lange von rund 1'230 m auf. Die bestehenden Bahniubergénge, u.a. beim Kreisel
Dorfstrasse und beim Ortseingang Seite Hochdorf, entfallen. Der Bahnhof liegt ebenfalls
unterirdisch, im Bereich der bestehenden Haltestelle. Das maximale Langsgefalle (Ram-
pen) betragt 2.5%.

Der mittlere Grundwasserspiegel liegt im Bereich von 476 m.0.M. Dieser wird durch den
Tunnel, inkl. der Fundation und Baugrubensicherung, nicht tangiert.

Die Bauarbeiten bedingen einen mehrjahrigen Unterbruch der Seetalbahn. Zur Reduktion
der Behinderungen der K 16 ist der Bau des Tunnels in Deckelbauweise, inkl. Quer-
etappierung, angedacht (Schemaschnitte mdglicher Bauablauf siehe Anhang A10).
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7.3.2

Der Bau des Tunnels bedingt zahlreiche Gebaudeabbrliche, u.a. des Restaurants Sternen
(siehe Situationsplan). Es ist zudem der Erwerb von rund 13'000 m? Land notwendig, u.a.
fur die Rampen (z.T. Fruchtfolgeflachen).

Im Bereich des Knotens Dorfstrasse und auf Héhe der Margrethenstrasse quert der Bahn-
tunnel Leitungen der Siedlungsentwasserung. Im Rahmen der weiteren Planung sind hier-
fur Lésungen zu erarbeiten (z.B. Diker). Langs sind ebenfalls umfangreiche Verlegungen
notwendig*?.

Die Tieflegung der Seetalbahn erlaubt es, den Strassenquerschnitt neu aufzuteilen. Der
durchgehende, westseitige Gehweg wird auf 2.5 m verbreitert. Ostseitig, Uber dem Bahn-
tunnel, wird ein kombinierter Rad-/Gehweg erstellt. Dieser ist durch eine Rabatte mit Bau-
men von der Fahrbahn abgetrennt. Er ersetzt die heutige, indirekte Fihrung via Wilhof-
weg. Die Querung auf den bestehenden, westseitigen Rad-/Gehweg in Richtung Eschen-
bach erfolgt beim dortigen Eingangstor via einer Mittelinsel.

Der Querschnitt der Fahrbahn wird auf 6.7 m verbreitert (Begegnungsfall LW-LW bei
Tempo 50). Der Knoten K 16 / Dorfstrasse / Urswilstrasse wird als Kreisel ausgebildet.
Die Ausgestaltung erfolgt kreisrund mit einem Durchmesser von 30 m. Bei den
Ortseingangen Seite Hochdorf und Eschenbach werden Torsituationen geschaffen
(Anpassung Fahrverhalten). Querungsstellen fur den Fussverkehr werden am Kreisel, bei
den Eingangstoren sowie zusatzlich im Bereich der Einmindung der Weiherstrasse
(Bushaltestelle) angeordnet.

Die Anlegekanten der Bushaltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse» werden, in Fahrtrichtung
gesehen, je vor dem Knoten angeordnet. Die Ausbildung erfolgt als Fahrbahnhaltestellen.

Im Bereich des Ortseingangs Seite Eschenbach wird die Grundwasserschutzzone
«Wassergasse» tangiert. Bis zur Aufhebung oder Anpassung dieser ist der Bahntunnel
inkl. dem Strassenausbau nicht realisierbar. Eine Etappierung ist nicht mdglich.
Mittelfristig ist eine Verlegung der Grundwasserfassung vorgesehen.

Verkehrstechnik

Die Verkehrsbelastungen auf der K 16 bleiben auch bei der Variante 5 unverandert. Am
Kreisel ist damit dasselbe Verkehrsaufkommen zu bewaltigen wie bei den Varianten 1.1
und 1.2. Massgebender Unterschied ist der Wegfall der Rotphase am Kreisel infolge
Bahndurchfahrt sowie der Bahnibergang am ndrdlichen Ortseingang. Dies fuhrt insge-
samt zu einem besseren Verkehrsfluss ohne Unterbruch. Die Kapazitat des Knotens er-
hoht sich dadurch. Trotz gleichbleibend hoher Verkehrsbelastungen kann damit in der
ASP 2040 die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht werden. Die mittlere Wartezeit sinkt ge-
genlber den Varianten mit Bahneinfluss auf rund 21 s. Die Zufahrt Dorfstrasse ist weiter-
hin diejenige mit der schlechtesten Leistungsfahigkeit. Die Auslastung betragt hier noch
rund 87 %, die mittlere Wartezeit rund 30 s.

Als Begleitmassnahme ist im Innerortsbereich eine abweichende Hoéchstgeschwindigkeit
von Tempo-30 denkbar, wie dies von der Gemeinde gefordert wird. Dies zur Optimierung
der Vertraglichkeit und Erhéhung der Verkehrssicherheit.

In einem separaten Gutachten prift die vif, ob die Voraussetzungen gemass
Signalisationsverordnung, Art. 108, fir Tempo-30 erfillt sind.

12 Abgesehen von der Siedlungsentwésserung wurden Konflikte mit anderen Werkleitungen auf Stufe MBS nicht gepruft.
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7.3.3 Stadtebau / Landschaft
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Abbildung 51 Skizze Gestaltung Variante 5

Mit der Tieflegung des Bahntrassees verandert sich das Ortsbild von Ballwil. Die Attrakti-
vitéat des Siedlungsraumes kann gesteigert werden.

Es bietet sich die Chance, das Umfeld am Knoten planerisch zu entwickeln mit Schwer-
punkt Verdichtung und Umnutzung (Fokus Baufeld Bahnhof / Sternen).

Mit einer Arealentwicklung Bahnhof an zentraler, gut erschlossener Lage als Pendant zur
Neubebauung Oberdorf kann ein zusatzlicher Mehrwert geschaffen werden (Ansiedlung
neue Nutzungen).

Die unterirdische Haltestelle in einem Dorf ist ungewdhnlich und bedingt ein besonderes
Augenmerk auf die Gestaltung. Damit das Sicherheitsgefuihl gewahrleistet werden kann,
sind (Tages-)Licht und Farbe der Zugéange zentrale Elemente.

|

Abbildung 52 Referenzbild Ideen unterirdischer Bahnhof
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7.3.4

Am neuen Kreisel kdnnen die angrenzenden Freirdume umgestaltet werden (analog
Varianten 1.1 bzw. 1.2). Die Gestaltung des Strassenraumes am Dorfeingang unterstitzt
die Belebung des Strassenraumes.

Als neues wertvolles Element im Strassenraum wird dank des Wegfalls des Bahntrassees
auf der ganzen Lange der Ortsdurchfahrt eine Baumreihe mdglich, was das Ortsbild posi-
tiv beeinflusst und die Wohnlichkeit steigern kann. Gleichzeitig profitiert die neue Radweg-
fuhrung entlang der Hauptstrasse von der Begriinung und Beschattung.

Abbildung 53 Referenzbild strassenbegleitende Baumreihe

An den Ortseingéngen werden neue Torsituationen geschaffen. Im Norden soll beim ehe-
maligen Bahniibergang die Bebauung (Lage der Ersatzneubauten) beidseitig der Strasse
wieder der Ausgangssituation nachempfunden werden.

Die Einschnitte der Rampenbauwerke des Tunnels kdnnen, parallel zur Strasse angeord-
net, gut ins Landschaftsbild eingebettet werden.

Umwelt

Die Umweltauswirkungen sind zunachst gleich wie bei Variante 1.1. Hier kommt der Ver-
lust des Gebaudes Restaurant Sternen sowie weiterer Gebaude entlang des tiefergeleg-
ten Bahntrassees hinzu.

Bis zur Aufhebung oder Anpassung der Grundwasserschutzzone Wassergasse ist der
Bahntunnel inkl. dem Strassenausbau nicht realisierbar. Der mittlere Grundwasserspiegel
liegt im Bereich von 476 m.u.M. Dieser wird durch den Tunnel, inkl. der Fundation und
Baugrubensicherung, nicht tangiert.

Die Bauphase ist bei dieser Variante mit Abstand am aufwandigsten und fuhrt zu zwar
temporéren, aber erheblichen Luftschadstoff- und Larmemissionen (auch durch den
Unterbruch der Seetalbahn). Andererseits bietet diese Variante den gréssten Spielraum
fur ein attraktiveres Ortsbild und eine naturfreundliche Umgebungsgestaltung. In der Be-
triebsphase schneidet die Variante bei den Larm- und Luftschadstoffen aufgrund des
etwas besseren Verkehrsflusses giinstiger ab.
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7.4 Zwischenfazit

Grundsatzlich sind alle drei untersuchten Variante technisch machbar, jedoch mit sehr
unterschiedlichen Auswirkungen.

Die Variante 1.1 sieht eine Optimierung der bestehenden Ortsdurchfahrt unter Erhaltung
der bestehenden Bebauung vor. Aufgrund der engen «Randbedingungen» sind
insbesondere beim Knoten K 16 / Dorfstrasse / Urswilstrasse weiterhin Defizite
vorhanden.

Mit dem Abbruch der Liegenschaften Rosenegg bei Variante 1.2 erhdhen sich die Frei-
heitsgrade. Der Knoten K 16 / Dorfstrasse / Urswilstrasse lasst sich weiter optimieren.
Insbesondere kann der Fussgangeribergang im Knotenast Seite Eschenbach nahe an
die Kreiselfahrbahn verlegt werden.

Die Variante 5 sieht eine Tieflegung der Seetalbahn im Innerortsbereich von Ballwil vor.
Durch die Tieflegung reduziert sich insbesondere die Trennwirkung und es wird Raum zur
Aufwertung des Strassenraums geschaffen. Die bestehende, riickwértig gefiihrte Radver-
kehrsachse kann in den Strassenraum verlegt werden. Es sind zusatzliche Strassenque-
rungen mdoglich. Der bauliche Eingriff ist im Vergleich zur Variantenfamilie 1 sehr gross.
Etliche Gebaude sind zur Realisierung der Lésung abzubrechen. Zwingende Vorausset-
zung fur die Realisierung der Variante 5 ist die Aufhebung der Grundwasserschutzzone
Wassergasse.
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8 Grobkostenschiatzung

Die Kosten wurden auf der Basis der Variantenplane abgeschéatzt Die Einheitspreise als
Basis fir die Kostenermittlung wurden durch die vif vorgegeben®? [06].

Die Kostengenauigkeit betragt £30% (Preisbasis: Januar 2020). Der eingerechnete Mehr-
wertsteuersatz (exkl. Landerwerb) betragt 7.7 %. Fur Unvorhergesehenes sind gemass
Vorgabe vif 15 % der Gesamtkosten eingerechnet.

In der Kostenschéatzung nicht enthalten sind insbesondere:
- Aufhebung / Verlegung der Grundwasserschutzzone resp. -fassung «Wassergasse»

- Anpassung und Verlegung Werkleitungen (inkl. Siedlungsentwasserung)

- Ersatzneubauten von abzubrechenden Geb&uden und Umgestaltung Bahnhofplatz
(Erwerb und Riickbau Gebaude sind eingerechnet)

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5

Baukosten 14'900'000.- 15'100'000.- 120'000'000.-

Landerwerb / Honorare 6'000'000.- 9'200'000.- 36'500'000.-

Unvorhergesehenes 3'100'000.- 3'700'000.- 23'500'000.-

Total Investitionskosten 24'000'000.- 28'000'000.- 180'000'000.-
Tabelle 1 Zusammenfassung Grobkosten, Kosten inkl. MwSt. 7.7% (Detailtabelle siehe A11)

13 Vorgabe Einheitspreise zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit tiber "alle” Projekt im Raum Luzern-Nordost.
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9 Bewertung
9.1 Methodik / Vorgehensweise

9.1.1

Die drei vertieft ausgearbeiteten Varianten 1.1, 1.2 und 5 werden im Rahmen eines
Variantenvergleichs bewertet mit dem Ziel eine Bestvariante bestimmen zu kdnnen. Bei
der Variantenbewertung geht es darum, alle positiven und negativen Auswirkungen einer
Variante gegeniber dem Ist-Zustand zu erfassen (quantitativ / qualitativ), zu bewerten und
zu einem Gesamtergebnis zusammenzufihren Auf Wunsch des Auftraggebers wurde
festgelegt, dass die drei Varianten mittels zweier Bewertungsverfahren und
unterschiedlichen Gewichtungen (Sensitivitat) beurteilt werden, um so die Robustheit der
Ergebnisse  belegen zu konnen. Als Bewertungsmethode kommen die
Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA, vgl. Kap. 9.1.1) sowie die Nutzwertanalyse (NWA,
Kap. 9.1.2) zur Anwendung. Die Ergebnisse der beiden Bewertungen dienen als Basis fur
einen Variantenentscheid.

ABLAUF BEWERTUNG

v v
<} <}

S~

Abbildung 54 Ablauf der beiden Bewertungsverfahren

Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Fur die Kostenwirksamkeitsanalyse wurde ein ortspezifisches Zielsystem entwickelt, das
sich auf verschiedene Vorgaben und Erkenntnisse stitzt (Kantonale Zielsetzungen,
Gesamtverkehrskonzept (GVK), Befragung Begleitgruppe). Bei dieser Methodik wird die
Zielerreichung der einzelnen Ziele innerhalb einer Skalierung von -5 Punkte bis +5 Punkte
bewertet. Diese Nutzenpunkte werden — teilweise unterschiedlich gewichtet — aufsum-
miert und den Investitionskosten gegenlibergestellt. Die Wirksamkeit ergibt sich aus den
erhaltenen Nutzenpunkten pro investierter Mio. CHF. Je hoher dieser Wert ist, desto
vorteilhafter ist eine Investition bzw. eine Variante. Mittels Sensitivitdten (Anderung der
Gewichtung der Ziele) wird die Stabilitat der Ergebnisse bzw. die Rangfolge der Varianten
geprift.
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9.1.2

9.2

9.2.1

Nutzwertanalyse (NWA)

Grundlage der Nutzwertanalyse ist ein einheitliches Zielsystem des Kantons, das bei allen
Zweckmassigkeitsbeurteilungen zur Anwendung kommt. Die Nachhaltigkeitsbereiche
«Gesellschaft», «Wirtschaft» und «Umwelt» werden dabei gleich gewichtet gemass
kantonalem Richtplan. Bei dieser Methodik werden — im Gegensatz zur KWA — auch die
Kosten in Nutzenpunkte tberfihrt, wobei die Nutzenpunkte fur die Kosten theoretisch
maximal 0 Punkte erreichen kdnnten (dies ware dann der Fall, wenn eine Variante keine
Investitionskosten bedingen wirde). Als Ergebnis liegen aufsummierte Nutzenpunkte vor.
Die Gewichtung der einzelnen Ziele wie auch die Nutzenfunktionen (qualitative oder
guantitative Umrechnung in Nutzenpunkte) sind vom Kanton Luzern vorgegeben. Sowohl
die Indikatoren als auch die Ermittlung der Nutzenpunkte (mit einer Skala von -3 bis +3)
basieren auf den Vorgaben des Kantons Luzern. Bei der NWA wird bei jedem Indikator
zusatzlich die sogenannte Betroffenheit berlicksichtigt. Hierfir werden die ermittelten
Nutzenpunkte mit maximal dem Faktor 5 multipliziert. Somit kann ein Indikator maximal
15 Nutzenpunkte erreichen.

Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Zielsystem

Das Zielsystem umfasst 5 Oberziele mit insgesamt 18 Teilzielen. Die Festlegung sowohl
der Ober- als auch der Teilziele erfolgte spezifisch fur Ballwil auf Basis verschiedener
Grundlagen und in Abstimmung mit der Projektleitung:

- Ausschreibungsunterlagen fir Planerleistungen Machbarkeitsstudie Ballwil Projekt-
und Leistungsbeschrieb und weitere Angaben vif
- Gesamtverkehrskonzept K 16 Seetal

- Auswertung Fragebogen Begleitgruppe vom 02.11.2020 (Anzahl Nennungen zu The-
men «Qualitat», «Handlungsbedarf MIV», Handlungsbedarf 6V», «Handlungsbedarf
Fussverkehr»)

- Analyseplane M1V, 8V, Velo, FG
- Bautechnische Anforderungen

Fir jedes Teilziel wurde die Messgrosse bzw. das Beurteilungskriterium festgelegt (eine
ausfuhrliche Beschreibung der Skala findet sich im Anhang A12).
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Bericht

Oberziel

Teilziel

Messgrossen / Beurteilungskriterien

Verbesserung des
Verkehrsablaufs

Erhohung der Qualitat des Verkehrs-
ablaufs fur den MIV

Wartezeiten/Rickstau

Betriebliche Abhangigkeit zwischen Strasse /
Schiene (verkehrstechnischer Einfluss des
Bahnbetriebs auf den Strassenverkehr)
Geometrie (Fahrdynamik)

Erweiterung des spez. Lichtraumprofils
Seetal auf EBV1 fir den Einsatz von
Normalfahrzeugen zwischen Luzern und
Hochdorf.

Einhaltung Lichtraumprofil EBV1

Eliminierung der Langsamfahrstrecke
(Eisenbahn fahrt heute auf Sicht)

Zulassige Geschwindigkeit

Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit

Behebung Unfallschwerpunkt am beste-
henden Kreisel

Normkonforme Geometrie
Lage Querungsstellen zu Knoten
Eindeutigkeit Signalisation

Reduktion der Konflikte zwischen den
einzelnen Verkehrstragern

Potenzielle Konflikte Strasse / Schiene
Geschwindigkeitsdampfende Massnahmen am
Ortsrand

Fahrbahnbreite Velofiihrung

Verbesserung der Sicherheit fiir den
Fussverkehr

Trottoirbreiten

Querungsmadglichkeiten

Fihrung im Knotenbereich

Mdglichst wenige notwendige Strassen- und
Bahnquerungen

Lage / Ausgestaltung der Fussverkehrs-LSA
Keine Trottoirs mit Velomitbenutzung innerorts

Verbesserung der Sicherheit fiir den
Veloverkehr

Vorhandensein eines Velowegs, resp. Fiihrung
auf verkehrsarmer Route

Breite der Veloinfrastruktur (ggf. kombiniert mit
Fussverkehr)

Flhrung im Knotenbereich

Direkte Fihrung ohne Wechsel der Strassen-
seite (infolge fehlenden Angebots)

Steigerung der
Attraktivitat der
einzelnen Ver-
kehrsmittel

Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im
Bereich der 6V-Wartezonen

Breite und Ausgestaltung Haltestellenbereiche
Bus und Bahn

Zuganglichkeit zum Bahnperron (Fuss / Velo)
Subjektives Sicherheitsempfinden

Verbesserung der Attraktivitat fiir den
Fussverkehr

Trottoirbreiten
Querungsmadaglichkeiten
Flhrung im Knotenbereich
Direktheit der Verbindungen

Verbesserung der Attraktivitat fir den
Veloverkehr

Vorhandensein einer Veloinfrastruktur, resp.
Fuhrung auf verkehrsarmer Route

Breite Veloinfrastruktur

Direktheit der Verbindungen (bzgl. Wunsch-
linien)

Wenige Seitenwechsel nétig (unterbruchsarme
Fuhrung)
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Bericht

Oberziel

Teilziel

Messgrossen / Beurteilungskriterien

Steigerung Attrak-
tivitat 6ffentlicher
Raum

Verbesserung der Attraktivitat des 6ffent-
lichen Raumes und der Wohnlichkeit im
Siedlungskern (Sicht des Fussgangers
bzw. Anwohners)

Aufenthaltsqualitat (Perimeter Bahnhof)
Potenzial zur Neugestaltung des Strassen-
raums (inkl. Bahntrassee) (Wirkung /
Dominanz)

Potenzial zur Entwicklung / Umgestaltung der
Grundstiicke am Knoten (Fokus Freiraum)
Entwicklung / Umgestaltung der Baufelder am
Knoten (Fokus bauliche Nutzung)

Positive Beeinflussung des Orts- und
Landschaftsbildes (gesamter Perimeter,
Sicht des Strassennutzers)

Erscheinungsbild Strassenraum
Erscheinungsbild des Ortsrandes / der Sied-
lungseingange

Stadtebauliches Erscheinungsbild (bauliche
Strukturen / Ortsbild)

Minimierung der zusétzlichen Flachen-
beanspruchung

Neuversiegelung [m?]

Realisierungs-

Minimierung der Auswirkungen (Ausmass
und Dauer) wahrend der Bauphase

Einschrénkungen 6V

Einschrankungen fiir den MIV sowie Velo- und
Fussverkehr

Bauzeit

Larm / Erschiitterungen

Minimierung der bautechnischen Risiken

Bauverfahren / Baugrund
Grosse und Art Kunstbauten
Eingriff in Grundwasser

risiken - Lage zu Bestandsbauten (Geb&ude, Verkehrs-
trager unter Betrieb etc.)
- Robustheit Kostenschatzung
Minimierung Eingriff Privatgrundstiicke - Flachenbedarf auf privaten Grundstiicken [m?]
Minimierung der Abbriiche von bestehen- |- Anzahl von notwendigen Abbriichen
den Bauten
Vermeidung der Abhangigkeit zu Drittpro- |- Konflikt mit bestehender Grundwasserschutz-
jekten zone
Tabelle 2 Ubersicht der Ober- und Teilziele und der Bewertungsskalen

9.2.2

Bewertungsergebnisse

Die Bewertung der drei Varianten im Vergleich zum Ist-Zustand (dem sogenannten Refe-
renzfall) ergibt insbesondere grossere Unterschiede zwischen den beiden Varianten 1.1
und 1.2 einerseits und der Variante 5 mit der Tieferlegung der Bahnlinie inklusive dem
Bahnhof Ballwil andererseits.
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Oberziel Teilziel Variante | Variante | Variante
1.1 1.2 5
Bewertung | Bewertung | Bewertung
Skala Skala Skala
-5 bis +5 -5 bis +5 | -5 bis +5

Verbesserung des
Verkehrsablaufs

Erhdhung der Qualitat des Verkehrsablaufs
fur den MIV

Erweiterung des spez. Lichtraumprofils
Seetal auf EBV1 flr den Einsatz von Nor-
malfahrzeugen zwischen Luzern und Hoch-
dorf.

Eliminierung der Langsamfahrstrecke
(Eisenbahn féahrt heute auf Sicht)

Erhéhung der

Behebung Unfallschwerpunkt am beste-
henden Kreisel

Reduktion der Konflikte zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern

Verkehrssicherheit | yserhesserung der Sicherheit fiir den Fuss- 2 3 3
verkehr
Verbesserung der Sicherheit fiir den Velo- 2 2 4
verkehr
Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 2 2 2
) Bereich der 6V-Wartezonen
Steigerung der
Attraktivitat der Verbesserung der Attraktivitat fir den
. 3 4
einzelnen Verkehrs- | Fussverkehr
mittel .
Verbesserung der Attraktivitat fir den Velo-
2 2 3
verkehr
Verbesserung der Attraktivitat des offentli-
chen Raumes und der Wohnlichkeit im 1 2 4
Siedlungskern (Sicht des Fussgangers
bzw. Anwohners)
Steigerung Attrakti- | positive Beeinflussung des Orts- und Land-
vitat offentlicher schaftsbildes (gesamter Perimeter, Sicht 1 2 4
Raum des Strassennutzers)

Minimierung der zuséatzlichen Fléachen-
beanspruchung

Realisierungsrisiken

Minimierung der Auswirkungen (Ausmass
und Dauer) wahrend der Bauphase

Minimierung der bautechnischen Risiken

Minimierung Eingriff Privatgrundstiicke

Minimierung der Abbriiche von bestehen-
den Bauten

Vermeidung der Abhéngigkeit zu Dritt-
projekten

Tabelle 3
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Nachfolgend werden die wichtigsten Unterschiede pro Oberziel dargelegt. Die ausfuhrli-
che Bewertung (Punkte) und die Begriindung findet sich im Anhang A13.

Gesamtergebnis

Punkte gesamt

!

-1.5 -1.0 -0.5 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 Nutzenpunkte

Ergebnisse fiir die einzelnen Ziele
In nachfolgender Grafik sind die Nutzenpunkte der Varianten fir die fiinf Ziele ersichtlich.

Verbesserung des
Verkehrsablaufs

Erh6hung der
Verkehrssicherheit

Steigerung der Attrak-
tivitat der einzelnen
Verkehrsmittel

Steigerung der Attrak-
tivitat im offentlichen
Raum

Realisierungsrisiken

oy

-1.5 -1.0 -05 0.0 0.5 1.0 1.5 2.0 Nutzenpunkte

mVariante 1.1 =Variante 1.2 = Variante 5

Abbildung 55 Ergebnis der KWA

Zentrale Ergebnisse zu den Oberzielen Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit

Beim Verkehrsablauf schneidet die Variante 5 dank Tieflage der Bahn klar besser ab
als die beiden Varianten 1.1 und 1.2. Bei der Variante 5 liegt die Starke darin, dass die
Bahn tiefergelegt wird und dadurch starke Verbesserungen bei der Qualitat des (MIV-)
Verkehrsablaufs erreicht werden kdnnen. Ebenso kann die heute bestehende Lang-
samfahrstrecke der Bahn nur bei der Variante 5 eliminiert werden.

Bei der Verkehrssicherheit schneidet die Variante 5 ebenfalls dank der Tieflage der
Bahn (und damit einer konsequenten Trennung zum MIV) klar besser ab als die beiden
Varianten 1.1 und 1.2.

Die Variante 1.2 wird punktuell ebenfalls besser als Variante 1.1 bewertet, da ein norm-
konformer Kreisel moglich und dadurch Unfélle verringert werden, die Sicherheit fur
den Fussverkehr erhdht werden kann und eine Steigerung des Verkehrsablaufs fir den
MIV mdglich ist.
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Zentrale Ergebnisse zu den Oberzielen Steigerung der Attraktivitat der einzelnen
Verkehrsmittel und des 6ffentlichen Raums

Die Aufenthaltsqualitat im Bereich der 6V-Wartezone schneidet bei der Variante 5 in-
folge (einer eher gering frequentierten) Station im Untergrund schlecht ab (hier wird
insbesondere der Aspekt der sozialen Sicherheit negativ beurteilt).

Die Attraktivitat fir den Fussverkehr ist bei der Variante 5 klar am besten, gefolgt von
der Variante 1.2, wo durch das Verschieben des Kreisels und somit der Strassen Raum
gewonnen wird.

Bei der Variante 5 ermoglicht die Tieferlegung der Bahn eine markante Steigerung der
Attraktivitat des 6ffentlichen Raums. Die Varianten 1.1 und 1.2 werden hier weniger gut
bewertet, wobei auch hier die Variante 1.2 noch leicht besser abschneidet als die
Variante 1.1.

Die Flachenbeanspruchung nimmt dagegen bei allen drei Varianten zu (daher negativ
beurteilt). Bei der Variante 5 ist dies infolge der Rampenbauwerke an den Ortsrandern
am ausgepragtesten.

In der Summe liegt die Variante 5 bei der Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen
Raums leicht vor der Variante 1.2.

Zentrale Ergebnisse zum Oberziel Realisierungsrisiken

Die Variante 5 schneidet bei allen Kriterien schlechter ab als die Varianten 1.1 und 1.2,
da die Risiken und Eingriffe, ausgeldst durch die Tieferlegung der Bahnlinie, deutlich
grosser sind.

Besonders ausgepragt sind die Unterschiede beim Teilziel «Minimierung der Abbriiche
von bestehenden Bauten». Hier erhélt lediglich die Variante 1.1 null Punkte, da keine
Abbriiche notwendig werden. Bei den anderen beiden Varianten sind Abbriiche not-
wendig. Bei der Variante 5 miissen insgesamt mindestens 6 Gebaude abgebrochen
werden, was in der Bewertung zu -5 Punkten fihrt. Bei der Variante 1.2 sind es
dagegen «nur» zwei Gebaude, weshalb die Variante nur mit -2 Punkten bei diesem
Indikator bewertet wird.
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Kosten (Annuitét)

Im Rahmen der KWA werden die ermittelten Nutzenpunkte den Investitionskosten
gegenlbergestellt. Dadurch kann gezeigt werden, wie effizient mit dem eingesetzten
Kapital Nutzen generiert werden kann.

Da es sich bei der Variante 5 um eine sehr kostenintensive Lésung mit grossen Tunnel-
abschnitten und einer entsprechend langen Lebensdauer handelt, wird neben einer
Betrachtung anhand der effektiven Investitionskosten alternativ auch eine Betrachtung
anhand der jahrlichen Kapitalkosten (Abschreibungen) dargestellt. Diese sogenannten
Annuitéten ergeben fir die einzelnen Varianten die folgenden Werte:

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Total Investitionskosten 24'000'000.- 28'000'000.- 180'000'000.-
Annuitat 0.99 Mio. CHF/Jahr | 1.16 Mio. CHF/Jahr 6.71 Mio. CHF/Jahr

Tabelle 4 Ubersicht Annuitaten

Vergleicht man nun die aufsummierten Nutzenpunkte im Verhaltnis zu den notwendigen
Investitionskosten (Annuitét) so zeigt sich, dass die Variante 1.2 mit rund 1.018 Punkten
pro 1 Mio. CHF Investitionskosten eine leicht bessere Kostenwirksamkeit aufweist als die
Variante 1.1. Ganz klar abgeschlagen ist dagegen die Variante 5, deren bedeutend
hohere Investitionskosten nicht im gleichen Masse auch héhere Nutzenpunkte bringen:

- Variante 1.1: 0.886 Punkte pro 1 Mio. CHF Investitionskosten (Annuitat)
- Variante 1.2: 1.018 Punkte pro 1 Mio. CHF Investitionskosten (Annuitét)
- Variante 5: 0.224 Punkte pro 1 Mio. CHF Investitionskosten (Annuitat)

Dies zeigt sich bei der KWA auch grafisch. Je steiler der Winkel zwischen der Abszisse
(Investitionskosten) und der Ordinate (Nutzenpunkte) ist, desto besser ist die Kostenwirk-
samkeit.

1.6

14

1.2
1

11
0.8

Nutzenpunkte

0.6
0.4

0.2

0 50 100 150 200
Investitionskosten (Mio. CHF)

Abbildung 56 Grafische Darstellung der Kostenwirksamkeit bezogen auf die effektiven Investitionskosten
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9.2.3
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Abbildung 57 Grafische Darstellung der Kostenwirksamkeit bezogen auf die Annuitéten

Wie die beiden vorstehenden Grafiken zeigen, unterscheidet sich das Ergebnis bei
Bertcksichtigung der effektiven Investitionskosten nicht wesentlich von einer Betrachtung
anhand der Annuitéaten. Am besten schneidet in beiden Fallen die Variante 1.2 ab, dicht
gefolgt von der Variante 1.1. Variante 5 erreicht zwar in der Summe die meisten
Nutzenpunkte. Pro Nutzenpunkt muss aber ungleich mehr Geld investiert werden,
weshalb die Steigung der Geraden deutlich flacher ausféllt. Die Kostenwirksamkeit der
Variante 5 ist somit geringer als bei den Varianten 1.1 und 1.2.

Sensitivitat

Bei der Basisbewertung sind die funf Oberziele mit je 20 % gleich gewichtet. Innerhalb der
Oberziele sind die einzelnen Teilziele wiederum gleich gewichtet (d.h. es wird jeweils ein
Mittelwert gebildet). Im Sinne einer Sensitivitdt wurde geprift, wie stabil die Rangfolge
bleibt, wenn jeweils eines der fiinf Oberziele markant starker gewichtet wird. Hierftr wurde

jeweils ein Oberziel mit 60 % und die anderen vier Oberziele jeweils mit nur 10 % gewich-
tet. Dabei zeigt sich, dass die Variante 1.2 auch dann noch auf dem 1. Rang verbleibt.**

14 Die Darstellung einer risikofokussierten Gewichtung ist nicht sinnvoll, da dann alle Varianten eine negative Gesamtpunktzahl
aufweisen. Aus der Einzelbewertung geht allerdings hervor, dass Variante 5 die hdchsten Risiken aufweist bei gleichzeitig
hdchsten Kosten. Sie wirde somit auch bei einer starken Gewichtung der Risiken auf dem dritten Rang liegen.
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Rangfolge der Varianten bei gednderter Gewichtung

Die Sensitivitatsbetrachtung bestatigt somit bei der KWA die Robustheit der Rangfolgen
der einzelnen Varianten. Das heisst, unabhangig davon, welche der einzelnen Indikato-
rengruppe sehr stark gewichtet werden, weist die Variante 1.2 immer die beste Kosten-

wirksamkeit auf.
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9.3 Nutzwertanalyse (NWA)

9.3.1 Zielsystem

Das Zielsystem fir die NWA basiert auf einem weitgehend standardisierten Bewertungs-
verfahren, welches der Kanton Luzern festgelegt hat und welches bei kantonalen Zweck-
massigkeitsbeurteilungen zum Einsatz gelangt. Das Indikatorenset umfasst insgesamt 21
Indikatoren, welche jeweils einem der drei Nachhaltigkeitsbereiche Gesellschatft,
Wirtschaft und Umwelt zugeteilt sind. Im Falle von Ballwil wurden bei einzelnen
Indikatoren leichte Modifikationen bei den Beurteilungsgréssen vorgenommen. Die Skala
wurde hingegen unverandert ibernommen und angewendet. Eine ausfiihrliche Ubersicht
der einzelnen Indikatoren und deren Beschrieb findet sich im Anhang A14.

Bereich Indikatoren
G1 Attraktivitat Fussgangenverkehr steigern
= G2 Attraktivitat Veloverkehr steigern
f_-s G3 Verkehrssicherheit erhéhen
% G4 Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit
& G5 Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen
© G6 Naherholungsgebiete erhalten
G7 Ubereinstimmung mit {ibergeordneter Planung erreichen
W1 Gesamtkosten minimieren
W2 Reisezeiten MIV minimieren
£ W3 Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten
i w4 Starkung strassengebundener 6ffentlicher Verkehr
ﬁ W5 Verlustzeiten OV minimieren
= W6 Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten (ESP) sicherstellen
w7 Bautechnische Risiken minimieren
w8 Etappierbarkeit / Realisierungshorizont
Ul Larmbelastung reduzieren
u2 Luft- und Klimabelastung und reduzieren
§ u3 Eingriffe Natur und Landschaft minimieren
g u4 Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren
U5 Flachenbeanspruchung minimieren
U6 Bewirtschaftbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten
Tabelle 5 Ubersicht der Indikatoren und deren Zuordnung

Die drei Nachhaltigkeitsbereiche Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt sind entsprechend
dem kantonalen Richtplan je mit 33 % gewichtet. Innerhalb der Bereiche sind die
einzelnen Indikatoren unterschiedlich gewichtet. Diese Gewichtung wurde durch die
Fachstellen des Kantons Luzern gemeinsam festgelegt und wird fir die Bewertung in
Ballwil unverandert ibernommen.
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Bereich Gj::;?;:sr:xg‘gf] Indikatoren Gewicht
G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 4.5%
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 4.5%
G3 |Verkehrssicherheit erh6hen 4.5%
Gesellschaft 33% G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3%
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1%
G6 [Naherholungsgebiete erhalten 4.8%
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6%
W1 |Gesamtkosten minimieren _ 7.4%
W2 |Reisezeiten MIV minimieren - 2.5%
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten _ 5.1%
Wirtschatt 330% W4 |Starkung strassengebundener OV: Zuverlassigkeit erhohen _ 5.1%
W5 |Starkung strassengebundener OV: Reisezeiten minimieren _ 5.1%
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen _ 5.1%
W7 |Bautechnische Risiken minimieren - 1.5%
W8 |Etappierbarkeit / Realisierungshorizont - 1.5%
Ul [Larmbelastung reduzieren 5.8%
U2 [Luft- und Klimabelastung und reduzieren 5.8%
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren 7.0%
Umwelt 33% U4  |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0%
U5 [Flachenbeanspruchung minimieren 6.8%
U6 [Bewirtschaftbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0%
Tabelle 6 Ubersicht der Gewichtung der Bereiche und der einzelnen Indikatoren

9.3.2 Bewertungsergebnisse

Die Bewertung der drei Varianten ergibt analog zur KWA grossere Unterschiede zwischen
den beiden Varianten 1.1 und 1.2 einerseits und der Variante 5 mit der Tieferlegung der
Bahnlinie andererseits.

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Gewicht

q i A Bewertung : Gewichtete| Bewertung : Gewichtete| Bewertung ; Gewichtete
E2l2cl sereich 04 fdicioney in NP o Bewertung in NP o Bewertung in NP o Bewertung
G1 Attraktivitat Fussgéangenerkehr steigern 9.0 0.41 12.0 0.54 15.0 0.68
= G2 Attraktivitat Veloverkehr steigern 6.0 0.27, 6.0 0.27 9.0 0.41]
5 G3 Verkehrssicherheit erhthen 4.0 0.18 5.0 0.23 10.0. 0.45]
% G4 Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 33.3% 1.0 0.05 2.0 0.11 4.0 0.21
4 G5 Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 0.0 0.00 0.0 0.00 1.0 0.06
© G6 Naherholungsgebiete erhalten 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00|
G7 Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 0.0 0.00 0.0 0.00 -2.5 -0.09
w1 Gesamtkosten minimieren -2.0 -0.15 3.0 -0.22 -15.0 =114
W2 Reisezeiten MIV minimieren 0.0 0.00 0.0 0.00: 18 0.05]
= W3 Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00|
fu,’ w4 Starkung stra§§engebundener offentlicher Verkehr 23.3% 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00|
E W5 Verlustzeiten OV minimieren 0.0 0.00| 0.0 0.00: 0.1 0.01
B W6 Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten (ESP) sict 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00
w7 Bautechnische Risiken minimieren -5.0 -0.08, 5.0 -0.08 -15.0 -0.23]
W8 Etappierbarkeit / Realisierungshorizont 10.0 0.15 5.0 0.08 0.0 0.00|
U1 Larmbelastung reduzieren 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00
- u2 Luft- und Klimabelastung und reduzieren 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00
g u3 Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 33.4% 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0, 0.00
g U4 Einwirkungen auf Grur und Oberflacher 8 minimieren : 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00|
us Flachenbeanspruchung minimieren 0.0 0.00 0.0 0.00 0.0 0.00,
U6 Bewirtschaftbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsfiache erhalten 0.0 0.00 0.0 0.00: 0.0 0.00|
Summe: 100% Summe: 0.84 0.92 0.43

Tabelle 7

Ubersicht der gewichteten und aufsummierten Nutzenpunkte

Nachfolgend werden die wichtigsten Unterschiede pro Nachhaltigkeitsbereich dargelegt.
Die ausfuhrliche Beschreibung der einzelnen Indikatoren findet sich im Anhang A15.
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Teilergebnisse Nachhaltigkeitsbereiche

e — | !
- Wirtschaft

’ Umwelt

-1.5 -1.0 0.5 0.0 05 1.0 1.5 2.0 Nutzenpunkte

Variante 1.1  mVariante 1.2  mVariante 5

Abbildung 59 NWA — Teilergebnisse nach Nachhaltigkeitsbereichen

Zentrale Ergebnisse im Nachhaltigkeitsbereich Gesellschaft

1.

Die Tieferlegung der Bahn bei der Variante 5 fiihrt zu einer klar besseren Beurteilung
in den Bereichen Attraktivitat (G1, G2, G4) und Verkehrssicherheit G3. Negativ ist hin-
gegen die Ubereinstimmung mit den {ibergeordneten Planungen (G7), da in den rele-
vanten Planungsinstrumenten keine Tieferlegung der Bahn im Raum Ballwil vorgese-
hen ist.

. Die Variante 1.2 schneidet dank der Anpassung und der Lage des Kreisels sowie der

auf den Kreisel zulaufenden Strassen (infolge Gebaudeabbriiche) besser ab als die
Variante 1.1

Zentrale Ergebnisse im Nachhaltigkeitsbereich Wirtschaft

1.

Die Variante 5 schneidet bei den Kosten (W1) sowie bei den bautechnischen Risiken
(WT7) klar am schlechtesten ab.

. Die Variante 5 ermoglicht durch das Aufheben der Bahnibergange geringe Reduktio-

nen der Reisezeiten (W5), da keine Wartezeiten mehr infolge Schrankenschliessungen
entstehen. Bei den beiden anderen Varianten entstehen keine Reduktionen, da sich
die Situation an den Bahniibergéangen gegentiber heute nicht verandert.

Bei der Etappierbarkeit / Realisierungshorizont (W8) schneidet die Variante 1.1 am
besten ab, da weder Gebaudeabbriiche noch grosse Eingriffe notwendig sind. Die
Variante 5 schneidet am schlechtesten ab, da eine grossere Zahl an Geb&auden (6
Gebaude) abgebrochen werden missen.

Zentrale Ergebnisse im Nachhaltigkeitsbereich Umwelt

1.

Bei den umweltrelevanten Indikatoren gibt es bei allen drei Varianten gegeniiber dem
Ist-Zustand keine relevante Veranderung. Daher schneiden in diesem Bereich alle drei
Varianten gegenuber dem Referenzfall unveréndert ab. Dies hangt nicht zuletzt damit
zusammen, dass bei allen drei Varianten die (MIV-) Verkehrsmenge auf der Kantons-
strasse keine Reduktion erfahrt und somit die massgebenden umweltrelevanten
Aspekte unverandert bleiben.
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9.4

Betrachtet man die aufsummierten Nutzenpunkte so zeigt sich, dass die Variante 1.2 mit
insgesamt 0.92 Punkten auf dem 1. Rang landet, wahrend die Variante 5 mit 0.43 Punkten
auf dem 3. Rang zu liegen kommt:

- Variante 1.1: 0.84 Punkte (2. Rang)
- Variante 1.2: 0.92 Punkte (1. Rang)
- Variante 5: 0.43 Punkte (3. Rang)

Gesamtergebnis

r Summe

-15 -1.0 0.5 0.0 0.5 1.0 1.5 Nutzenpunkte

Variante 1.1  mVariante 1.2  mVariante 5

Abbildung 60 NWA — Gesamtergebnis Nutzenpunkte

Fazit und Variantenempfehlung

Die beiden Bewertungsverfahren mit teilweise unterschiedlichen Indikatoren kommen
beide zum gleichen Ergebnis:

1. In beiden Verfahren schneidet die Variante 1.2 leicht besser ab als die Variante 1.1.

2. Der Vorteil der Variante 1.2 gegenlber der Variante 1.1 liegt beim verschobenen und
damit neu normkonformen Kreisel inkl. der zulaufenden Strassen. Dies bringt insbe-
sondere Vorteile im Bereich Attraktivitat, Sicherheit und Verkehrsablauf. Diese sind
hoher als die Mehrkosten gegeniiber der Variante 1.1.

3. Die Variante 5 schneidet gegeniber den beiden Varianten 1.1 und 1.2 immer klar am
schlechtesten ab. Den hohen Mehrkosten steht kein entsprechend hoher Zusatznutzen
gegenuber.

Aus fachlicher Sicht wird daher empfohlen, die Variante 1.2 weiterzuverfolgen. Sollte sich
eine LOsung mit Ersatzneubauten als schwer umsetzbar erweisen, konnte als
«RUckfallebene» die Variante 1.1 erwogen werden.

Grundsatzlich gilt es festzuhalten, dass es sich bei der signifikant teureren Variante 5 fak-
tisch um ein «Bahnsanierungsprojekt» handelt. Durch die Entflechtung von Strassen /
Schiene kénnen damit auch die gestellten Ziele an die Sanierung der Ortsdurchfahrt sehr
gut erreicht werden. Die Kosten fir die Tieferlegung sind aber letztlich so hoch, dass sie
in keinem Verhaltnis zu den Mehrkosten stehen. Dies nicht zuletzt deshalb, da es auch
bei der Variante 5 zu keiner Reduktion der MIV-Verkehrsmenge kommen wird.

Grundsatzlich verunmoglicht die Realisierung der Variante 1.2 nicht eine spatere Tiefer-
legung der Bahnlinie im Ortskern von Ballwil. Eine solche Realisierung wére aber im Rah-
men einer Bahnsanierung anzugehen und zu finanzieren.
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10

Folgerungen / Weiteres Vorgehen

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie waren vier Varianten aus dem
GVK Seetal von 2017 vertieft auf ihre Machbarkeit und Sinnhaftigkeit zu Uberprifen. Nach
einer ersten Grobprifung hat sich gezeigt, dass die beiden Varianten 2 «Optimierung Kno-
ten K 16 / Dorfstrasse» sowie 3 «Trasseewechsel Seetalbahn / K 16» nicht zielfihrend
und sinnvoll machbar sind. Sie wurden daher nach Entscheid der vif und in Abstimmung
mit der Begleitgruppe nicht weiterverfolgt.

Die verbleibenden Varianten 1 «Optimierung Ortsdurchfahrt» und 5 «Tieferlegung
Bahntrassee» wurden in der Folge vertieft untersucht. Die Variante 1 wurde dabei in zwei
Untervarianten 1.1 und 1.2 unterteilt. Die Machbarkeit dieser drei Varianten ist grundsatz-
lich gegeben, wobei die Auswirkungen sehr unterschiedlich ausfallen.

Die Varianten 1.1 und 1.2 verbessern insgesamt die Situation fir den Fuss- und Radver-
kehr durch Eliminierung diverser Schwachstellen. Die barrierefreie Zugénglichkeit zu den
O0V-Haltestellen kann sichergestellt werden. Der Unfallschwerpunkt am Kreisel
Dorfstrasse wird saniert. Dies trifft insbesondere auf Variante 1.2 zu, bei welcher der Krei-
sel normgerecht ausgestaltet werden kann, allerdings zulasten zweier Geb&ude, fur die
ein Ersatzneubau erstellt werden kann. Auch die rdumliche Situation lasst sich durch
diverse Umgestaltungs- und Aufwertungsmassenahmen verbessern. Die verkehrs-
technische Leistungsfahigkeit bleibt bei beiden Varianten aufgrund der Kreuzungspunkte
mit der Seetalbahn eingeschrénkt. Fur die Seetalbahn kann jedoch durch die
Verbreiterung des Trassees ein Standardlichtraumprofil gewahrleistet werden.

Bei Variante 5 lassen sich die verbleibenden Konfliktpunkte zwischen Bahn und Strasse
vollstandig beseitigen. Die verkehrstechnische Leistungsfahigkeit der Strasse lasst sich
entsprechend verbessern. Raumlich entsteht grosses Potenzial zur Aufwertung des
Strassenraums und der Aufenthaltsqualitéat, wenn auch die Verkehrsbelastung in der Orts-
durchfahrt unverandert bleibt. Den deutlichen Vorteilen in Bezug auf Verkehrsablauf, Ver-
kehrssicherheit und Qualitat stehen bei Variante 5 um sechs- bis siebenmal so hohe
Investitionskosten wie bei den Varianten 1.1 bzw. 1.2 gegeniber. Zudem sind die Reali-
sierungsrisiken deutlich héher.

Anhand der beiden Bewertungsverfahren Kostenwirksamkeitsanalyse und Nutzwert-
analyse wurden die Varianten auf Basis festgelegter Kriterien fachtechnisch beurteilt. In
beiden Verfahren schneidet Variante 1.2 am besten ab, dicht gefolgt von Variante 1.1.
Variante 5 folgt abgeschlagen auf Rang 3. Grund fir das schlechte Abschneiden sind
letztlich die hohen Risiken und die sehr hohen Kosten, die sich durch den héheren Nutzen
bei Weitem nicht kompensieren lassen. Variante 5 ist somit aus technischer Sicht zwar
als machbar, aus fachlicher und volkswirtschaftlicher Sicht aber als nicht sinnvoll zu be-
trachten. Variante 1.2 wird aus fachlicher Sicht somit zur Weiterbearbeitung empfohlen.
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A1 Varianteninput Begleitgruppe (BG)
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Lauf Nr. | Variantenvorschlag BG

Grobbeurteilung Kanton / Planer
1 N

£
S

Der Input entwickelt die Linienfiihrung der Veloachse gemass GVK,
Variante 1, weiter.

In Richtung Eschenbach verlauft der Rad-/Gehweg gemass Vor-

schlag ostseitig, entlang der Seetalbahn. Somit kann auf eine Que-
rung der K 16 verzichtet werden.

e .

Die Anbindung an den Wilhofweg wird zudem neu gedacht und fihrt
Uber GS 820 und den bestehenden Fussweg.

ﬁ
ey

Die Idee wird als Baustein, u.a. fiir die Variante 1, in die Uberlegun-
gen zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung einbezogen.

4
I
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Lauf Nr.

Variantenvorschlag BG

Grobbeurteilung Kanton / Planer

2

bF Polcy wt btidho. Tlagse

Die Variante sieht im Innerortsbereich durchgehend Tempo 30 vor.
An den Siedlungsrandern sollen Torsituationen geschaffen werden.
Ein zusatzlicher Fussgangerstreifen (mit Insel) wird nérdlich des
Bahnhofes gewlinscht.

Die Idee wird als Baustein zur Optimierung der Ortsdurchfahrt in die
Variantenprifungen einbezogen. Tempo 30 stellt eine allfallige Ergan-
zungsmassnahme dar (Larmschutz, Sicherheit). Tempo 30 setzt die
Erfullung der Vorgaben gemass Signalisationsverordnung (SSV) Art.
108 voraus.

Die grundsatzlichen Konflikte am Knoten K 12 / Dorfstrasse lassen
sich damit nicht I6sen.

@ e Verkebr Biphsten,
61W4,o<,r7/ Elee

A §8

AN

I ‘?’L‘,[wwn < AeblS2 £ -
/U— {//;Q/l_-—-e// Z 4&?[/0
Halde s d Ul Forocoreclo

Der Vorschlag stellt eine Prazisierung der Variante 2 geméass GVK
mit Ringregime dar. Die Urswilstrasse soll fir Anstdsser und Zubrin-
ger demnach im Gegenverkehr befahrbar bleiben.

Die Idee wird im Rahmen der Variantenentwicklung mitgeprdift.
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Lauf Nr. | Variantenvorschlag BG Grobbeurteilung Kanton / Planer
4 Der Vorschlag sieht vor, auf dem Parkplatz, resp. der Griinflache, an
der nordwestlichen Ecke des Kreisels einen "Bushof" zu realisieren.
Fas = NN Die Idee wird in die Uberlegungen miteinbezogen. Die Platzverhalt-
nisse werden aufgrund einer ersten Grobbetrachtung als kritisch be-
urteilt.
| [N
fo=RILS LD
5 ‘Sectalr Trasseewechee be E Die Variante sieht eine kleinraumige, ortliche Umfahrung von Ballwil

Wirtlen durch Untertunnelung

512 \

Grosse Umfahrung Baubu, grosser }/

rati ]
—

Teil der Strecke unter Tag

rtlewald _

FI\

wi
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vor. Diese fuhrt westlich von Ballwil in einem Tunnel. Der Bahniber-
gang soll dabei mit einer Unterflihrung gelost werden (Bahn in Tief-
lage).

Die Variante wird nicht untersucht, weil sie nicht im Auftrag des Kan-
tonsrats enthalten ist und fachlich als kaum realisierbar eingeschétzt
wird (u.a. Moor- und Amphibienschutzgebiete etc.).
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Lauf Nr. | Variantenvorschlag BG Grobbeurteilung Kanton / Planer
6 n @Vm‘w’w Der Vorschlag beinhaltet zwei Varianten:
® 4 4 s:;:mji - bk - Lokale Umfahrungsstrasse dstlich K 16 (Tunnel unter Dorf)
G 25 tog\'&\‘/w«hﬁsum - Untertunnelung Kreisel fir Durchgangsverkehr
+ Udan WIEA vn qltidane Chaalidy i . X
3] R ) . Eine lokale Untertunnelung des Kreisels wird aufgrund der Platzver-
f@ﬁﬁf"g s héaltnisse im Bereich der Rampen, resp. Portale, sofern diese inner-
) Eooy e orts liegen, flr nicht realisierbar, resp. vertraglich angesehen.
Die Variante einer ortlichen Umfahrung wird nicht untersucht, weil sie
nicht im Auftrag des Kantonsrats enthalten ist und fachlich als kaum
verhaltnismassig realisierbar eingeschatzt wird (Tunnel unter Sied-
lung, Anschlussknoten an K 16 etc.)
7 Der Variantenvorschlag sieht eine Tunnellésung fiir die Seetalbahn
vor. Der Bahnhof soll am nérdlichen Siedlungsrand, ausserhalb der
Tunnelstreckte, realisiert werden. Der Tunnel wird unter dem Dorf ge-
fuhrt.
Im Rahmen des MBS Ballwil wird eine Tunnelldsung fiir die Seetal-
bahn geprift. Der Varianteninput wird im Rahmen dieser Losungs-
entwicklung miteinbezogen.
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Lauf Nr. | Variantenvorschlag BG Grobbeurteilung Kanton / Planer

8 Der vorliegende Variantenvorschlag umfasst drei Teilbereiche
- Lageoptimierung Kreisel
- Verlegung FG-Ubergang (LSA) weiter weg von Kreisel
- Fuhrung Veloweg via Margrethenstrasse + UF unter K 16
Die verschiedenen Inputs werden im Rahmen der Variantenentwick-
lung einbezogen und gepriift.

9 —

Als Denkanstoss wird die Idee einer Hochbahn in Anlehnung an
Grossstadte wie Bangkok oder Dubai zur Losung des Platzproblem
mitgegeben.

Die ldee wird als Denkanstoss verstanden und nicht konkret weiter
gepruft.
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Lauf Nr. | Variantenvorschlag BG Grobbeurteilung Kanton / Planer
10 " Es wird die Frage gestellt, was die Auswirkungen einer Lichtsignal-

Symbolbild (Seetalplatz Luzern)

anlage anstelle eines Kreisels beim Knoten K 16 / Dorfstrasse wére.

Der Punkt wird aufgenommen und im Rahmen der Variantenentwick-
lung eine Lichtsignalanlage konzeptionell gepriift.

Ergebnis: Eine LSA ware nur mit separaten Abbiegestreifen
ausreichend leistungsfahig. Hierfur fehlt der Platz, weshalb an der
Konzeption mit Kreisel festgehalten wird.
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A2 Analyseplan MIV
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Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur, Planung Strassen INGE SEETAH’_
MBS Ballwil

Analyse Ballwil MIV Strassennetz

Legende
Kantonsstrasse (Durchgangsstrasse)

Gemeindestrasse 1. Klasse
(Verbindungsfunktion)

V]
4
v
V|
V]

Riickstau

Ausnahmetransportroute Typ Ilb
Kreisel

LSA

DTV 2018 (Fz/Tag)
DTV 2040 (Fz/Tag)

Bahnlinie

Bahnilbergang mit Barriere

BamoyllM

Bahnibergang mit Drehleuchten
und akustischem Signal

Bahnilibergang mit LSA

Bahnibergang mit mdglichem
Rickstau bei Schliessung
(5 x stundlich in HVZ)

Kreisverkehr mit Defiziten
- Durchfahrt Bahn

- Unfallschwerpunkt

- Leistungsfahigkeit

- PP im Knotenbereich

5 AP

Wilhofweg

Ortseinfahrt ohne bauliche
Kennzeichnung - keine angepasste
Fahrweise

Haslimoos

geringe Fahrbahnbreite ~ 6m

@g Zufahrt Bitex Uber Bahniibergang
mit Drehleuchten (schlechte rickwar-
@ tige Erschliessung)

PO E EOi=kp|BE=9

@ Offentliche Gebaude

[ Schule
[ Gemeindeverwaltung

[ Kirche

Dorfstrasse 7'000
[ ]

Glibg
Wi,
Strass
e

Ddrrweidmatte

Ruchmoos

Dréajemoos

\ .

50 100 150m
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A3 Analyseplan 6V
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Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur, Planung Strassen INGE SEETAH’_
MBS Ballwil

Analyse Ballwil OV

Legende
m Bahnlinie $9/S99, 30'-Takt

[— ﬂ Bahnlinie "Strassenbahnbetrieb"

D Bahnhof

Park+Rail

T Anzahl Stellplatze
\ -( )- Kreisel
522~ \‘
_— B LsA
//
-
o Bahnibergang mit Barriere
/
NRG -y Bahniibergang mit Drehleuchten
X

und akustischem Signal

y
BamoyllM

Bahnibergang mit LSA

Buslinie 110, 30'-Takt
Buslinie "Pyjama Express", 1xFr/Sa

Bushaltestelle

Defizit Bushaltestelle

- nicht BehiG konform

- Wartebereich in Einmindung

- Lage in Ausfahrt Kreisel,
Blockierung FGS

Wilhofweg

® o | =X

Leimweid

Haslimoos Defizit "Strassenbahnbereich”

- Spezialfahrzeuge
(Profil nicht EBV 1)

Q - 5 Bahniibergange (inkl. Kreisel)
; - Bahn tangiert Kreiselfahrbahn
R D ﬂ - Fahrt auf Sicht
i n(( S s\ n @ Offentliche Gebaude
ation ‘ )
Bahnhof Balwil . -~ | [ Schule
XX @ [ Gemeindeverwaltung

[ Kirche

Glibg,
Wi,
Strasg
e

\

Ddrrweidmatte

Ruchmoos :
Dréajemoos

e

50 100 150m
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A4 Analyseplan Fussverkehr
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Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur, Planung Strassen
MBS Ballwil

INGE SEETAL

Analyse Ballwil Fussverkehr

= Leimweid
Haslimoos

|
tirhof
512

I Ddrrweidmatte

__ Ruchmoos
\
\

\

yialb1ep.
ba’”‘pu

)

mafr?reteh‘qf.__ .

_—

Legende

mmmms  \Wanderwege

= = 1 Defizit Fussverkehr
- kombinierter Fuss- und Veloweg
- schmale Trottoirs

A

Standort eines Fussgangerstreifens

(]  Ubergang mit LSA-Regelung
Trennwirkung Verkehrsinfrastruktur

mangelnde Aufenthaltsqualitat
im Zentrumsbereich

@ fehlende Fussgangerquerung
Fussgangerquerung (Schulweg)
LSA geregelt zu nahe an Kreisel

geféhrliche Fussgangerquerung
- fehlende Mittelinsel
- FGS schlecht sichtbar

Offentliche Gebéude

[ Schule
[ Gemeindeverwaltung

[ Kirche

50 100 150m
T 1
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A5 Analyseplan Velo
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Kanton Luzern, Verkehr und Infrastruktur, Planung Strassen

MBS Ballwil

INGE SEETAL

Analyse Ballwil Velo

|51
R

|
|
|

iirhof & e

=

Y0618,

bamu

'n-"

\== - Margretehof=."

w3 teld

/
4

5
9

B brmweiomod

2

Darrweidmatte

Ruchmoos
\ Drédjemoos

\

\

Legende

H

@
@
®

Route Veloland Schweiz
Kantonale Radroute

geplanter Radstreifen
(in Projekt Dorfstrasse integriert)

Ubergang mit LSA-Regelung

Defizit Radverkehr

- unzureichende Breite der Velo-
infrastruktur

- Mischverkehr mit Fussgéngern

- Querung Ein- /Ausfahrten

geféhrliche Gleisquerung
Winkel zu Bahniibergang < 45°
(Zweirader auf K16)

Veloquerung LSA

unzureichende Radwege im
Knotenbereich, auch in Dorfstrasse

geféhrliche Einmiindung
(signalisiert)

Konflikt Velo / MIV
- schmaler Strassenquerschnitt
- Mischverkehr

Offentliche Gebaude

[ Schule
[ Gemeindeverwaltung

[ Kirche

50 100 150m
T 1
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A6 Lichtraumprofil(e)
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K 16 Ballwil

11176 Machbarkeitsstudie Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil

INGE Seetal+
Bericht

K 16 - Motorisierter Individualverkehr

- Begegnungsfall 1: LW / LW, v = 50 km/h (nach VSS SN 40 201:2019)

Verkehrsteilnehmer

(Ausnahmetransportroute Typ Il B)

\ 0
Fahrzeug Lw LW
Geschwindigkeit km/h 50...70 50...70
Grundabmessung 2.55* 2.55*
Bewegungsspielraum 2x0.20 2x0.20
Sicherheitszuschlag
- innerhalb Fahrstreifen 1x0.30 1x0.30
- (ausserhalb Fahrstreifen, a < 12 cm) (1 x 0.30)** (1 x 0.30)**
Total pro Verkehrsteilnehmer 3.25 3.25
Gegenverkehrs- / Uberholzuschlage | 0.30 |
Total Fahrbahnbreite erforderlich 6.80 m
Min. lichte Breite erforderlich 7.40 m
Min. lichte H6he erforderlich 4.80m

*  Wert nach Norm 2.50 m, nach Verkehrsregelverordnung (VRV) Art. 64 2.55, resp. 2.60 m

** Sicherheitszuschlag innerhalb Profil SBB, resp. auf Trottoir

- Begegnungsfall 2: LW / LW, v = 30 km/h (nach vSS SN 40 201:2019)

Verkehrsteilnehmer

\ 0
Fahrzeug Lw Lw
Geschwindigkeit km/h 30...40 30...40
Grundabmessung 2.55* 2.55*
Bewegungsspielraum 2x0.10 2x0.10
Sicherheitszuschlag
- innerhalb Fahrstreifen 1x0.30 1x0.30
- (ausserhalb Fahrstreifen, a <12 cm) (1 x 0.30)** (1 x 0.30)**
Total pro Verkehrsteilnehmer 3.05 3.05
Gegenverkehrs- / Uberholzuschlage | 0.30*** |
Total Fahrbahnbreite erforderlich 6.40 m
Min. lichte Breite erforderlich 7.00 m
Min. lichte Hohe erforderlich 480 m

(Ausnahmetransportroute Typ Il B)

*  Wert nach Norm 2.50 m, nach Verkehrsregelverordnung (VRV) Art. 64 2.55, resp. 2.60 m

**  Sicherheitszuschlag innerhalb Profil SBB, resp. auf Trottoir
*** Bej 30 km/h kdnnte gemass Norm auf Gegenverkehrszuschlag verzichtet werden.
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Ausnahmetransportrouten

eriren Routen fiir Ausnahmetransporte

Ausnahmetransportroute IAL.B. =6.50m LH: =520 mP max. =240t
(Lastmodell 3 Typ Il (120 + 120t) SIA 261/1) i

Ausnahmetransportroute 1B L.B. =6.50m LH: =480 m Pmax. =240 ¢
(Lastmodell 3 Typ Il (120 + 120t) SIA 261/1)

Ausnahmetranspertroute Il L.B. = 6.00m L.H: =480 m Pmax. = 20 t
{Lastmodell 3 Typ Il {45 + 45t) SIA 261/1)

Standorte Kraftwerke / Trafostationen

Unterwerke Kraftwerke (
-G)- bestehend A bestehend b
[
©) projektiert A projektiert |

O vorgesehen A vorgesehen

O Industrie
Hindernisse
+ Hindemis \
- .. 2 o
f oy COCIRM | ] rGl . A Auflagen Uber Befahrbarkeit
\ \ ‘ ‘-'.' .- B 3 cT S a0t Tragfanigkeit ki Is Lastmodell 3
. \ /\ A " . gfahigkeit kleiner als Lastmode .
\ . . ", - B . o
v :
r () U-SP ({\5,(‘[1]2!/(\1 . >G< Engpass Fahrg(iuvrietne

W/

:_’r:':-yzgsc}luvzl A e rOON 7

) R = e - - ¥
] Ll A s un S
‘ - /, & C o' %)‘:T = »* .y 7 H
E : : . . oy Pou,
gert, : / o iy -y :L e —— ‘ A ? \ . J\ >
| \ .‘ ‘ | “. é_: J \ - - \\ :"‘}/ - --::\\!_KA-—"'_:
SO ) i : \[_]FSWJ/_ . \Vll\\ ber]' Sre
o I o 4// Y - ) S . ) Roe ,1:9
26 SN \ SR A 476 - .
Spugglie [ t \ Y A
- 7)’/:_(,// o . |l € w /L e
A SR = AN A Y
FeXelz] - / o Vs VA B N alt =y L 75 >

Ausschnitt Karte Ausnahmetransportrouten Kanton Luzern [14]

Die Befahrbarkeit des Knotens Luzern- / Dorf- / Urswilstrasse in der Beziehung von / nach
der Dorfstrasse ist mit Ausnahmetransporten vom Typ Ilb heute nicht gewahrleistet.
Detailprifungen wurden auf Stufe MBS nicht vorgenommen. Die im Rahmen der MBS zu
entwickelnden Varianten sollen mind. die heutige Befahrbarkeit gewahrleisten.

S

I

1

1
|
|

N |

|

|

il
¥

| festtt
35

Zaun demontierbar

‘ | ‘ Signal demontierbar |

Gefahrenes Fahrzeug
Raupenbagger auf Tieflader

Nachweis Befahrbarkeit mit Spezialfahrzeug (Quelle: Archiv Emch+Berger WSB AG)
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INGE Seetal+
Bericht

Seetalbahn

Die Seetalbahn weist im Bestand ein spezielles, reduziertes Lichtraumprofil auf. Auf der
Strecke verkehrt spezielles Rollmaterial mit schmaleren Wagenkasten.

Spezielles Lichtraumprofil SEETAL, Sollwert
Anwendungsbereich: Masse in mm
Strecke Waldibriicke exkl. - Lenzburg exkl.
Masse giiltig fir In der Regel | Masse der Fahrleitungs-,
EBV S2 Stromabnehmer- und
R = 250m (S1 zulassig) .L unteren Bereiche sind
Ry =2 5000 m —_———,———— den entsprechenden
. a N
ol = 150 mm Blattern der AB-EBV
oh = +30mm | zu entnehmen.
| 1020
- | 1650 .
| [
|
|
A% [l L N
O - N Li bei Uberhéhung
0 2 | 1900 J| - .
@ =4 I : : G (mm) | Li(mm)
NN o [
S Li I 50 2010
2 w0 ® |... - 75 2070
) % | 100 2120
% | 1690 I 125 2180
3 @ : I 150 2230
o N Verlauf der AN
0 \ | Grenzlinie EBV 1___( ' :
\/z\/ S = .
NN o | :.‘_ mit
DA 8 il ‘ . Leitplanke
1
\ 300 | innerorts
2350 | La = 1900 2OQ 500 ausserorts
T T 1
N
S | 1690 |
N
N
NN
N | ohne
OOV, Leitplanke
VNN \
VAV A,
F_A_A_Lrw L
300 | innerorts
2350 | La und Li wie oben 500 | ausserorts
I |
Abstand Gleisachse - Leitplanke/Strassenrand: Li auf Kurveninnenseite
La auf Kurvenaussenseite und in der Geraden
Mit dem Bereich 1 des speziellen Lichtraumprofils SEETAL ist die Grenzlinie EBV 1 eingehalten

Lichtraumprofil Seetalbahn (Sollwert) geméss R RTE 20012 vom 15.10.2020

Dok. Nr. 0771 03.12.2021

Seite 100/ 159



K 16 Ballwil INGE Seetal+
11176 Machbarkeitsstudie Optimierung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil Bericht

Im Bereich der Streckenabschnitte mit «Fahrt auf Sicht-Bereich» gelten die nachfolgenden
Werte. Ein Bereich mit Fahrt auf Sicht befindet sich im Innerortsbereich von Balwil zwi-
schen Bahnkilometer 10.8 und 11.3 (GS 426 (GB Ballwil) bis und mit Bahniibergang Seite
Hochdorf)

Spezielles Lichtraumprofil SEETAL, Ausnahmeregelungen

Anwendungsbereich:
Strecke Waldibrlicke exkl. - Lenzburg exkl.

Dargestellt fir nicht Gberhdhte Gleise mit Kurvenradien R 2 250 m
Far tberhéhte Gleise sind die erforderlichen Abstande im Einzelfall zu bestimmen

1 |
In der Regel ‘ Masse in mm
EBV S2 |
o (S1 zulassig) |
=
=} —=! ! | — — — e —
23 : T T
@ 5 = |
w
o c
c 2 |
[]
§a \ ‘ 1020
n < ‘
‘EU Z i | 1650
—_ I
22 7 \ y
28 /7 !
5 £ 72 |
3 = /T Bereich 1 \
= & ( = = | b=
c % = D
g= [ |
E s fle 0 8
23 I3 3w
25 I = ‘ &
o o | 4l | ™
cC o
< o | -
] |
: i 1690
- \
| - | —‘
| ‘k 2
| - ro)
. )
| L o 1
|
Hitzkirch exkl. - Lenzburg ‘ Sonderwert 1960

Waldibriicke exkl. - Hitzkirch inkl. Sollwert 2050
[

Abstand Gleisachse - Strassenrand
im «Fahrt auf Sicht-Bereich»
(Spezielle Grenzlinie SEETAL + 30 cm)

Lichtraumprofil Seetalbahn im Bereich "Fahrt auf Sicht" (R RTE 20012 vom 15.10.2020)
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Auf der Achse der Seetalbahn soll zuklnftig das Lichtraumprofil EBV 1 erfillt sein. Es
sollen Standardziige verkehren kdnnen (Forderung vvl und Wunsch SBB).

] c I =

5 g

& I =

> >

= I -z

c o m
o< c (=
> Qo | £ oc
o 0 oEeE®
= C o~ ~=m
%c_cl cE o
@ hf =2 258
= 5=0
cagl 3T
(7] .. D
CC_QI =N
EC¢ AR
- 5 9 =z ;2
sSetl =h=
= o g C
'g._ﬂ.l E>,3
= =
£8%, :cm3
i 283 533
| . — = — =\ <E?l 26c
Anordnung bei AN 5@ SE5®

. . ) ’ £04
iberhshtem Gleis S22zl g45
= c 5
| Eog
| =Zwvo
Fensterraum (F) dm

| de

Dienstweg (D)

dn

Schlupfweg (S)

horizontale Standflache
max. 0.42 m Uber SOK

1| \ 1 I
I Aol i i I
I
Normalspur Meterspur EBV A Meterspur EBV B
Radius R [m] [e5) 250 w 250* w 250*
Uberhéhung @ [mm]** 0 50 | 100 | 150 0 50 80 | 105 0 50 90
dg [m] 2.50 2.25 2.50
dga [m] 240 | 240 | 240 220 | 220 | 220 245 | 245
dgi [m] 250 | 2.56 | 265 240 | 245 | 2,50 268 | 2.77
dm [m] 2.18 1.95 2.15
dma [m] 218 | 218 | 2.18 195 | 195 | 1.95 215 | 215
dmi [m] 230 | 240 | 250 220 | 2.30 | 235 240 | 247
dn [m] 3.00 2.80 3.00
dna [m] 3.00 | 3.00 | 3.00 3.00 | 3.00 | 3.00 3.00 | 3.00
dyi [m] 3.00 | 3.00 | 3.00 3.00 | 3.00 | 3.00 3.00 | 3.00
* Bei abweichendem Radius Korrektur nach Tabellen 13 bzw 20 beachten
** Bei Zwischenwerten dirfen die angegebenen Abstéande interpoliert werden

Lichtraumprofil geméss R RTE 20012
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Mit Mail SBB, Alejandro Fernandez, vom 16.09.2020 erfolgten folgende Préazisierungen:

"Die Abmessungen des Lichtraumprofils muss der Ausfuhrungsbestimmungen der Eisen-
bahnverordnung (AB-EBV) und der Richtlinie RTE 20012 «Lichtraumprofile» erfillen. Be-
treffend der Trennung zwischen Strasse und Schiene sollten die Bestimmungen der VSS-
Normen erflillt sein.

Der Minimalabstand Gleisachse zu Neubauten betragt 3.0 m. (vgl. R RTE 20012). In Aus-
nahmefalle sind geringere Abstande zulassig. Jedoch ist dies von der Art der Neubauten
abhangig. Ausnahmefélle mussen sehr gut begriindet sein und werden nur durch das
Bundesamt fur Verkehr (BAV) bewilligt. Der Abstand von 2.5 m kann niemals unterschrit-
ten werden.

Der Minimalabstand zwischen Gleisachse und Fahrleitungsmast muss geméass zukunfti-
ger AB-ABV (gliltig ab 1.11.2020) mind. 2.20 m betragen. Dabei handelt es sich beim
Fahrleitungsmast nicht um die Achse, sondern um den Flansch."

Zuhanden der Machbarkeitsstudie wird fur Innerortsbereiche ein Abstand Gleisachse —
Strassenrand von 3.0 m definiert. Darin enthalten ist der Sicherheitsraum von 50 cm (ge-
mass VSS 71 253). Im Rahmen der nachsten Projektphase ist der Abstand im Detail mit
den SBB unter Einbezug des BAV festzulegen. Die angenommenen 3.0 m kénnen dabei
allenfalls noch reduziert werden (z.B. Verlegung Dienstweg in Strassenraum).
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A7 Variante Rad- und Gehwegunterfiihrung K 16
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| Situation 1:1'000, optionale Radwegflhrung

Bis zur Aufhebung oder Anpassung der Schutzzone «\Wassergasse»
sind Anpassungen und Veranderungen an der Kantonsstrasse K 16
in der Schutzzone (S2) nicht zulassig.

‘ Ortseingang Ballwil Sid

00m, i=6.0%)|

J UNF B=4.50m, L;;=17.20m, i=2.00%

‘ Griinstreifen:

\ Rad-/Gehweg:
- Korridor Bahn:
|| Fahrbahn:
Gehweg:

_| Option, mlt PrOJektvertlefung zu prufen

~
(@)
m

Die heutige Schutzzone «Wassergasse» entspricht nicht mehr den
rechtlichen Vorgaben. Im Rahmen der Konzessionserneuerung wird
derzeit geprift die bestehende Schutzzone im Hinblick auf eine
Rechtskonformitat zu erweitern oder ob eine Verlegung der
Pumpwerke strategisch und wirtschaftlich sinnvoller ist. Des Weiteren
ist in Abklarung ob die bestehenden Trinkwasserbriinnen zukinftig
nur noch als Notbriinnen fungieren kénnten (Auswirkungen auf
Schutzzone). Eine Konzessionserneuerung fiir die bestehenden
Pumpwerke ist unter den derzeitigen Voraussetzungen nur noch fir
max. 10 Jahre zu erwarten.

1 \ === 1 [ o I i \lr H ;\X’: = r‘w \\
<« Hochdorf EwEmEmesem o T
I n ——————
" _—— i A \r‘ Eschenbach —»
—— [ i} | R — -
— 78 - = — 5 E: 04
o / ; I \ \
| ‘ :
‘ } [Rampe B=4.50m, L=54.20m, i=6.0%] L
|
‘ Kantonsstrasse

Langsschnitt UNF + Rampen Variante V2 1:1'000 (Rampe verschoben)
12.75 48.75 130.00 6.85 17.20 ,6.80 54.20 17.25 21.20
Rampe © Rampe
2
3 3
3 -8 q:)
14 < =]
£ @ @ °
g :
m o
3.00% 2.00% UNF H=2.95m S
w 0.50%
6.00%
2.20% 2.00% - S.00%.
Horizont 490.00m ii. M.
Optimierung Gesamtverkehrssystem Plan-Nr. Datum / Gezeichnet | Massstab
Ortsdurchfahrt Ballwil 11176 -902 | 28.06.2021 / BK 1:1000

INGE SEETAL

Subplaner:
gru ner Emc"’* SKKL

clo Gruner AG, St. Jakobs-Strasse 199, CH-4020 Basel
T +4161317 6161, F +41 61 312 40 09, www.gruner.ch
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A8 Alternativvarianten Bushaltestelle «Ballwil, Hochdorfstrasse»
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Projektstand:  Variantenplane 1.1 /1.2 und 5, Stand Entwurf 16.03.2021

Genauigkeit: + 30 % (unverbindlich, reine Kennwerte als Basis fir Variantenvergleich)
Preisbasis: Januar 2020 (Kostenkennzahlen gemass Liste vif, Stand 03.03.2021)
Ballwil, MBS Schritt 1
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
"Bahntunnel"
Element Einheit Einheitspreis| | Ausmass Preis Ausmass Preis Ausmass Preis
Str
Strassenoberbau m2 SFr. 400 8'000 SFr. 3'200'000 8'200 SFr. 3'280°000 6900 SFr. 2'760°000
Erschliessung, resp. Rad-/Gehweg m2 SFr. 250 2300 SFr. 575'000| 2'200 SFr. 550°000 5'900 SFr. 1'475'000
Erneuerung Strassenbelag m2 SFr. 250 2'000 SFr. 500000 2’100 SFr. 525'000 7°200 SFr. 1'800°000
Knoten Stk. SFr. 1'800°000) 1 SFr.1'800°000) 1|  SFr.1'800'000 1 SFr. 1'800°000
SABA (pro ha Strassenflache) ha SFr. 450°000 1.2 SFr. 553500 1.3 SFr. 562500 2.0 SFr. 900°000
Strassenraumgestaltung (Bepflanzung etc.)* - 12% - SFr. 795420 - SFr. 806’100 - SFr. 1'048'200
Kunstbauten
Stltzkonstruktion m2 SFr. 3000 510 SFr. 1'530'000 510 SFr. 1'530°000 90 SFr. 270000
SBB-Anlagen
Bahntrassee offene Fiihrung (Siedlungsgebiet)* mil SFr. 15°000 a SFr. 0 0 SFr. 0 350 SFr. 5'250°000
Bahntunnel (1 spurig, tagbau)* ml SFr. 60°000 0 SFr. 0 0 SFr. 0 1’069 SFr. 64'110°000
Zuschlag Bahnhof - SFr. 6'000°000] Q SFr. 0) 0 SFr. 0 1 SFr. 6°000°000
Sicherung Bahnubergang - SFr. 200°000 3 SFr. 600000 3 SFr. 600°000 0 SFr. 0
Bahniibergang "Infundo” mil SFr. 16’000 80  SFr. 1280000 80|  SFr.1'280°'000) 0 SFr. 0
Zuschlag Wasserhaltung ml SFr. 800, a SFr. 0 0 SFr. 0 1’069 SFr. 854’800
Installationszuschlag "Tunnelbau” - 3%| |- SFr. 0f- SFr. 0f- SFr. 1'923’300
Betriebs- und Sicherheitsausriistung (BSA)
LSA \ Stk. | SFr. 500'000| 1.1 SFr. 550'000 1.1 SFr. 550000 0.1 SFr. 50’000
BSA "Freie Strecke" (inkl. Beleuchtung) ‘ ml | SFr. 1'000] 950 SFr. 950000 950 SFr. 950°000 1°230 SFr. 1'230°000
Zuschlige
Baustelleneinrichtung - 8%| |- | SFr.986'714]- SFr. 994'688|- SFr. 7'157°704
Provisorische Verkehrsflihrung - 5%| |- | SFr. 371'196|- SFr. 376"180|- SFr. 489'160
Bahnersatz Fr/Tag SFr. 14’800 0 SFr. 0 0 SFr. 0 900 SFr. 13'320°000
Altlasten - SFr. 100°000 1 SFr. 100000 1 SFr. 100°000 2 SFr. 200'000|
Ersatz- und Aufwertungsmassnahmen - 0%] |- SFr. 0]- SFr. Of- SFr. 0
Zwischentotal Baukosten gerundet (exkl. MwsSt.) SFr. 13'800°'000) SFr. 13'900°000) SFr. 110'600°000
Landerwerb / Honorare
Landerwerh (Wohn-/Geschéftszone) m2 SFr. 800| 3’000 SFr. 2°400°000 4'750|  SFr. 3'800°000 4’400/  SFr. 3'520°000
Landerwerb (Arbeitszone) m2 SFr. 500 400 SFr. 200'000) 400 SFr. 200°000 3200 SFr. 1'600°000
Landerwerb (Landwirtschaft) m2 SFr. 10 1'600 SFr. 16’000 1’600 SFr. 16’000 5'200 SFr. 52'000
Gebaudewert + Abbruchkosten Gebiude St. SFr. 550°000 0 SFr. 0 3 SFr. 1'650'000 7 SFr. 3'850°000
Ersatz FFF m2 SFr. 35 500 SFr. 17500 500 SFr. 17500 2'500 SFr. 87500
Inkonvenienzen - 3% - SFr. 414’000 - SFr. 417°000 - SFr. 3'318°000
Planungshonorare inkl. Nebenkosten + Spezialisten - 20%]| - SFr. 2'760'000 - SFr. 2'780'000 - SFr.22'120'000
Zwisch I L H (exkl. MwSt.) SFr. 5'800°000] SFr. 8'900°000 SFr. 34'500°000
s 5 s
| Unvorhergesehenes ‘ - | 15.D%I | - SFr. Z’SAO‘UUOI -| SFr. 3’420’000' - SFr. 21‘?65’0[:0'

5 5

|Mehrwertsteuer (keine MwSt. auf Landerwerb) | - | 7.7%| | - SFr.1'531'068| | SFr.1'708'168| -] SFr.12'453'056|
|Rundung | - | 11 - -SFr. 31'068] | SFr. 91'832| | SFr. 646'944)
Total Investitionskosten inkl. 7.7 % MwsSt. 5 5 SFr. 180'000°000
* Kosten komplett inkl. FL, Kabelanlagen und Sicherungsanlagen (Angabe SBB) Fr. 16°800°000.00 Fr. 19°600°000.00 Fr. 126°000°000.00

Fr. 31°200'000.00 Fr. 36'400°000.00 Fr. 234°000°000.00

Abgrenzung: - Altlasten, fir Entsorgung rund 100'000, resp. 200'000 (V5) eingerechnet (Bereich Dorfeingang Nord). Keine Angaben vorhanden.
- Keine Kosten fiir Aufhebung/Verlegung GWS-Zone eingerechnet
- Neubebauungen und Aufwertung, u.a. Bahnhofsplatz, Sternen und Rosenegg nicht eingerechnet. Gesamte GS erworben bei Gebaudeabbriichen
- Anpassungen Werkleitungen inkl. Siedlungsentwisserung zulasten Werke, nicht eingerechnet in den Kosten
- Infolge Bau im Bestand keine Kosten fur "Aufwartungsmassnahmen Natur" bertcksichtigt.
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Kanton Luzern, vif
MBS Ballwil

Bewertung Varianten - Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Einfluss des Bahnbetriebs auf den

-2 Punkte:

Oberziel Teilziel Messgrossen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5
Erhdhung der Qualitat des - Wartezeiten / Ruckstau -5 Punkte: {sehr starke Reduktion
Verkehrsablaufs fiir den MIV - Betriebliche Abhangigkeit zwischen -4 Punkte: starke Reduktion
Strasse/Schiene (verkehrstechnischer -3 Punkte: imittlere Reduktion

geringe Reduktion

Strassenverkehr) -1 Punkt: isehr geringe Reduktion
- Geometrie (Fahrdynamik) 0 Punkte: tkeine Erhéhung
1 Punkt: isehr geringe Erhéhung
2 Punkte: igeringe Erhéhung
3 Punkte: imittlere Erhéhung
Verbesserung des 4 Punkte: istarke Erhéhung
Verkehrsablaufs 5 Punkte: {sehr starke Erhéhung
Erweiterung des spez. Licht- - Einhaltung Lichtraumprofil EBV1 0 Punkte: ikeine Einhaltung (Status quo)
raumprofils Seetal auf EBV1 fiir 5 Punkte: Einhaltung erfllt
den Einsatz von Normalfahr-
zeugen zwischen Luzern und
Hochdorf
Eliminierung der Langsam- - Zulassige Geschwindigkeit 0 Punkte: {keine Eliminierung
fahrstrecke (Eisenbahn fahrt 3 Punkte: iteilweise Eliminierung
heute auf Sicht) 5 Punkte: {vollstandige Eliminierung
Behebung Unfallschwerpunkt ami- Normkonforme Geometrie 0 Punkte: inicht erreichbar
bestehenden Kreisel - Lage Querungsstellen zu Knoten 3 Punkte: iteilweise erreichbar
- Eindeutigkeit Signalisation 5 Punkte: {erreichbar
Reduktion der Konflikte - Potenzielle Konflikte Strasse/Schiene -5 Punkte: isehr starke Erhéhung
zwischen den einzelnen - Geschwindigkeitsdampfende Massnahmen  i-4 Punkte: istarke Erh6hung
Verkehrstréagern am Ortsrand -3 Punkte: imittlere Erhdhung
- Fahrbahnbreite -2 Punkte: {geringe Erhéhung
- Veloflihrung -1 Punkt: isehr geringe Erh6hung
0 Punkte: ikeine Reduktion
1 Punkt: isehr geringe Reduktion
2 Punkte: igeringe Reduktion
3 Punkte: imittlere Reduktion
4 Punkte: {starke Reduktion
5 Punkte: isehr starke Reduktion
Erhéhung der
Verkehrssicherheit Verbesserung der Sicherheit fir {- Trottoirbreiten -5 Punkte: {sehr starke Verschlechterung
den Fussverkehr - Querungsmadglichkeiten -4 Punkte: istarke Verschlechterung
- Flihrung im Knotenbereich -3 Punkte: imittlere Verschlechterung
- Moglichst wenige notwendige Strassen- und -2 Punkte: igeringe Verschlechterung
Bahnquerungen -1 Punkt: !sehr geringe Verschlechterung
- Lage / Ausgestaltung der Fussverkehrs-LSA | 0 Punkte: ikeine Verbesserung
- Keine Trottoirs mit Velomitbenutzung 1 Punkt: isehr geringe Verbesserung
innerorts 2 Punkte: igeringe Verbesserung
3 Punkte: {mittlere Verbesserung
4 Punkte: |starke Verbesserung
5 Punkte: isehr starke Verbesserung
Verbesserung der Sicherheit flir i- Vorhandensein eines Velowegs, resp. -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung
den Veloverkehr Fiihrung auf verkehrsarmer Route. -4 Punkte: istarke Verschlechterung
- Breite der Veloinfrastruktur (ggf. kombiniert  {-3 Punkte: imittlere Verschlechterung
mit Fussverkehr) -2 Punkte: {geringe Verschlechterung
- Fihrung im Knotenbereich -1 Punkt: {sehr geringe Verschlechterung
- Direkte Fihrung ohne Wechsel der Strassen- i 0 Punkte: ikeine Verbesserung
seite (infolge fehlenden Angebots) 1 Punkte: isehr geringe Verbesserung
2 Punkte: igeringe Verbesserung
3 Punkte: imittlere Verbesserung
4 Punkte: istarke Verbesserung
5 Punkte: isehr starke Verbesserung
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Kanton Luzern, vif

MBS Ballwil

Oberziel

Teilziel

Messgrossen / Beurteilungskriterien

Skala -5 bis +5

Steigerung der
Attraktivitat der
einzelnen

Verkehrsmittel

Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat im Bereich der
OV-Wartezonen

- Breite und Ausgestaltung Haltestellen-
bereiche Bus und Bahn

- Zuganglichkeit zum Bahnperron
(Fuss/Velo)
Subjektives Sicherheitsempfinden

-5 Punkte: isehr starke Verschlechterung
-4 Punkte: istarke Verschlechterung

-3 Punkte: {mittlere Verschlechterung

-2 Punkte: igeringe Verschlechterung

-1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung
0 Punkte: ikeine Verbesserung

1 Punkt: isehr geringe Verbesserung
2 Punkte: igeringe Verbesserung

3 Punkte: imittlere Verbesserung

4 Punkte: istarke Verbesserung

5 Punkte: isehr starke Verbesserung

Verbesserung der Attraktivitat fir
den Fussverkehr

- Trottoirbreiten

- Querungsmadglichkeiten

- Fihrung im Knotenbereich
- Direktheit der Verbindungen

-5 Punkte: isehr starke Verschlechterung
-4 Punkte: istarke Verschlechterung

-3 Punkte: {mittlere Verschlechterung

-2 Punkte: {geringe Verschlechterung

-1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung
0 Punkte: ikeine Verbesserung

1 Punkt: isehr geringe Verbesserung
2 Punkte: igeringe Verbesserung

3 Punkte: imittlere Verbesserung

4 Punkte: istarke Verbesserung

5 Punkte: isehr starke Verbesserung

Verbesserung der Attraktivitat fir
den Veloverkehr

- Vorhandensein einer Veloinfrastruktur,
resp. FUihrung auf verkehrsarmer Route

- Breite Veloinfrastruktur

- Direktheit der Verbindungen
(bzgl. Wunschlinien)

- Wenige Seitenwechsel nétig
(unterbruchsarme Fiihrung)

-5 Punkte: isehr starke Verschlechterung
-4 Punkte: istarke Verschlechterung

-3 Punkte: imittlere Verschlechterung

-2 Punkte: igeringe Verschlechterung

-1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung
0 Punkte: ikeine Verbesserung

1 Punkt: isehr geringe Verbesserung
2 Punkte: igeringe Verbesserung

3 Punkte: {mittlere Verbesserung

4 Punkte: istarke Verbesserung

5 Punkte: isehr starke Verbesserung
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Kanton Luzern, vif

MBS Ballwil
Oberziel Teilziel Messgrossen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5
Verbesserung der Attraktivitat |- Aufenthaltsqualitat (Perimeter Bahnhof) -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung
des offentlichen Raumes und der!- Potenzial zur Neugestaltung des Strassen- -4 Punkte: istarke Verschlechterung
Wohnlichkeit im Siedlungskern raums (inkl. Bahntrassee) -3 Punkte: {mittlere Verschlechterung
(Sicht des Fussgangers bzw. (Wirkung/ Dominanz) -2 Punkte: {geringe Verschlechterung

Steigerung Attraktivitat
offentlicher Raum

Anwohners)

- Potenzial zur Entwicklung/ Umgestaltung
der Grundstiicke am Knoten
(Fokus Freiraum)

- Entwicklung/ Umgestaltung der Baufelder
am Knoten (Fokus bauliche Nutzung)

-1 Punkt:

1 Punkt:

0 Punkte:

2 Punkte:
3 Punkte:
4 Punkte:
5 Punkte:

sehr geringe Verschlechterung
keine Verbesserung

sehr geringe Verbesserung
geringe Verbesserung

mittlere Verbesserung

starke Verbesserung

sehr starke Verbesserung

Positive Beeinflussung des Orts-
und Landschaftsbildes
(gesamter Perimeter, Sicht des
Strassennutzers)

- Erscheinungsbild Strassenraum

- Erscheinungsbild des Ortsrandes/
der Siedlungseingange

- Stadtebauliches Erscheinungsbild
(bauliche Strukturen/ Ortsbild)

-1 Punkt:

1 Punkt:

-5 Punkte:
-4 Punkte:
-3 Punkte:
-2 Punkte:

0 Punkte:

2 Punkte:
3 Punkte:
4 Punkte:
5 Punkte:

sehr starke negative Beeinflussung
sehr hohe negative Beeinflussung
mittlere negative Beeinflussung
geringe negative Beeinflussung
sehr geringe negative Beeinflussung
keine positive Beeinflussung

sehr geringe positive Beeinflussung
geringe positive Beeinflussung
mittlere positive Beeinflussung
starke positive Beeinflussung

sehr starke positive Beeinflussung

Minimierung der zusétzlichen
Flachenbeanspruchung

Neuversiegelung [m2]

-1 Punkt :
0 Punkte:
1 Punkt:

2 Punkte:
3 Punkte:
4 Punkte:
5 Punkte:

-5 Punkte:
-4 Punkte:
-3 Punkte:
-2 Punkte:

Maximumwert Flachenverbrauch [7000 m2]
- linear

- linear

- linear

- linear

Keine Neuversiegelung [0 m2]

- linear

- linear

- linear

- linear

- Maximumwert Flachengewinn [xx m2]
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Kanton Luzern, vif
MBS Ballwil

Oberziel

Teilziel

Messgrossen / Beurteilungskriterien

Skala -5 bis +5

Realisierungsrisiken

Minimierung der Auswirkungen

- Einschrénkungen OV

-5 Punkte:

sehr starke Auswirkungen

(Ausmass und Dauer) wahrend - Einschrankungen fir den MIV sowie Velo- -4 Punkte: istarke Auswirkungen
der Bauphase und Fussverkehr -3 Punkte: {mittlere Auswirkungen
- Bauzeit -2 Punkte: igeringe Auswirkungen
- Larm / Erschitterungen -1 Punkt: isehr geringe Auswirkungen
0 Punkte: ikeine Auswirkungen
Minimierung der bautechnischen - Bauverfahren / Baugrund -5 Punkte: isehr hohes Risiko
Risiken - Grosse und Art Kunstbauten -4 Punkte: {hohes Risiko
- Eingriff in Grundwasser -3 Punkte: imittleres Risiko
- Lage zu Bestandsbauten (Gebaude, -2 Punkte: jgeringes Risiko
Verkehrstréger unter Betrieb etc.) -1 Punkt: isehr geringes Risiko
- Robustheit Kostenschatzung 0 Punkte: {Kein Risiko
Minimierung Eingriff - Flachenbedarf auf privaten Grundstiicken -5 Punkte: {Maximumwert [12'800 m2]
Privatgrundstiicke [mz] -4 Punkte: i-> linear
-3 Punkte: i linear
-2 Punkte: |- linear
-1 Punkt : ! linear
0 Punkte: {-> Kein Bedarf [0 m2]
Minimierung der Abbriiche von i- Anzahl von notwendigen Abbriichen -5 Punkte: i> 2 Geb&ude
bestehenden Bauten -4 Punkte: 12 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle nicht méglich
-3 Punkte: {1 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle nicht méglich
-2 Punkte: {2 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle méglich
-1 Punkt: {1 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle méglich
0 Punkte: {Keine Abbriiche
Vermeidung der Abhangigkeit zu i- Konflikt mit bestehender Grundwasser- -5 Punkte: isehr hohe Abhangigkeit
Drittprojekten schutzzone -4 Punkte: {hohe Abhangigkeit
-3 Punkte: {mittlere Abhangigkeit
-2 Punkte: igeringe Abhangigkeit
-1 Punkt: isehr geringe Abhangigkeit
0 Punkte: {Keine Abhangigkeit
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Kanton Luzern, vif
MBS Ballwil

Bewertung Varianten - Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

IG Seetal+

Oberziel Teilziel Messgréssen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung  iBegriindung Bewertung SkalaiBegriindung Bewertung iBegrindung
Skala -5 bis +5 -5 bis +5 Skala -5 bis +5
Erhdhung der Qualitat des - Wartezeiten / Riickstau -5 Punkte: isehr starke Reduktion Die Fahrmandver am Kreisel Die Fahrmandéver am Kreisel Der MIV wird ganzlich vom
Verkehrsablaufs fir den MIV - Betriebliche Abhéngigkeit zwischen -4 Punkte: {starke Reduktion werden vereinfacht. werden vereinfacht. Der Eisenbahnverkehr getrennt,
Strasse/Schiene (verkehrstechnischer -3 Punkte: {mittlere Reduktion Der Strassenquerschnitt der Kreisel weist eine norm- samtliche Querungen
Einfluss des Bahnbetriebs auf den -2 Punkte: igeringe Reduktion KS ist angepasst. gerechte Form auf. erfolgen niveaufrei.
Strassenverkehr) -1 Punkt: isehr geringe Reduktion Der Strassenquerschnitt der Entsprechend entfallen auch
- Geometrie (Fahrdynamik) 0 Punkte: ikeine Erhéhung 1 2 KS ist angepasst. 5 die Wartezeiten bei Eisen-
1 Punkt: {sehr geringe Erhéhung bahndurchfahrten.
2 Punkte: igeringe Erhéhung Der Strassenraum der KS
3 Punkte: imittlere Erhdhung kann ausreichend grossziigig
Verbesserung des 4 Punkte: istarke Erhéhung gestaltet werden.
Verkehrsablaufs 5 Punkte: {sehr starke Erhéhung
Erweiterung des spez. Licht- - Einhaltung Lichtraumprofil EBV1 0 Punkte: ikeine Einhaltung (Status quo) Das Lichtraumprofil wird Das Lichtraumprofil wird Das Lichtraumprofil wird
raumprofils Seetal auf EBV1 fir 5 Punkte: iEinhaltung erfullt durch Umgestaltung durch Umgestaltung eingehalten.
den Einsatz von Normalfahr- 5 eingehalten. 5 eingehalten. 5
zeugen zwischen Luzern und
Hochdorf
Eliminierung der Langsam- - Zulassige Geschwindigkeit 0 Punkte: ikeine Eliminierung Die Eisenbahn fahrt weiterhin Die Eisenbahn fahrt weiterhin Die Eisenbahn fahrt innerorts
fahrstrecke (Eisenbahn fahrt 3 Punkte: iteilweise Eliminierung 0 auf Sicht. 0 auf Sicht. 5 im Tunnel.
heute auf Sicht) 5 Punkte: ivollstédndige Eliminierung
Behebung Unfallschwerpunkt am {- Normkonforme Geometrie 0 Punkte: inicht erreichbar Die Kreiselgeometrie ist Die Kreiselgeometrie ist Der Kreisel kann
bestehenden Kreisel - Lage Querungsstellen zu Knoten 3 Punkte: iteilweise erreichbar weiterhin nicht normkonform, nahezu normkonform, die normkonform ausgestaltet
- Eindeutigkeit Signalisation 5 Punkte: ierreichbar die Lage der Querungs- Lage der Querungsstellen werden, die Lage der
3 stellen und die Signalisation 5 und die Signalisation kénnen 5 Querungsstellen und die
kdénnen allerdings verbessert verbessert werden. Signalisation kénnen
werden. ebenfalls verbessert werden.
Reduktion der Konflikte zwischeni- Potenzielle Konflikte Strasse/Schiene -5 Punkte: {sehr starke Erh6hung Der Konflikt zwischen Strasse Der Konflikt zwischen Strasse Die Konflikte zwischen
den einzelnen Verkehrstragern i- Geschwindigkeitsdampfende Massnahmen -4 Punkte: istarke Erhdhung und Schiene bleibt bestehen. und Schiene bleibt bestehen. Strasse und Schiene kénnen
am Ortsrand -3 Punkte: imittlere Erhéhung Die Geschwindigkeit kann Die Geschwindigkeit kann behoben werden, da die
- Fahrbahnbreite -2 Punkte: igeringe Erhdhung durch eine Akzentuierung des durch eine Akzentuierung des Eisenbahn innerorts im
- Velofiihrung -1 Punkt: isehr geringe Erhéhung Ortseingangs reduziert Ortseingangs reduziert Tunnel gefiihrt wird. Der
0 Punkte: ikeine Reduktion werden. Die gemeinsam vom werden. Die gemeinsam vom Konflikt zwischen dem MIV
1 Punkt: isehr geringe Reduktion Fuss- und Veloverkehr Fuss- und Veloverkehr und dem Veloverkehr wird
2 Punkte: igeringe Reduktion genutzte Infrastruktur kann genutzte Infrastruktur kann entlang der Kantonsstrasse
3 Punkte: imittlere Reduktion verbreitert werden. Diese verbreitert werden. Diese ebenfalls behoben und kann
4 Punkte: istarke Reduktion 2 kann aus dem Quartier 2 kann aus dem Quartier 5 auf den Bereich des Kreisels
5 Punkte: isehr starke Reduktion westlich der Kantonsstrasse westlich der Kantonsstrasse reduziert werden.
allerdings nur Gber die allerdings nur Uber die
Urswilstrasse erreicht Urswilstrasse erreicht
werden. Die Velofihrung werden. Die Veloflihrung
entlang der Kantonsstrasse entlang der Kantonsstrasse
wird insbesondere im wird insbesondere im
Knotenbereich eindeutiger. Knotenbereich eindeutiger.
Erhéhung der
Verkehrssicherheit Verbesserung der Sicherheit fur i- Trottoirbreiten -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung Samtliche Fussgénger- Séamtliche Fussgéanger- Séamtliche Fussgéanger-
den Fussverkehr - Querungsmaéglichkeiten -4 Punkte: {starke Verschlechterung Uberwege Uber die Kantons- Uberwege Uber die Kantons- Uberwege Uber die Kantons-
- Fhrung im Knotenbereich -3 Punkte: imittlere Verschlechterung strasse werden mit strasse werden mit Mittel- strasse werden mit Mittel-
- Mdglichst wenige notwendige Strassen- und i-2 Punkte: igeringe Verschlechterung Mittelinseln ausgeristet. inseln ausgerustet. Der inseln ausgerustet. Der
Bahnquerungen -1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung Entlang der gesamten Fussgéangerstreifen in der Fussgéangerstreifen in der
- Lage / Ausgestaltung der Fussverkehrs-LSA ! 0 Punkte: {keine Verbesserung Kantonsstrasse wird ein stdlichen Kreiselzufahrt kann stdlichen Kreiselzufahrt kann
- Keine Trottoirs mit Velomitbenutzung 1 Punkt: isehr geringe Verbesserung ausreichend breites Trottoir naher an den Knoten gertickt naher an den Knoten gertickt
innerorts 2 Punkte: igeringe Verbesserung 2 erstellt, das ausschliesslich 3 und ohne LSA betrieben 3 und ohne LSA betrieben
3 Punkte: {mittlere Verbesserung dem Fussverkehr dient. werden. Entlang der werden. Entlang der
4 Punkte: istarke Verbesserung gesamten Kantonsstrasse gesamten Kantonsstrasse
5 Punkte: isehr starke Verbesserung wird ein ausreichend breites wird ein ausreichend breites
Trottoir erstellt, das Trottoir erstellt, das
ausschliesslich dem ausschliesslich dem
Fussverkehr dient. Fussverkehr dient.
Verbesserung der Sicherheit fir - Vorhandensein eines Velowegs, resp. -5 Punkte: {sehr starke Verschlechterung Die gemeinsam vom Fuss- Die gemeinsam vom Fuss- Die Querungen des Bahn-
den Veloverkehr Flhrung auf verkehrsarmer Route. -4 Punkte: istarke Verschlechterung und Veloverkehr genutzte und Veloverkehr genutzte trassees entfallen. Entlang
- Breite der Veloinfrastruktur (ggf. kombiniert  i-3 Punkte: imittlere Verschlechterung Infrastruktur kann verbreitert Infrastruktur kann verbreitert der Kantonsstrasse wird
mit Fussverkehr) -2 Punkte: igeringe Verschlechterung werden. Diese kann aus dem werden. Diese kann aus dem durchgehend eine separate
- Fhrung im Knotenbereich -1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung Quartier westlich der Kan- Quartier westlich der Kan- Fuss- und Velofiihrung
- Direkte Flihrung ohne Wechsel der Strassen- i 0 Punkte: ikeine Verbesserung 2 tonsstrasse allerdings nur 2 tonsstrasse allerdings nur 4 angeboten, diese kann aus
seite (infolge fehlenden Angebots) 1 Punkte: isehr geringe Verbesserung Uber die Urswilstrasse er- Uber die Urswilstrasse er- dem Quartier westlich der
2 Punkte: igeringe Verbesserung reicht werden. reicht werden. Kantonsstrasse allerdings nur
3 Punkte: imittlere Verbesserung Der Veloverkehr wird durch Der Veloverkehr wird durch Uber die Urswilstrasse
4 Punkte: istarke Verbesserung die gesamte Ortsdurchfahrt die gesamte Ortsdurchfahrt erreicht werden.
5 Punkte: isehr starke Verbesserung auf der Ostseite gefiihrt. auf der Ostseite geflhrt.
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Kanton Luzern, vif IG Seetal+
MBS Ballwil
Oberziel Teilziel Messgréssen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung  iBegriindung Bewertung SkalaiBegriindung Bewertung {Begriindung
Skala -5 bis +5 -5 bis +5 Skala -5 bis +5
Verbesserung der Aufent- - Breite und Ausgestaltung Haltestellen- -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung Der Wartebereich in der Der Wartebereich in der Der Wartebereich in der Bus-
haltsqualitat im Bereich der bereiche Bus und Bahn -4 Punkte: istarke Verschlechterung Bushaltestelle kann Bushaltestelle kann haltestelle kann verbreitert u.
OV-Wartezonen - Zuganglichkeit zum Bahnperron -3 Punkte: imittlere Verschlechterung verbreitert und barrierefrei verbreitert und barrierefrei barrierefrei gestaltet werden.
(Fuss/Velo) -2 Punkte: igeringe Verschlechterung gestaltet werden. gestaltet werden. Die Haltestelle Rtg. Hoch-
Subjektives Sicherheitsempfinden -1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung dorf liegt etwas dezentral
0 Punkte: ikeine Verbesserung sudl. des Kreisels. Der Bahn-
1 Punkt: isehr geringe Verbesserung 2 2 -2 hof wird zu einem Tiefbahn-
2 Punkte: igeringe Verbesserung hof umgebaut, was aufgrund
3 Punkte: imittlere Verbesserung der geringen erwarteten Fahr-
4 Punkte: istarke Verbesserung gastfrequenzen als unan-
5 Punkte: isehr starke Verbesserung genehm (soziale Sicherheit)
empfunden werden kann.
Verbesserung der Attraktivitét firi- Trottoirbreiten -5 Punkte: {sehr starke Verschlechterung Das Trottoir kann entlang der Das Trottoir kann entlang der Das Trottoir kann entlang der
den Fussverkehr - Querungsmaéglichkeiten -4 Punkte: istarke Verschlechterung gesamten Kantonsstrasse gesamten Kantonsstrasse gesamten Kantonsstrasse
- Fhrung im Knotenbereich -3 Punkte: imittlere Verschlechterung verbreitert werden und es verbreitert werden und es verbreitert werden und es
- Direktheit der Verbindungen -2 Punkte: igeringe Verschlechterung steht durchgangig ein sepa- steht durchgangig ein sepa- steht durchgéangig ein sepa-
-1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung rates Trottoir zur Verfligung. rates Trottoir zur Verfligung. rates Trottoir zur Verfligung.
0 Punkte: tkeine Verbesserung Der gemeinsam genutzte Der gemeinsam genutzte Der gemeinsam genutzte
1 Punkt: isehr geringe Verbesserung Fuss- und Veloweg kann Fuss- und Veloweg kann Fuss- und Veloweg kann
. 2 Punkte: igeringe Verbesserung ebenfalls verbreitert werden. ebenfalls verbreitert werden. ebenfalls verbreitert werden.
Ste'gefu_”_%? der 3 Punkte: imittlere Verbesserung 3 Die Fussgéngeriberwege 4 Die Fussgéngerliberwege 5 Die Fussgéngerliberwege
Attraktivitat der 4 Punkte: istarke Verbesserung kénnen alle mit einer Mittel- kénnen alle mit einer Mittel- kénnen alle mit einer Mittel-
einzelnen ) 5 Punkte: isehr starke Verbesserung insel ausgestattet werden. insel ausgestattet werden. insel ausgestattet werden.
Verkehrsmittel Der Fussgangerstreifen siid- Der Fussgangerstreifen siid-
lich des Kreisels kann naher lich des Kreisels kann naher
an den Knoten geschoben an den Knoten geschoben
werden. werden. Die Querung des
Bahntrassees entfallt.
Verbesserung der Attraktivitat firi{- Vorhandensein einer Veloinfrastruktur, -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung Die gemeinsam vom Fuss- Die gemeinsam vom Fuss- Entlang der Kantonsstrasse
den Veloverkehr resp. Flihrung auf verkehrsarmer Route -4 Punkte: istarke Verschlechterung und Veloverkehr genutzte und Veloverkehr genutzte wird durchgehend eine sepa-
- Breite Veloinfrastruktur -3 Punkte: !mittlere Verschlechterung Infrastruktur kann verbreitert Infrastruktur kann verbreitert rate Fuss- und Veloflihrung
- Direktheit der Verbindungen -2 Punkte: {geringe Verschlechterung werden und wird durch- werden und wird durch- angeboten, diese kann aus
(bzgl. Wunschlinien) -1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung gehend auf der Ostseite gehend auf der Ostseite dem Quartier westlich der
- Wenige Seitenwechsel nétig 0 Punkte: tkeine Verbesserung gefihrt. Die Hohendifferen- gefuhrt. Die H6hendifferen- Kantonsstrasse allerdings nur
(unterbruchsarme Fiihrung) 1 Punkt: {sehr geringe Verbesserung zen und engen Kurven via zen und engen Kurven via Uber die Urswilstrasse
2 Punkte: igeringe Verbesserung 2 Wilhofweg bleiben bestehen. 2 Wilhofweg bleiben bestehen. 3 erreicht werden. In beiden
3 Punkte: imittlere Verbesserung Die Veloroute kann aus dem Die Veloroute kann aus dem Fahrtrichtungen ist eine
4 Punkte: istarke Verbesserung Quartier westlich der Quartier westlich der Strassenquerung notwendig.
5 Punkte: isehr starke Verbesserung Kantonsstrasse nur Gber die Kantonsstrasse nur Uiber die Hohendifferenzen und enge

Urswilstrasse erreicht
werden. In Fahrtrichtung
Siden sind zwei Strassen-
querungen notwendig.

Urswilstrasse erreicht
werden. In Fahrtrichtung
Siiden sind zwei Strassen-
querungen notwendig.

Kurven im Verlauf des
Radweges entlang der K16
entfallen.
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Kanton Luzern, vif IG Seetal+
MBS Ballwil
Oberziel Teilziel Messgréssen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung  iBegriindung Bewertung SkalaiBegriindung Bewertung {Begriindung
Skala -5 bis +5 -5 bis +5 Skala -5 bis +5
Verbesserung der Attraktivitat - Aufenthaltsqualitat (Perimeter Bahnhof) -5 Punkte: isehr starke Verschlechterung Alle Bauten bleiben erhalten; Strassenverbreiterung zu Das Baufeld Bahnhof wird
des offentlichen Raumes und deri- Potenzial zur Neugestaltung des Strassen- -4 Punkte: istarke Verschlechterung Strassenverbreiterung zu Lasten Vorbereiche best. umgestaltet (Bauten inkl.
Wohnlichkeit im Siedlungskern raums (inkl. Bahntrassee) -3 Punkte: imittlere Verschlechterung Lasten Vorbereiche best. Gebaude; der Platzbedarf des Freiraum); der Strassenraum
(Sicht des Fussgangers bzw. (Wirkung/ Dominanz) -2 Punkte: igeringe Verschlechterung Gebaude; der Platzbedarf des neuen Knotens Iasst wenig wird nicht verbreitert; dank
Anwohners) - Potenzial zur Entwicklung/ Umgestaltung -1 Punkt: isehr geringe Verschlechterung neuen Knotens lasst wenig Spielraum fir Umge- der Tieflegung des
der Grundstlicke am Knoten 0 Punkte: ikeine Verbesserung Spielraum fiir Umge- staltungen zu; wegen/dank Bahntrassees kann neu ein
(Fokus Freiraum) 1 Punkt: isehr geringe Verbesserung staltungen zu (ob das Abbruch Cafe Rosenegg Fuss-Radweg und eine
- Entwicklung/ Umgestaltung der Baufelder 2 Punkte: igeringe Verbesserung Potenzial genutzt wird ist erfolgt eine Neubebauung der strassenbegleitende
am Knoten (Fokus bauliche Nutzung) 3 Punkte: imittlere Verbesserung 1 abhangig von den 2 Parzelle inkl. Potenzial, den 4 Baumreihe erganzt werden.
4 Punkte: istarke Verbesserung Eigentimern) Aussenraum aufzuwerten; > neue und attraktivere
5 Punkte: isehr starke Verbesserung das neue Gebaude wird nicht Freirdume und gesteigerte
mehr direkt an der Strasse Wohnqualitat
stehen (Baulinien festzule-
gen) und bildet ein Pendant
zur Neubebauung Belimed/
Oberdorf (neues Zentrum von
Ballwil)
Positive Beeinflussung des Orts- i- Erscheinungsbild Strassenraum -5 Punkte: 1sehr starke negative Beeinflussung (0) keine wesenliche (0) keine wesenliche Strassenraum in der Breite
und Landschaftsbildes - Erscheinungsbild des Ortsrandes/ -4 Punkte: isehr hohe negative Beeinflussung Verénderung des Veranderung des unverandert und aufgewertet
(gesamter Perimeter, Sicht des der Siedlungseingange -3 Punkte: imittlere negative Beeinflussung Strassenraumes/ Strassenraumes/ dank Baumreihe; Neubau
) ... iStrassennutzers) - Stadtebauliches Erscheinungsbild -2 Punkte: igeringe negative Beeinflussung Erscheinungsbild Erscheinungsbild Bahnhof
Steigerung Attraktivitat (bauliche Strukturen/ Ortsbild) -1 Punkt: isehr geringe negative Beeinflussung Ortsdurchfahrt, Ortsdurchfahrt, > markiert neues Zentrum
offentlicher Raum 0 Punkte: keine positive Beeinflussung (-2) Strassenverbreiterung zu (-2) Strassenverbreiterung zu (Areralentwicklung/
1 Punkt: isehr geringe positive Beeinflussung Lasten Vorbereiche best. Lasten Vorbereiche best. stadtebaulicher Mehrwert und
2 Punkte: igeringe positive Beeinflussung 1 Gebaude; 2 Gebaude; 4 neue Nutzungen); Ortsein-
3 Punkte: Imittlere positive Beeinflussung (+1) Knoten wenig verandert; (+2) Am Knoten Neubau gange zu Gunsten Torwir-
4 Punkte: istarke positive Beeinflussung (+2) Ortseingange zu Rosenegg > markiert neues kung ausgebildet, im Norden
5 Punkte: isehr starke positive Beeinflussung Gunsten Torwirkung Zentrum; zahlreiche Gebaudeabbri-
ausgebildet (+2) Ortseingénge zu che/ Ersatzbauten nétig, um
Gunsten Torwirkung Bild wiederherzustellen;
ausgebildet Rampenbauwerke als neues
Element wenig stérend
Minimierung der zusatzlichen Neuversiegelung [m2] -5 Punkte: Maximumwert Flachenverbrauch [7000 m2] Neuversiegelung dito Variante 1.1 Neuversiegelung
Flachenbeanspruchung -4 Punkte: |- linear ca. 2'000 m2 ca. 7'000 m2
-3 Punkte: i-> linear
-2 Punkte: 1= linear
-1 Punkt : {-> linear
0 Punkte: {Keine Neuversiegelung [0 m2] 2 2 5
1 Punkt: - linear
2 Punkte: 1= linear
3 Punkte: {-> linear
4 Punkte: i-> linear
5 Punkte: 1> Maximumwert Flachengewinn [xx m2]
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Kanton Luzern, vif IG Seetal+
MBS Ballwil
Oberziel Teilziel Messgréssen / Beurteilungskriterien Skala -5 bis +5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung  iBegriindung Bewertung SkalaiBegriindung Bewertung {Begriindung
Skala -5 bis +5 -5 bis +5 Skala -5 bis +5
Minimierung der Auswirkungen i- Einschriankungen OV -5 Punkte: {sehr starke Auswirkungen Bahnbetrieb mit geringen dito Variante 1.1 Bahnbetrieb wahrend Bau-
(Ausmass und Dauer) wahrend |- Einschrankungen fir den MIV sowie Velo- -4 Punkte: istarke Auswirkungen Einschrankungen aufrecht- zeit nicht mdglich (Busersatz
der Bauphase und Fussverkehr -3 Punkte: imittlere Auswirkungen erhalten, Busbetrieb mit Eschenbach - Hochdorf);
- Bauzeit -2 Punkte: igeringe Auswirkungen Behinderungen méglich Busbetrieb mit Behinderun-
- Larm / Erschitterungen -1 Punkt: isehr geringe Auswirkungen (prov. Haltestellen, erhéhte gen moglich (Ersatzhalte-
0 Punkte: tkeine Auswirkungen Verlustzeiten); Bauarbeiten stellen, Verlustzeiten); MIV
bedingen FS-Reduktionen kann in Hauptbauzeit
und wechselseitige Verkehrs- 2-streifig aufrecht erhalten
fihrungen mit entsprechen- werden - Strassenbau-
den Behinderungen+Aus- arbeiten bedingen einstreifige
weichverkehr, GS- Verkehrsfiihrung; Fuss- und
-3 Erschliessungen behindert; -3 -5 Radverkehr via Umleitungen
Umleitungen, Einschréan- und Provisorien; Bauzeit grob
kungen und Behinderungen geschatzt ca. 4 Jahre; Um-
fur Fuss- und Radverkehr; fangreiche Spezialtiefbau-
Bauzeit grob geschétzt ca. 2 arbeiten und Nachtarbeiten
Jahre; Larm- und Erschitte- notwendig mit entsprechen-
rungen in "normalem" den Emissionen, allenfalls
Strassenbauumfang. 2-Schichtbetrieb zur
Allenfalls konzentrierte Reduktion der Bauzeit/
Bauweise im 2-Schicht- Behinderungen.
Betrieb zur Reduktion der
Behinderungen.
Minimierung der bautechnischen {- Bauverfahren / Baugrund -5 Punkte: isehr hohes Risiko Konventioneller Strassenbau; dito Variante 1.1 Umfangreiche Spezialtiefbau-
Risiken - Grésse und Art Kunstbauten -4 Punkte: ihohes Risiko keine speziellen, grésseren arbeiten, Bau Tunnel in
- Eingriff in Grundwasser -3 Punkte: imittleres Risiko Kunstbauten; keine Deckelbauweise; Tunnel- und
- Lage zu Bestandsbauten (Gebaude, -2 Punkte: igeringes Risiko Einbauten in GW; Bau unter Rampenbauwerke als sehr
Verkehrstrager unter Betrieb etc.) -1 Punkt: isehr geringes Risiko Aufrechterhaltung Bahn- und grosse Kunstbauten; Bau-
- - - Robustheit Kostenschéatzung 0 Punkte: iKein Risiko -2 Strassenverkehr mit sehr -2 -4 werk innerhalb Schwan-
Realisierungsrisiken s i . e
knappen Platzverhéltnissen; kungsbereich GW; Minimale
Kosten verlasslich Abstande zu Strasse unter
abschatzbar. Betrieb und diversen Gebau-
den; Erhohte Kosten-
unsicherheiten
Minimierung Eingriff - Flachenbedarf auf privaten Grundstiicken -5 Punkte: iMaximumwert [12'800 m2] Landerwerbsflache Landerwerbsflache Landerwerbsflache
Privatgrundstiicke [m? -4 Punkte: 1= linear ca. 5'000 m2 ca. 6'700 m2 ca. 12'800 m2
-3 Punkte: |- linear
-2 Punkte: i-> linear -2 -3 -5
-1 Punkt : i linear
0 Punkte: {=> Kein Bedarf [0 m2]
Minimierung der Abbriiche von i- Anzahl von notwendigen Abbriichen -5 Punkte: i> 2 Geb&dude Keine Geb&udeabbriiche Variante bedingt den Abbruch Abbruch von mind. 6
bestehenden Bauten -4 Punkte: i2 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle nicht mdglich infolge Strassenbauprojekt von zwei Gebauden Gebauden notwendig.
-3 Punkte: {1 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle nicht mdglich (zukunftige Sicherstellung (Restaurant Rosenegg und Neubebauung nach
-2 Punkte: i2 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle mdglich 0 reguléres Bahnprofil bedarf -2 benachbartes Gebaude). -5 Realisierung Tieflegung Bahn
-1 Punkt: i1 Gebaude, Ersatz auf gleicher Parzelle mdglich Abbruch u.a. von Restaurant Ersatz auf verbleibender maéglich.
0 Punkte: tKeine Abbriiche Sternen) Parzelle nur z.T. méglich.
Vermeidung der Abh&ngigkeit zu {- Konflikt mit bestehender Grundwasser- -5 Punkte: isehr hohe Abhangigkeit Tor Seite Eschenbach dito Variante 1.1 Tunnel / Rampe verlauft in
Drittprojekten schutzzone -4 Punkte: thohe Abhangigkeit tangiert zusammen mit dem GWS-Zone. Realisierung nur
-3 Punkte: !mittlere Abh&ngigkeit geplanten Ausbau des Rad-/ mit Verlegung GW-Fassung
-2 Punkte: igeringe Abhangigkeit Fussweges die GWS-Zone maoglich.
-1 Punkt: isehr geringe Abhéngigkeit (S2). Umsetzung Variante
0 Punkte: iKeine Abhangigkeit -4 ohne Anpassung GW- -4 -5

Fassung nur ausserhalb der
Schutzzone méglich, d.h.
Verzicht auf Tor und Verzicht
Rad-/Fusswegfiihrung 6stlich
Bahntrassee
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Anhang 14: Zielsystem NWA

Nr.

Bereich

Teilziel / Indikator

Vorgehen/Methodik

Nutzenfunktion

G1

Verkehrs-
qualitat

Attraktivitat Fussgan-
gerverkehr steigern

Bewertung in Anlehnung an KWA (3 statt 5 Punkte)

Die Berechnung der Nutzenpunkten erfolgt anhand der Bewertung der Veranderung fur den Fussgéngerverkehr
bezogen auf die Infrastrukturmassnahmen x Betroffenheit je Abschnitt (Bedeutung fur Fussverkehr).

Bewertung Veranderung:

+3 Punkte: Sehr starke Verbesserungen fir den Fussgangerverkehr

+2 Punkte: Starke Verbesserungen fur den Fussgangerverkehr

+1 Punkt: Geringfligige Verbesserungen fiir den Fussgéangerverkehr
0 Punkte: Keine Veranderung.

-1 Punkt: Leichte Verschlechterung fiir den Fussgangerverkehr

-2 Punkte: Starke Verschlechterung fir den Fussgangerverkehr

-3 Punkte: Sehr starke Verschlechterung fur den Fussgangerverkehr

Festlegung Betroffenheit:

Fir die Betroffenheit wird eine Unterteilung der Abschnitte mit Massnahmen fur den Fussverkehr (Gesamtheit tber
alle Varianten) nach der Bedeutung fir den Fussverkehr vorgenommen. Abschnittsbildung durch movelng

G2

Verkehrs-
qualitat

Attraktivitat Velover-
kehr steigern

Bewertung in Anlehnung an KWA (3 statt 5 Punkte)

Fir die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung vorgenommen. Die Bewertung erfolgt auf
einer Skala von +3 bis -3. Eine Betroffenheit wird nicht berlicksichtigt. Zur Vergleichbarkeit mit den tbrigen Indikato-
ren erfolgt eine Umrechnung auf maximal bzw. minimal +/-15 NP, in dem die Bewertung x 5 gerechnet wird.

Bewertung Veréanderung:

+3 Punkte:
+2 Punkte:
+1 Punkte:
0 Punkte:
-1  Punkte:

Sehr starke Verbesserungen fur den Veloverkehr
Starke Verbesserungen fir den Veloverkehr
Geringfiigige Verbesserungen fiir den Veloverkehr
Keine Veranderung.

Leichte Verschlechterung fur den Veloverkehr

-2 Punkte: Starke Verschlechterung fiir den Veloverkehr

-3 Punkte: Sehr starke Verschlechterung fur den Veloverkehr

G3

Sicherheit

Verkehrssicherheit er-
héhen

Die Bewertung der Verkehrssicherheit erfolgt qualitativ. Ausge-
hend vom heute vorhandenen Unfallgeschehen werden Verbes-
serungen sowie Verschlechterungen der Verkehrssicherheit bzw.
neue Defizite beurteilt.

Grundsatzlich wird davon ausgegangen, dass durch ein neues
Projekt die Verkehrssicherheit verbessert wird, da die Anlage an-
hand der aktuellen Normen geplant wird. Die mdglicherweise ent-
stehenden negativen Auswirkungen durch zusatzlichen Verkehr
fallen im vorliegenden Variantenfacher kaum ins Gewicht.

Darum wird in einem ersten Schritt die Beurteilung der zu erwar-
tenden Verbesserungen vorgenommen. Davon ausgehend erfol-
gen Abzlge fir Bereiche, welche hinsichtlich Sicherheit kritisch zu
beurteilen sind (z.B. Bereiche mit kritischen Linienfuhrungs-Para-
metern, Knotensystem mit kritischen Verflechtungsstrecken, Kno-
ten mit Rickstaugefahr in Tunnel etc.)

Fir die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung vorgenommen. Die Bewertung erfolgt auf
einer Skala von 0 bis +3. Eine Betroffenheit wird nicht beriicksichtigt. Zur Vergleichbarkeit mit den tbrigen Indikato-
ren erfolgt eine Umrechnung auf maximal + 15 NP bzw. minimal O NP, in dem die Bewertung *5 gerechnet wird.
Danach werden Abzuge vorgenommen fur Bereiche, welche hinsichtlich Sicherheit kritisch zu beurteilen sind.

Bewertung Veranderung:

Einerseits erfolgt eine Bewertung der Verbesserungen gegenuber dem Referenzzustand. Fir diese wird folgende
Skala verwendet.

+3 Punkte:  Starke Verkehrsentlastung (> -40%) auf Abschnitt mit erhéhtem Unfallgeschehen.
+2 Punkte: Deutliche Verkehrsentlastung (-21 bis -40%) oder Neugestaltung Strasse (BGK) auf Abschnitt mit
erhéhtem Unfallgeschehen oder Aufhebung der bestehenden Bahnibergange
+1 Punkt: Leichte Verkehrsentlastung (20%) auf Abschnitt mit erhéhtem Unfallgeschehen oder Deutliche
Verkehrsentlastung (-21 bis -40%) auf Teilabschnitt mit erh6htem Unfallgeschehen oder Neugestal-
tung Strasse (BGK) auf Teilabschnitt mit erhdhtem Unfallgeschehen
0 Punkte: Keine Veranderung.

Davon ausgehend erfolgen Abzige fur Bereiche, welche hinsichtlich Sicherheit kritisch zu beurteilen sind. Es erfolgt
jeweils ein Abzug von

-1 Punkt je vorhandenes Defizit. Die minimale Bewertung liegt bei -3.

¢ Linienfuhrungsparameter an Normgrenze in kritischen Bereichen (z.B. Tunnelstrecken sowie Tunnelvorbereiche,
in Knoten)

e Knotensystem mit kritischen Verflechtungsstrecken

e Knoten mit Ruckstaugefahr in Tunnel

e Knoten mit Ruckstaugefahr in weitere Knotenbereiche

e Neue Knoten mit Siedlungsbereich mit hoher Bedeutung fur den Fussgénger- und Veloverkehr

Fassung 31.10.2021
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Nr. Bereich Teilziel / Indikator Vorgehen/Methodik Nutzenfunktion

G4 Siedlungs- | Attraktivitat des 6ffent- | Keine Veréanderung der Streckenbelastung. Bei der Berechnung der Nutzenpunkte wird eine Aufteilung vorgenommen. Einerseits wird die Veranderung der Ver-
entwick- lichen Raumes stei- kehrsbelastung auf den massgebenden Abschnitten im Siedlungsgebiet und andererseits die Massnahmen zur Auf-
lung gern / Wohnlichkeit wertung berucksichtigt.

Festlegung relevanter Aufwertungen (Massnahmen) - maximal 6
Zusatzpunkte Keine Veranderung der Verkehrsmenge

Begriindet mit 0 bewerten (allgemeine Begriindung verfassen, unabhangig von Indikator = auf diese verweisen)

Die weiteren 6 Nutzenpunkte werden fir Massnahmen zur Aufwertung «reserviert» und anhand einer qualitativen
Beurteilung verteilt.

Festlegung Aufwertung durch SKK:

- Aufenthaltsqualitét (Perimeter Bahnhof)

- Potenzial zur Neugestaltung des Strassenraums (inkl. Bahntrassee) (Wirkung/ Dominanz)
- Potenzial zur Entwicklung/ Umgestaltung der Grundstlicke am Knoten (Fokus Freiraum)

- Entwicklung/ Umgestaltung der Baufelder am Knoten (Fokus bauliche Nutzung)

Einstufung.

6 P: Umfassende Steigerung der Attraktivitat durch Umgestaltung / Massnahmen im gesamten Abschnitt
5 P: Wesentliche Steigerung der Attraktivitat im gesamten Abschnitt

4 P: Deutliche Steigerung der Attraktivitat in einzelnen Bereichen

3 P: Wahrnehmbare Steigerung der Attraktivitat durch Umgestaltung / Massnahmen

2 P: Leichte Steigerung der Attraktivitat in einzelnen Bereichen

1 P: Minimale und punktuelle Steigerung der Attraktivitat

0 P: keine Steigerung der Attraktivitat

G5 Siedlungs- | Ortsbild positiv beein- | Es erfolgt eine qualitative Einschatzung und Beurteilung der Ver- Die Berechnung der Nutzenpunkten erfolgt anhand der Bewertung der Veranderung x Betroffenheit in Anlehnung
entwick- flussen anderung des Ortsbilds an eNISTRA 2017.
lung Bewertung Veranderung:

+3 Punkte: Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

+2 Punkte: Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
+1 Punkt: Geringfiigige Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

0 Punkte: Keine Veranderung.

-1 Punkt: Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbhildern oder Landschaftsbildern

-2 Punkte: Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
-3 Punkte: Massive Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

Festlegung Betroffenheit:

+5 Punkte: Schutzwirdige Ortsbilder von nationaler Bedeutung (geméass ISOS: Inventar der schiitzenswerten
Ortsbilder der Schweiz) bzw. national bedeutsame Landschaftsbilder (Landschaftsinventare BLN)

+4 Punkte: Schutzwirdige Ortsbilder von regionaler Bedeutung regional bedeutsame bzw. Landschaftsbilder
(Landschaftsinventare KLN)

+3 Punkte: Schutzwirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen

+2 Punkte: Schutzwirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler geringfligig betroffen (z. B. nur auf kurzem
Abschnitt)

+1 Punkt: Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwirdigkeit

0 Punkte: Keinerlei Orts- und Landschaftsbilder betroffen
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G6 Siedlungs- | Naherholungsgebiete | Es erfolgt eine qualitative Einschétzung und Beurteilung der Be- Fur die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung in Anlehnung an eNISTRA vorgenommen.
entwick- erhalten eintrachtigung der Naherholungsgebiete. Im Gegensatz zum Teil- | Die Bewertung erfolgt auf einer Skala von +3 bis -3. Eine Betroffenheit wird nicht berticksichtigt. Zur Vergleichbar-
lung ziel «Eingriffe Natur und Landschaft minimieren» (siehe weiter un- | keit mit den tbrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf maximal bzw. minimal +/-15 NP, in dem die Bewer-
ten) liegt hier der Fokus auf der Sicht des Menschen. tung x 5 gerechnet wird. Auf eine stérkere Abstufung der Bewertung, das heisst eine direkte Bewertung auf der ge-
samten Skala von 0 bis 15 NP, schlagen wir vor, aufgrund der zu wenig detaillierten Grundlagen zu verzichten.
Es sind im Projektabschnitt keine Naherholungsgebiete betroffen. | Bewertung Veranderung:
+3 Punkte:  Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
+2 Punkte: Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrdchtigungen von Naherholungsgebieten
+1 Punkte: Geringfiigige Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
0 Punkte: Keine Veranderung.
-1 Punkt; Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
-2 Punkte: Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
-3 Punkte:  Massive Zunahme der Beeintrdchtigungen von Naherholungsgebieten
w1 Direkte Gesamtkosten mini- Die Kostengenauigkeit liegt bei = 30 % Die Umrechnung in Nutzenpunkten erfolgt anhand einer linearen Funktion von -15 NP bis 0 NP, wobei fur die Kos-
Kosten mieren ten der teuersten Variante die maximale negative Nutzenpunktezahl angesetzt wird.
W2 Verkehrs- Reisezeiten MIV mini- | Fir die Beurteilung der Reisezeiten des MIV wird die Belastung Die Berechnung der Nutzpunkte erfolgt basierend auf der Veranderung der Reisezeiten direkt in einer Skala von -15
qualitat mieren der betroffenen Verkehrsstrome tber die 2 bestehenden Bahn- bis +15 NP, d. h. ohne Aufteilung auf Veranderung und Betroffenheit.
tbergange ermittelt. Dies sind samtliche Stréme, welche bei einer | Nach eNISTRA 2017 ist fiir grossere Nationalstrassenprojekte ein Wert von -3'000 Personen-h / Tag fiir die maxi-
Zugsdurchfahrt angehalten werden. Aus den Sperrzeiten bei den | maje Nutzenpunkte anzusetzen (Annahme Fahrzeugbesetzungsgrad 1.57 Personen / Fz). Fir das vorliegende Kan-
Bahniibergangen wird die Sperrzeiten je Tag hergeleitet basie- tonsstrassenprojekt wird eine Anpassung dieses Werts vorgenommen. Fiir die maximale Bewertung (+15 NP) wird
rend auf den Verkehrszahlen aus dem Verkehrsmodell von der eine Veranderung von 500 Fz*h/Tag festgelegt. Die weitere Bewertung erfolgt linear.
MSP, ASP und dem DTV. Als Wirkungsperimeter wird der Bereich festgelegt, in welchem in der Gesamtheit aller Varianten mindestens eine
Veranderung des DTV von 10 % vorhanden ist.
W3 Verkehrs- Verkehrsentlastung in | Keine Veranderung der Streckenbelastung. Keine Verkehrsentlastung auf der Ortsdurchfahrt
qualitat kapazitatskritischen
Abschnitten
w4 Verkehrs- Starkung strassenge- | Keine Veranderung der Streckenbelastung. Keine Verkehrsentlastung auf der Ortsdurchfahrt
qualitat bundener offentlicher
Verkehr
W5 Verkehrs- Verlustzeiten OV mini- | Es werden Abschnitte mit einer Veranderung der Reisezeiten defi- | Die Berechnung der Nutzpunkte erfolgt basierend auf der Veranderung der Gesamtreisezeiten direkt in einer Skala
qualitat mieren niert. Aus den Sperrzeiten bei den Bahniibergangen werden die von -15 bis +15 NP, d. h. ohne Aufteilung auf Veranderung und Betroffenheit.
Sperrzeiten je Tag hergeleitet. Die ermittelten Veranderungen der
Sperrzeiten auf den einzelnen Abschnitten werden mit den OV-
Belastungen multipliziert und tber die gesamte Variante aufsum-
miert, so dass die Gesamtreisezeitveranderung bestimmt wird.
W6 Siedlungs- | Erreichbarkeit von Im Fall von Beinwil ist kein ESP vorhanden.
entwick- Siedlungsschwerpunk-
lung ten in Emmen (ESP)
sicherstellen
Ul Umwelt Larmbelastung redu- Keine Veranderung der Streckenbelastung. Keine Verkehrsentlastung auf der Ortsdurchfahrt und somit keine Larmreduktion
zieren
U2 Umwelt Luftbelastung reduzie- | Keine Veranderung der Streckenbelastung. Keine Verkehrsentlastung auf der Ortsdurchfahrt und somit keine Reduktion der Luftbelastung
ren
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U3 Umwelt Eingriffe Natur und Die Beurteilung der Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgt an- Die Berechnung der Nutzenpunkte erfolgt anhand der Bewertung der Verédnderung x Betroffenheit in Anlehnung an
Landschaft minimieren | hand einer qualitativen Beurteilung. eNISTRA 2017.
Dabei werden folgende Aspekte bertcksichtigt: Bewertung Veranderung:
e Tangierung Wald +3 Punkte:  Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Erstellung neuer Schutzgebiete
 Tangierung Landschaftsschutzzone +2 Punkte: Teilweise Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Verlagerung von Eingriffen auf Randge-
e Tangierung Wildtierkorridor biete von Naturlebensraumen
e Tangierung Vernetzungsachsen Kleintiere +1  Punkt: Geringe Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine Aufwertungen in bestehenden Bioto-
pen
0 Punkte: Keine Veranderung
-1 Punkt: Geringfligige zusétzliche Trennwirkungen oder leichte Beeintrachtigung eines schitzenswerten Ob-
jektes
Wenn mehrere der Punkte bei der Bewertung -1 zutreffen, werden -2 Punkte vergeben, oder wenn folgendes zutrifft:
-2 Punkte:  Grosse zusatzliche Trennwirkungen (z. B. fur Wildtierkorridore) oder grosse Beeintrachtigung eines
schutzenswerten Objektes
Wenn mehrere der Punkte bei der Bewertung
-2 zutreffen, werden -3 Punkte vergeben, oder wenn folgendes zutrifft:
-3 Punkte: Unterbrechung Wildtierkorridore oder Zerstérung sowie ausserst starke Beeintrachtigung eines schiit-
zenwerten Objektes
Festlegung Betroffenheit:
+5 Punkte: Biotopschutzinventare des Bundes (z. B. Trockenwiesen und -weiden (TWW), Amphibienlaichge-
biete), Wildtierkorridore von Uberregionaler Bedeutung
+4 Punkte: Mehrere schitzenswerte Objekte von regionaler oder lokaler Bedeutung sowie schutzwirdige Le-
bensrdume (z. B.: kleinere Biotope, die als Amphibienlaichgebiete dienen, Hecken etc.)
+3 Punkte: Ein schitzenswertes Objekt von regionaler oder lokaler Bedeutung oder ein schutzwurdiger Le-
bensraum
+2 Punkte: Ein schitzenwertes Gebiet von regionaler oder lokaler Bedeutung oder ein schutzwirdiger Lebens-
raum ist am Rand und in nur geringem Ausmass vom Projekt betroffen
+1 Punkt: Keine speziell schutzwirdigen Lebensraume betroffen
0 Punkte: Keinerlei naturliche Lebensrdume betroffen
U4 Umwelt Einwirkungen auf Die Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewéasser Die Berechnung der Nutzenpunkte erfolgt anhand der Bewertung der Verdnderung x Betroffenheit in Anlehnung an

Grundwasser und
Oberflachengewasser
minimieren

werden qualitativ anhand der entsprechenden Grundlagen-/Kon-
fliktkarten beurteilt.

eNISTRA 2017 [3].
Bewertung Veranderung:

+3 Punkte: Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Renaturierung von Oberflichengewas-
ser.

+2 Punkte: Teilweise Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, teilweise Renaturierung von Oberflachen-
gewasser.

+1  Punkt: Geringe Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine Aufwertungen von Oberflachengewas-
ser

0 Punkte: Keine Anderung

-1 Punkt: Geringfugige zusatzliche Trennwirkungen oder leichte Beeintrachtigung der Durchflusskapazitat des

Grundwassers oder kleine Beeintrachtigung von Oberflachengewéasser
Wenn mehrere der Punkte bei der Bewertung -1 zutreffen, werden -2 Punkte vergeben, oder wenn folgendes zutrifft:

-2 Punkte: Grosse zusatzliche Trennwirkungen oder erhebliche Beeintrachtigung der Durchflusskapazitéat des

Grundwassers oder mittlere Beeintrachtigung von Oberflachengewasser
Wenn mehrere der Punkte bei der Bewertung -2 zutreffen, werden -3 Punkte vergeben, oder wenn folgendes zutrifft:

-3  Punkte: Starke Beeintrdchtigung der Durchflusskapazitét des Grundwassers oder starke Beeintrachtigung

von Oberflachengewasser (z. B. Kanalisierung)
Festlegung Betroffenheit:

+5 Punkte:  Grundwasserschutzzone (S2-S3) stark betroffen
+4 Punkte:  Grundwasserschutzzone (S2-S3) leicht betroffen
+3 Punkte: Gewdsserschutzzone Au stark betroffen und Oberflachengewdasser betroffen
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+2 Punkte: Gewasserschutzzone Au stark betroffen oder Gewésserschutzzone Au leicht betroffen und Oberfla-
chengewasser betroffen
+1  Punkt: Gewasserschutzzone Au leicht betroffen
0 Punkte: Keinerlei Betroffenheit
us Umwelt Flachenbeanspru- In der ZMB-Phase 1 wurde die Flachenbeanspruchung mittels ei- | Die Berechnung der Nutzenpunkten erfolgt anhand der Bewertung der beanspruchten Flache x Betroffenheit in An-
chung minimieren ner groben Abschatzung anhand der Laufmeter und der erforderli- | lehnung an eNISTRA 2017.
chen Breite einer Umfahrung beurteilt. Es wurde eine vereinfachte | gewertung Flachenbeanspruchung:
Gewichtung der deenqu__ellltat uber die vqrhandenen Zoneh vor Die Bewertung der beanspruchten Flache erfolgt von 0 bis -3, wobei fur die Bewertung -3 einen festen Grenzwert
genommen, wobei der Flachenverbrauch in Bau- und Arbeitszo- f . ) , .
. N . estgelegt werden soll, welcher bei den weiteren ZMB’s analog verwendet werden sollen. In Absprache mit dem
nen gegeniiber dem Flachenverbrauch ausserhalb des Siedlungs- . . .
. i o uwe wird vorgeschlagen als Grenzwert 3 ha zu verwenden, da ab diesem FFF-Verbrauch eine Meldung an den
gebiets zur Halfte berlcksichtigt wurde. o
Bund erforderlich ist (vgl. Bemerkung unten).
In der Phase 3 erfolgt eine detaillierte Betrachtung der Bodenqua- .
- N o . Festlegung Betroffenheit:
litét (Fruchtfolgeflachen), welche in die Bewertung einfliesst.
Fir die Festlegung der Betroffenheit wird die Qualitat der beanspruchten Flache bertcksichtigt. Wenn verschiedene
Bodenqualitéaten betroffen sind, gilt folgende Regel: Entsprechen 40 % der Flache einem in der Skalierung aufge-
fuhrten Bodentyp, so gilt die jeweilige Punktzahl. Bei unter 40% Anteil fallt die Bewertung auf die néchsttiefere
Es ist bei den Varianten keine Umfahrung vorgesehen. Punktzahl.
5 Punkte:  Fruchtfolgeflachen und Waldflachen
4 Punkte:  Extensive genutzte Okosysteme (Griinland), Ackerland mit leichter Hangneigung, stark genutzte
Waldflachen
3 Punkte:  Intensiv genutzte Okosysteme, Ackerland mit starker Hangneigung, zerschnittene kleine Kultur-
landflachen
2 Punkte:  Schnittstellen zwischen intensiven Okosystemen und Siedlungsflachen (Wegrander und Ruderalfla-
chen)
1 Punkt: unversiegelte Siedlungsflachen, Kiesflachen etc.
0 Punkte:  Versiegelte Flachen
U6 Umwelt Nutzbarkeit der ver- Die Beurteilung der Nutzbarkeit der verbleibenden Flachen erfolgt | Fir die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung auf einer Skala von 0 bis -3 vorgenommen.
bleibenden Landwirt- qualitativ. Um fur diesen Indikator eine Doppelspurigkeit mit dem Eine Betroffenheit wird nicht berticksichtigt. Zur Vergleichbarkeit mit den tbrigen Indikatoren erfolgt eine Umrech-
schaftsflache erhalten | Flachenverbrauch (UW3) zu vermeiden, wird hier das Augenmerk | nung auf minimal -15 NP, in dem die Bewertung *5 gerechnet wird. Von einer starkeren Abstufung der Bewertung,
auf schiefwinklige Zerschneidungen bestehender Landwirtschafts- | das heisst eine direkte Bewertung auf der gesamten Skala von 0 bis 15 NP wirden wir aufgrund der zu wenig de-
flachen bzw. entstehender Kleinstflachen sowie der Erschliessung | taillierten Grundlagen absehen.
der Landflachen und Liegenschaften gelegt. Bewertung:
Folgende Abstufung stellt ein méglicher Ansatz fir die Bewertung dar:
-3 Punkte: Zwei schiefwinklige Zerschneidungsabschnitte von mindestens 100 m
-2 Punkte: Ein Zerschneidungsabschnitt mit einer Lange von mehr als 200 m
-1 Punkt: Ein Zerschneidungsabschnitt mit weniger als 200 m Lange
0 Punkte: Keine Zerschneidung von Landwirtschaftsflachen
w7 Realisie- Bautechnische Risi- Fur die Beurteilung der bautechnischen Risiken erfolgt eine grobe | Fir die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung in Anlehnung an eNISTRA vorgenommen.
rung und ken minimieren Einschéatzung hinsichtlich komplexer Bauverfahren, erforderlicher | Die Bewertung erfolgt auf einer Skala von 0 bis -3. Eine Betroffenheit wird nicht berlicksichtigt. Zur Vergleichbarkeit
Koharenz Kunstbauten und Bauten durch Grundwasser fihrende Schichten. | mit den Ubrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf minimal -15 NP, in dem die Bewertung x 5 gerechnet wird.

Von einer starkeren Abstufung der Bewertung, das heisst eine direkte Bewertung auf der gesamten Skala von 0 bis
15 NP wirden wir aufgrund der zu wenig detaillierten Grundlagen absehen.

Bewertung:

0 Punkte:  Kein Risiko: keine Kunstbauten (Briicken, Stitzmauern, Tunnel), keine topografischen Schwierig-
keiten, keine Verbreiterung Verkehrsraum innerorts, keine Einbauten in GW.

-1 Punkt: Geringes Risiko: kleinere Kunstbauten und/oder umfangreiche Strassenbauarbeiten innerorts un-
ter Ortliche Bauarbeiten innerhalb GW.

-2 Punkte: Mittleres Risiko: Mittlere Kunstbauten vorhanden und/oder grossere Bauarbeiten innerhalb GW.
Umfangreiche Strassenbauarbeiten innerorts unter Verkehr.

-3 Punkte: Grosses Risiko: Grosse Kunstbauten oder Tunnel vorhanden. Umfangreiche Arbeiten innerhalb

GW.
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w8 Realisie- Etappierbarkeit / Rea- | Mit diesem Indikator soll bewertet werden, wie schnell die Vari- Die Bestimmung der Nutzenpunkte erfolgt mit einer qualitativen Bewertung auf einer Skala von 0 bis +3. Eine Be-
rung und lisierungshorizont ante oder ein Teil davon umgesetzt werden kann bzw. bei wel- troffenheit wird nicht berticksichtigt. Zur Vergleichbarkeit mit den tbrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf
Kohérenz chen Varianten ein langer Realisierungshorizont zu erwarten ist maximal +15 NP, in dem die Bewertung x 5 gerechnet wird. Von einer starkeren Abstufung der Bewertung, das
(inkl. Beriicksichtigung von Drittprojekten). Kleinere Projekte ha- heisst eine direkte Bewertung auf der gesamten Skala von 0 bis 15 NP wiirden wir aufgrund der zu wenig detaillier-
ben in der Regel einen kirzeren Realisierungshorizont als Pro- ten Grundlagen absehen.
jekte mit grosseren Eingriffen, wobei eine Moglichkeit zur Auftei- Bewertung:
Iu.ng in Etappen Vorteile brlnge-n konnte.. _ Fur die Bewertung kdnnte folgende Abstufung angewendet werden:
'ItiD\I/es:wAe\zsrfeikte werden unter diesem Indikator gesamthaft qualita- +3 Punkte: Projekt grosstenteils in bestehendem, offentlichem Strassenraum, nur kleinere Ausbauten, resp.
' Eingriffe erforderlich. Keine Abhangigkeit mit Drittprojekt.
Eine mdgliche Etappierung darf nur als positiver Effekt bertick- +2 Punkte:  Projekt teilweise in bestehendem, offentlichem Strassenraum, Ausbauten auf langeren Abschnitten
sichtigt werden, wenn trotz der Etappierung die Wirkung der Vari- und mittlere Eingriffe auf Drittparzellen notwendig. Etappierbarkeit mind. teilweise gegeben.
ante bestehen bleibt, bzw. diese besser ist als bei anderen (evtl. | +1  punkt:  Projekt teilweise in bestehendem, offentlichem Strassenraum, Ausbauten auf langeren Abschnitten
kleiner) Varianten, welche nicht etappiert werden konnen. und gréssere Eingriffe auf Drittparzellen notwendig. Abhangigkeit zu Drittprojekten. Etappierbarkeit
teilweise gegeben.
0 Punkte:  Neubauprojekt mit grossen Eingriffen. Kein gestaffelter Ausbau maéglich.
G7 Realisie- Ubereinstimmung Der Indikator zeigt auf, inwiefern eine Variante mit relevanten kan- | Fur die Bestimmung der Nutzenpunkte wird eine qualitative Bewertung in Anlehnung an eNISTRA 2017 vorgenom-
rung und mit Ubergeordneter | tonalen Planungen (Richtplan, Aggloprogramm) sowie kommuna- | men. Die Bewertung erfolgt auf einer Skala von 0 bis -3. Eine Betroffenheit wird nicht bertcksichtigt. Zur Vergleich-
Kohéarenz | Planung erreichen len Planungen (Stédtebauliches Gesamtkonzept) Ubereinstimmt. barkeit mit den Ubrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf minimal -15 NP, in dem die Bewertung x 5 gerech-

Abweichungen kénnen zu zusatzlichen Aufwanden sowie Verzo-
gerungen fuhren. Es erfolgt eine qualitative Bewertung.

net wird. Von einer starkeren Abstufung der Bewertung, das heisst eine direkte Bewertung auf der gesamten Skala
von 0 bis -15 NP wirden wir aufgrund der zu wenig detaillierten Grundlagen absehen.

Bewertung:

+3 Punkte: Keine massgebende Abweichung gegeniiber kommunaler Planung (Stadtebauliches Gesamtkonzept),
d.h. es erfolgen Verbesserungen in Ballwil im Sinne der kommunalen Planung und keine Abweichung gegen-
Uber Richtplan (der aktuelle Richtplaneintrag «Talstrasse» wird nicht berticksichtigt, da vom KR abgelehnt»)

+2 Punkte: Keine massgebende Abweichung gegentiber kommunaler Planung (Stadtebauliches Gesamtkonzept)
, d.h. es erfolgen Verbesserungen in Ballwil im Sinne der kommunalen Planung und Ubereinstimmung mit kan-
tonaler Planung gem. Aggloprogramm (d. h. Priifen BGK und Weglassen Umfahrung), welche aber eine Ande-
rung im Richtplan zur Folge hat (Weglassen Richtplaneintrag)

+1 Punkte: Geringe Abweichung gegenuber kommunaler Planung (Stadtebauliches Gesamtkonzept), d. h. Ver-
besserungen im Sinne der kommunalen Planung sind teilweise vorhanden und Ubereinstimmung mit kantona-
ler Planung gem. Aggloprogramm (d. h. Priifen BGK und Weglassen Umfahrung), welche aber eine Anderung
im Richtplan zur Folge hat (Weglassen Richtplaneintrag)

0 Punkte: Keine oder kaum Verbesserungen im Sinne der kommunalen Planungen (Stadtebauliches Gesamt-
konzept) und Ubereinstimmung mit kantonaler Planung gem. Aggloprogramm (d. h. Priifen BGK und Weglas-
sen Umfahrung), welche aber eine Anderung im Richtplan zur Folge hat (Weglassen Richtplaneintrag)

-1 Punkt: Grossere Abweichung gegeniiber kommunaler Planung (z. B. Eingriff in Landschaftsfenster, lange Bus-
spuren) oder teilweise Abweichung Richtplan / Aggloprogramm, d. h. Anpassung bestehender Richtplaneintrag
notwendig

-2 Punkte: Grossere Abweichung gegeniber kommunaler Planung (z. B. Eingriff in Landschaftsfenster, lange
Busspuren) und teilweise Abweichung Richtplan / Aggloprogramm, d. h. Anpassung bestehender Richtplanein-
trag notwendig

-3 Punkte: Abweichung gegentber kommunaler Planung (z. B. Eingriff in Landschaftsfenster, lange Busspuren)
und grosse Abweichung Richtplan / Aggloprogramm, das heisst neuer Richtplaneintrag erforderlich
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Nr.
G1

Bereich
Verkehrsqualitat

Teilziel Indikator
Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern

Input Bewertung Varianten - Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Stand: Datei 210616_Bewertung_MBS-Ballwil_V1.5
Teilziel Messgrossen / Skala 0 bis 5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Beurteilungskriterien s?(:r;e;g:;gs Begrindung Bewe(;tg:';gssmla Begmnaing Bewe(;tg:';gssmla Begrindung
Verbesserung der - Trottoirbreiten 0 Punkte: keine Verbesserung 3 Das Trottoir kann entlang der 4 Das Trottoir kann entlang der 5 Das Trottoir kann entlang der
Attraktivitat fir den - Querungsméglichkeiten 1 Punkt: sehr geringe Verbesserung gesamten Kantonsstrasse gesamten Kantonsstrasse gesamten Kantonsstrasse
Fussverkehr - Fhrung im Knotenbereich 2 Punkte: geringe Verbesserung verbreitert werden und es steht verbreitert werden und es steht verbreitert werden und es steht
- Direktheit der Verbindungen 3 Punkte: mittlere Verbesserung durchgéngig ein separates Trottoir durchgéngig ein separates Trottoir durchgéngig ein separates Trottoir
4 Punkte: starke Verbesserung zur Verfigung. Der gemeinsam zur Verfigung. Der gemeinsam zur Verfigung. Der gemeinsam
5 Punkte: sehr starke Verbesserung genutzte Fuss- und Veloweg kann genutzte Fuss- und Veloweg kann genutzte Fuss- und Veloweg kann
ebenfalls verbreitert werden. Die ebenfalls verbrei-tert werden. Die ebenfalls verbrei-tert werden. Die
Fussgéngeriberwege kénnen alle Fussgénger-tberwege kénnen alle Fussgénger-tberwege kénnen alle
mit einer Mittelinsel ausgestattet mit einer Mittelinsel ausgestattet mit einer Mittelinsel ausgestattet
werden. werden. Der Fussgangerstreifen werden. Der Fussgangerstreifen
stdlich des Kreisels kann néher an stdlich des Kreisels kann néher an
den Knoten geschoben werden. den Knoten geschoben werden.
Die Querung des Bahntrassees
entféallt.
Umrechnung

Schritt 1: Skalierung von 0-5 auf 0-3 anpassen (d. h. ohne Aufteilung auf Veranderung und Betroffenheit )
Abschnitte werden keine gebildet — Perimeter klein, Vergleichbarkeit zu KWA ist gewahrleistet

Variante 1.2 | [ variante5 |
24 | [ 3

| Variante 1.1 | |
1.8 [

Schritt 2: Umrechung in Nutzenpunkte
Zur Vergleichbarkeit mit den tbrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf maximal bzw. minimal +/-15 NP, indem die Bewertung *5 gerechnet wird.

[ variante 1.1 ] [ variante1.2 | [ variante5 |
9.0 [ 12.0 [ 15.0
Ubertrag nach Gesamtbewertung
a1 | variante 1.1 | | variante1.2 | | variante5 |
[Nutzenpunkte G1 [ 9.0 [ [ 12.0 [ [ 15.0 |




Nr.
G2

Bereich
Verkehrsqualita

Teilziel Indikator
Attraktivitat Veloverkehr steigern

Input Bewertung Varianten - Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Stand: Datei 210616_Bewertung_MBS-Ballwil_V1.5
Teilziel Messgrossen / Skala 0 bis 5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Beurteilungskriterien Bewertung " Bewertung " Bewertung "
Skala 0 bis 5 ©9rundung Skala 0 bis 5 ©o9rindung Skala 0 bis 5 ©o9rindung
Verbesserung der - Vorhandensein einer Velo- 0 Punkte: keine Verbesserung 2 Die gemeinsam vom Fuss- und 2 Die gemeinsam vom Fuss- und 3 Entlang der Kantonsstrasse wird
Attraktivitat fir den infrastruktur, resp. Fiihrung 1 Punkt: sehr geringe Verbesserung Veloverkehr genutzte Infrastruktur Veloverkehr genutzte Infrastruktur durchgehend eine separate Fuss-
Veloverkehr auf verkehrsarmer Route 2 Punkte: geringe Verbesserung kann verbreitert werden und wird kann verbreitert werden und wird und Velofiihrung angeboten. Diese
- Breite Veloinfrastruktur 3 Punkte: mittlere Verbesserung durchgehend auf der Ostseite durchgehend auf der Ostseite kann aus dem Quartier westlich
- Direktheit der Verbindungen 4 Punkte: starke Verbesserung gefihrt. Die Hohendifferenzen und gefihrt. Die Hohendifferenzen und der Kantonsstrasse allerdings nur
(bzgl. Wunschlinien) 5 Punkte: sehr starke Verbesserung engen Kurven via Wilhofweg engen Kurven via Wilhofweg Uber die Urswil-strasse erreicht
- Wenige Seitenwechsel nétig bleiben bestehen. Die Veloroute bleiben bestehen. Die Veloroute werden. In beiden Fahrtrichtungen
(unterbruchsarme Fiihrung) kann aus dem Quartier westlich der kann aus dem Quartier westlich ist eine Strassenquerung
Kantonsstrasse nur Uber die der Kantonsstrasse nur tber die notwendig.
Urswilstrasse erreicht werden. In Urswilstrasse erreicht werden. In Héhendifferenzen und enge
Fahrtrichtung Stiden sind zwei Fahrtrichtung Stiden sind zwei Kurven im Verlauf des Radweges
Strassenquerungen notwendig. Strassenquerungen notwendig. entlang der K16 entfallen.
Umrechnung

Schritt 1: Skalierung von 0-5 auf 0-3 anpassen (d. h. ohne Aufteilung auf Veranderung und Betroffenheit. )
Abschnitte werden keine gebildet — Perimeter klein, Vergleichbarkeit zu KWA ist gewahrleistet

Variante 1.1 |

Variante 1.2 |

Variante 5

1.2 [

1.2 [

1.8

Schritt 2: Umrechung in Nutzenpunkte
Zur Vergleichbarkeit mit den ibrigen Indikatoren erfolgt eine Umrechnung auf maximal bzw. minimal +/-15 NP, in dem die Bewertung *5 gerechnet wird.

[ variante 1.1 ] Variante 1.2 | Variante 5
| 6.0 | 6.0 | 9.0
Ubertrag nach Gesamtbewertung
G2 [ Vvariante 1.1 | Variante 1.2 | Variante 5
[Nutzenpunkte G2 [ 6.0 [ 6.0 [ 9.0




Nr. Bereich
G3 Sicherheit

Teilziel Indikator
Verkehrssicherheit erhdhen

Input
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
1 Verbesserungen gegenliber dem 1 Verbesserungen gegenliber dem 2 Verbesserungen gegenliber dem
Referenzzustand: Referenzzustand: Referenzzustand:
Neugestaltung Strasse (BGK) auf Neugestaltung Strasse (BGK) auf Aufhebung von 2 Bahnlibergéngen
Teilabschnitt Teilabschnitt
G3 Verkehrssicherheit erhéhen -1 Abzuge fir sicherheitskrtiitsche 0 Abzuge fir sicherheitskrtitsche 0 Abzlge fur sicherheitskrtiitsche
Bereiche: Bereiche: Bereiche:
Linienfihrungsparameter an - -
Normgrenze in kritischen Bereichen
4 5 10

Ubertrag nach Gesamtbewertung

G3

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte G3

4

5

10




Nr.

Bereich

Teilziel Indikator

G4 Siedlungsentwicklung Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit
Input SKK
Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
0 0 Verkehrsmenge unverandert 0 0 Verkehrsmenge unverandert 0 0 Verkehrsmenge unverandert
1 x von 6 Nutzenpunkte fur potenzielle 2 x von 6 Nutzenpunkte flir potenzielle 4 x von 6 Nutzenpunkte fir poten-zielle
Massnahmen zG. der Massnahmen zG. der Massnahmen zG. der Auf-
Attraktivitat des Siedlungsraums Aufenthaltsqualitat (neue &ffentliche Aufenthaltsqualitat (neue &ffentliche enthaltsqualitat (neue 6ffentliche
G4 steigern/ Wohnlichkeit Freirdume am Knoten) Freirdume am Knoten) und Potenzial Freirdume am Knoten) und
Aussenraum auf Grundstiick neuen Aussenraum beim Bahnhof
Rosenegg (Abbruch best. Gebaude) (Neugestaltung Bahnhofareal), neue
Freirdume am Knoten sowie Fuss-
Radweg auf ganzer Lénge
Ortsdurchfahrt
1 2 4
Ubertrag nach Gesamtbewertung
G4 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Nutzenpunkte G4 1 2 4




Nr. Bereich
G5 Siedlungsentwicklung

Input SKK

Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO
Ergénzt nach PL, 20.07.21

Teilziel Indikator
Ortsbild positiv beeinflussen

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
0 Bewertung Veranderung: keine 0 Bewertung Veranderung: keine 1 Bewertung Veranderung:
Veranderung; Veranderung; Strassenraum/ Ortsdurchfahrt durch
1 Orts- und Landschaftsbilder ohne Baumreihe aufgewertet;
spezielle Schutzwirdigkeit + 1 Orts- und Landschaftsbilder ohne
spezielle Schutzwiirdigkeit
G5 Ortsbild positiv beeinflussen
1 Festlegung Betroffenheit: 1 Festlegung Betroffenheit: 1 Festlegung Betroffenheit:
Orts- und Landschaftsbilder ohne Orts- und Landschaftsbilder ohne Orts- und Landschaftsbilder ohne
spezielle Schutzwiirdigkeit spezielle Schutzwiirdigkeit spezielle Schutzwiirdigkeit
0 0 1

Ubertrag nach Gesamtbewertung

G5

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte G5

0

0

1




Nr. Bereich
G6 Siedlungsentwicklung

Input SKK

Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO

Teilziel Indikator

Naherholungsgebiete erhalten

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Bewertung

Begriindung

Bewertung

Begriindung

Bewertung

Begriindung

G6 Naherholungsgebiete erhalten

0

keine Veranderung;
alles innerorts; keine
Naherholungsgebiete betroffen

0

keine Veranderung;
alles innerorts; keine
Naherholungsgebiete betroffen

0

Eigentliche Naherholungsgebiete sind
durch die Rampenbauwerke nicht
betroffen. Die Rampen liegen
unmittelbar an der Kantons-strasse.
Selbst der umgelegte Hof-
Erschliessungsweg im Norden fihrt
zu keiner Beeintrachtigung, da die
Landschaftskammer um das kleine
Feuchtgebiet nicht spezielle
Naherholungsfunktionen erfillt, und -
bislang — auch wegméssig nicht
erschlossen ist.

Ubertrag nach Gesamtbewertung

G6 |

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte G6

0

0

0




Nr. Bereich Teilziel Indikator
G7 Realisierung und Koharenz Ubereinstimmung mit Gbergeordneter Planung erreichen
Input
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
. Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
G7 Ubereinstimmung mit Gbergeordneter 0 Gegeniiber der kommunalen Planung 0 Gegenliber der kommunalen Planung 0.5 Gegeniber der kommunalen Planung
Planung erreichen ergeben sich keine massgebenden ergeben sich keine massgebenden ergeben sich keine massgebenden
Abweichungen, aber auch keine Abweichungen, aber auch keine Abweichungen aber Verbesserungen
Verbesserungen. Verbesserungen. im Sinne der komm. Planung
(Stadtebauliches Gesamtkonzept)
0 Gegenuber dem kt. 0 Gegenliber dem kt. -1 Gegenuber dem kt. Richtplan/
Richtplan/Aggloprogramm ergeben Richtplan/Aggloprogramm ergeben Aggloprogramm ergeben sich
sich keine massgebenden sich keine massgebenden massgebende Abweichungen, die
Abweichungen. Abweichungen. einen Neueintrag erforderlich machen.
0 0 -0.5
Ubertrag nach Gesamtbewertung
G7 | Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Nutzenpunkte G7 0.0 0.0 -2.5




Nr. Bereich Teilziel Indikator
w1 Direkte Kosten Gesamtkosten minimieren

Stand: 03.07.2021 / HPK.
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung |Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begrindung
W1 Gesamtkosten minimieren CHF 24 Mio. CHF 28 Mio. CHF 180 Mio.
Total Investionskosten inkl. Total Investionskosten inkl. Total Investionskosten inkl.
Landerwerb, Honorare und Landerwerb, Honorare und Landerwerb, Honorare und

Mwst. Mwst. Mwst.
24 Kosten in Mio. CHF 28 Kosten in Mio. CHF 180 Kosten in Mio. CHF

Variante 1.1 Variante 1.2 Annahmen movelng |
Kosten Annuitat (Kosten  Faktor) Kosten Annuitét (Kosten x Faktor) Aufteilung_| Lebensdauer it |
andkosten y 0072 8 008 % unendlich 0.03]
. 028008 4 0.3267¢ % 5 00389
Erdbau . 022824 4 0.2662 % 10 0.0317]
. 041328 4 0.4821 % 2 0.0574]
umme 2 09936 28 1.159:
ariante 5 Annahmen Emch&Berger WSB
Kosten Annuitat (Kosten x Faktor) | Aufteilung | Lebensdauer it
[Candkosten 216 0648 12% | unendich 0.03]
Trassebau (Unterbau 104.4 3.30948 58% 100 0.0317|
Erdarbeiten, Mavern) / Tunnel

Oberbau (Bahn und Strasse) 216 1.23984 12% 25 0.0574]
[i 324 1507896 18% 35 0.04654]
[Erschii [ 60 0.03613|

Summe 180 6.705216 100%

mit  anfy Mittierer Anruiaterdaktor des Propeicies n 1
e, *ant,
Wv—:J—I:‘ = el ~ Il der Sadhgutetigrupge S Mo CHE
o ant,; Anmittentaktor der Sachgtiessgrupgs 5 [1ial
[ Variante 1.1 | Variante 1.2 I Variante 5 |
Mittlere Annuitétenfaktor des Projektes 1/a | 0.0414 | 0.0414 | 0.0372512 |

Aok 2u armitsen:
e o et = =
T
ma A Mittere Nutzungussues des Projektes in lshren

anfyu: Mittharse o ™

£ rmaler Zinsatz in e
realer Zinssatz 3%

[ Variante 1.1 | Variante 1.2 I Variante 5 |

Mittlere Nutzungsdauer M [a] | 43.63 | 4363 | 55.36 |

Dot Barwartfakice Uber tie mittiers Nutzungsdauer des Pt egbl sl ws o0

g, o =1

i
mt B Bawertiskior ber che mittiers Nutmungudaunr M dos Projetes in fabvan
e

ittiers Mutzungsdauer des Frojektes in lshien

£ Mo Ziasatz i s
realer Zinssatz 3%
[ Variante 1.1 | Variante 1.2 I Variante 5 |
iber die mittlere [ | 24.15 | 24.15 | 26.84 |

angy = K, W, CHRa]
B

it i Aot der hebch e Propektes in Mio. CHia

TEL HAFILICHE BEWERTLIG

DIATOR 10,6 MVESTITISHSKOSTEN (ARLITAT)
8 Barwertfabtor Qe die mitiers Nutsungsdsusr des Frofekaes in Jahrin

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5

Annuitét der Investition [Mio. CHF/a]
Nutzenpunkte

[wa | Variante 1.1 | Variante 1.2 | Variante 5 |
| Wi [ 2 I 3 [ ER 1




N Beraich | Indikator
w2 Verkehrsqualitat Reisezeiten MIV minimieren
Input allgemein
Anzahl Fahrten S-Bahn (Fahrplan 2021)
[ Nach Lenzburg Nach Luzern Q
[Mo-Fr 1
[sa 7
S0 7
bTv 0
Sehranke 1:
[ jo Schiessung [s I 0|
[Anzah! Tag Ref, V1.1, V1.2 (DTV)[ 81 | ik
[Anzant Tag V5 (DTV) | 0 |
Schranke 2: Dorfstrasse
[ [s] | 60 | Annahme moveing
|Anzant Tag Ref, V1.1, V1.2 (DTV)] 81 ] Fahrplan 2021
[Anzah! Tag V5 (DTV) | 0 |
Schranke 1: Hochdorfstrasse
Referonz 2040 | Variante 1.1 Variante 12 Variante 5
jo Schiiessung [s] 60 60 60 6
[Anzah! Tag (DTV) 81 81 81
je Tag (DTV) [s] 4860 4860 4860 Inder Nach st Zuge,
i 0.08 0.08 0.08 X i
V: Referenz 2040, DTV2040, (Stand 04.03.2021)
Belastung [FZ]
- ame Referenz 2040 | Variante 1.1 | Variante 1.2 Variante 5
= 13484 2 2 13484
n
[Summe Belastung DTV 13484 13484 13484 13484
[Summe betroffene Fahrzeuge 1138 1138 1138 [
Herleitung Reisezeiten
Referonz 2040 | Variante 1.1 Variante 12 Variante 5
[Summe betroffene Fz. DTV [Fz] B 1 1 0 Ubertrag von oben
Ubertrag von oben, Bemerkung: nicht jedes Fafrzeug muss 30 Sek. warten (Mitel 15 Sek.),
Schiiesszeit Schranke je Schiiessung [s] 60 60 60 60 |jedoch sind div. Punkte nicht berdcksichtigt: Stauauflosung, gew. Fz werden bei beiden
Ubergangen behindert
Durchschn. Verlusizeiten in 68280 68280 68280 [ otV
Durchschn. i 190 190 190 00
Schranke 2: Dorfstrasse
Referonz 2040 | Variante 1.1 Variante 12 Variante 5
jo Schliessung [s] 60 60 60 60
[Anzah! Tag (OTV 81 81 81 [ o
je Tag (DTV) [s] 4860 4860 4860 o
In der Nach st Verker Zige,
Anteil betroffene Zeit/16h 0.08 0.08 0.08 0,00 |deswogen werden nur 16 satt 24 Sunden berticksichigt
Referenz 2040, DTV2040, (Stand 04.03.2021)
Belastung [FZ]
- Name Referonz 2040 | Variante 1| Variante 1.2 Variante 5
last 10' 1089 1089 10896
[asz 16144 16144 16144 16144
lasa 2154 2154 2154 2154
n
|Summe Belastung DTV 29194 29194 29194 29194
[Summe betroffene Fahrzeuge 2463 2463 2463 [ i
Herleitung Reisezeiten
Referonz 2040 | _Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Summe betroffene Fz. DTV [Fz] 2. 2463 2463 0 |Oberirag von oben
Ubertrag von oben, Bemerkung: nicht edes Fanrzeug muss 30 Sek. Warten (Mitte 15 Sek.),
idoch sind div. Punkte nicht bercksichiigt: Stauaufiosung, gew. Fz werden bei beiden
sl 60 60 60 60 |Ubergangen behindert
Durchschn. Verlustzeiten in 147780 147780 147780 [ otV
Durchschn. i a1 a1 a1 00
Zusammenzug Ergebnisse
Referenz2040 | Variante11 | Variante1.2 |  Variante5 |
[ 1 [FzH] | 190 | 19, | 19, | |
I [FzH] i a1 a1 ] A 00 |
[summe [FzH] [ 601 | 601 | 601 | 0w ]
Variante 1.1 | Variante12 | Variante5 |
[Abweichung Referenz [FzH] 0 | 0 | 60.1 |

Fiir die maximale Bewertung (+15 NP) wird eine Veranderung von 500 Fz*h/Tag festgelegt]1] . Die weitere Bewertung erfolgt linear.

Variante1.1 | Variante1.2 |  Variante5 |
T o | o ] |
Ubertrag nach Gesamtbewertung

Variante 1.1 | Variante1.2 | Variante5 |

w2

w2




Nr.
W3

Input

Bereich
Verkehrsqualitat

Teilziel Indikator
Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten

Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz veréndern sich bei allen Varianten verglichen zum Referenzzustand 2040 nicht. Aus diesem Grund werden alle Varianten mit "0" bewertet.

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
W3 Verkehrsentlastung in 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung
kapazitatskritischen Abschnitten
0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

w3

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte W3

0

0

0




Nr. Bereich Teilziel Indikator
W4 Verkehrsqualitat Stérkung strassengebundener 6ffentlicher Verkehr

Input

Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz veréndern sich bei allen Varianten verglichen zum Referenzzustand 2040 nicht. Aus diesem Grund werden alle Varianten mit "0" bewertet.

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
W4 Starkung strassengebundener 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung
offentlicher Verkehr
0 0 0
Ubertrag nach Gesamtbewertung
w4 | Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5

Nutzenpunkte W4 0 0 0




Nr. Bereich
W5 Verkehrsqualitat

Input allgemein

Teilziel Indiktor
Verlustzeiten OV minimieren

Annahme: Bus ist nur von einer Schliessung betroffen (muss nicht bei beide Bahniibergange warten)

Anzahl Fahrten S-Bahn (Fahrplan 2021)

Nach Lenzburg Nach Luzern Qs
Mo-Fr 42 41 83
Sa 38 37 75
So 38 37 75
DTV 4 40 81
Anzahl Kurse Bus-Linie 110

Nach Rotkreuz Nach Hochdorf Qs
Mo-Fr 18 18 36
Sa 8 8 16
So 8 8 16
DTV 15 15 30

Schranke 1 und Schranke 2: Hochdorfstrasse und Dorfstrasse

gemass Fahrplan 2021
gemass Fahrplan 2021
gemass Fahrplan 2021

Schliesszeit Schranke je Schliessung [s] 60 Annahme movelng
Anzahl Schliessungen je Tag Ref, V1.1, V1.2 (DTV) 81 Annahme movelng: Fahrplan 2021
Anzahl Schliessungen je Tag V5 (DTV) 0
Berechnung

Referenz 2040 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Schliesszeit Schranke je Schliessung [s] 60 60 60 60
Anzahl Schliessungen je Tag (DTV) 81 81 81 0
Anzahl Kurse Bus-Linie 110 (DTV) 15 15 15 15
Anzahl Schliessungen beriicksichtigt 15 15 15 0
Verlustzeiten in Fahrzeugsekunden 900 900 900 0
Durchschn. Verlustzeiten in Fahrzeugstunden 0.3 0.3 0.3 0.0
Zusammenzug Ergebnisse

Referenz 2040 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
|Abweichung Verlustzeiten zu Referenz [FzH] 0.0 0.0 -0.3

Nur jeder zweite Bus ist von Schliessung Schranke betroffen -> DTV * 0.5
Kleiner Zahl von "Anzahl Schliessungen je Tag (DTV)" oder "Anzahl Kurse Bus-Linie 110" beriicksichtigt
Anzahl Schliessungen berlcksichtigt x Schliesszeit Schranke je Schliessung [s]

Fir die maximale Bewertung (+15 NP) wird eine Veranderung von 50 Fz*h/Tag (Annahme movelng) festgelegt[1] . Die weitere Bewertung erfolgt linear.

Referenz 2040 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
|Nutzenpunkte | 0.0 0.0 0.1
Ubertrag nach Gesamtbewertung
W5 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Nutzenpunkte W5 0.0 0.0 0.1




Nr. Bereich
W6 Siedlungsentwicklung

Input

Teilziel Indikator

Erreichbarkeit von Siedlungsschwerpunkten sicherstellen

Kein ESP vorhanden Aus diesem Grund werden alle Varianten mit "0" bewertet.

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung

W6 Erreichbarkeit von 0 Kein ESP vorhanden 0 Kein ESP vorhanden 0 Kein ESP vorhanden

Siedlungsschwerpunkten

sicherstellen

0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung
Wé | Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Nutzenpunkte W6 0 0 0




Nr. Bereich

W7

Realisierung und Koharenz

Input EBWSB z.H. der NWA.

Teilziel Indikator

Bautechnische Risiken minimieren

Stand:  03.07.2021 / HPK
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung

w7 Bautechnische Risiken minimieren -5 Konventioneller Strassenbau; keine -5 Konventioneller Strassenbau; keine -15 Umfangreiche Spezialtiefbauarbeiten,
speziellen, grosseren Kunstbauten; speziellen, grésseren Kunstbauten; Bau Tunnel in Deckelbauweise;
keine Einbauten in GW; Bau unter keine Einbauten in GW; Bau unter Tunnel- und Rampenbauwerke als
Aufrechterhaltung Bahn- und Aufrechterhaltung Bahn- und sehr grosse Kunstbauten; Bauwerk
Strassenverkehr mit sehr knappen Strassenverkehr mit sehr knappen innerhalb Schwankungsbereich GW;
Platzverhéltnissen. Platzverhaltnissen. Minimale Absténde zu Strasse unter

Betrieb und diversen Geb&uden
-5 -5 -15

Ubertrag nach Gesamtbewertung

w7

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte W7

-5

-5

-15




Nr. Bereich Teilziel Indikator

W8 Realisierung und Koharenz

Input EBWSB z.H. der NWA.

Etappierbarkeit / Realisierungshorizont

Stand:  03.07.2021 / HPK
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
w8 Etappierbarkeit / 10 Ausbau / Umbau best. Strassenraum 5 Ausbau / Umbau best. Strassenraum 0 Neubau Bahntunnel mit unteridischem
Realisierungshorizont mit Gberschaubarer Tangierung mit grésserer Beanspruchung Dritt- Bahnhof; Grosse Eingriffe auf Dritt-
Drittparzellen (keine Geb&ude- parzellen (Gebaudeabbriiche Bereich parzellen u.a. mit zahlreichen Gebéau-
abbriiche); Realisierung Tor Seite Kreisel); Realisierung Tor Seite deabbriichen; Realisierung bedingt
Eschenbach und Rad-/Fussweg Eschenbach und Rad-/Fussweg Aufhebung GW-Schutzzone mit
oOstlich Bahntrassee bedingt Aufhe- oOstlich Bahntrassee bedingt Aufhe- Verlegung GW-Fassung (u.a. poli-
bung GW-Schutzzone mit Verlegung bung GW-Schutzzone mit Verlegung tischer Prozess mit Richtplanrevision
GW-Fassung (u.a. politischer Prozess GW-Fassung (u.a. politischer Prozess notwendig), keine Etappierung
mit Richtplanrevision notwendig), mit Richtplanrevision notwendig); méglich.
Etappierung méglich. Etappierung méglich.
10 5 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

w8

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte W8

10

5

0




Nr. Bereich
U1 Umwelt

Input

Teilziel Indikator

Larmbelastung reduzieren

Die Verkehrsbelastungen auf dem Strassennetz veréndern sich bei allen Varianten verglichen zum Referenzzustand 2040 nicht. Aus diesem Grund werden alle Varianten mit "0" bewertet.

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Bewertung

Begriindung

Bewertung

Begriindung

Bewertung

Begriindung

Ut Larmbelastung reduzieren

0

keine Verénderung

0

keine Verénderung

0

keine Verénderung.

Durch das Aufheben der LSA beim
Kreisel (Bahnlibergang) gibt es eine
Reduktion der Anfahrtsvorgéange die
nach der Sperrung der Bahn
auftreten. Der Knoten bleibt jedoch
weiterhin als Kreisel bestehen.
Bezlglich Larm wird es einen
Unterschied geben, dieser ist aber
nicht wirklich wahrnehmbar oder
"merklich".

Ubertrag nach Gesamtbewertung

U1 [

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte U1

0

0

0




Nr. Bereich
u2 Umwelt

Input

Teilziel Indikator

Luftbelastung reduzieren

Die Verkehrsbelastungen/Fahrleistung auf dem Strassennetz veréndern sich bei allen Varianten verglichen zum Referenzzustand 2040 nicht. Aus diesem Grund werden alle Varianten mit "0" bewertet.

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
u2 Luftbelastung reduzieren 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung 0 keine Verénderung
0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

v2 |

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte U2

0

0

0




Nr. Bereich Teilziel Indikator
us Umwelt Eingriffe Natur und Landschaft minimieren
Input SKK
Stand: Wettingen, 05.07.2021/ CO
Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
us Eingriffe Natur und Landschaft 0 keine Verénderung; 0 keine Veranderung; 0 keine Verénderung;
minimieren alles innerorts; keine Schutzobjekte alles innerorts; keine Schutzobjekte alles innerorts; keine Schutzobjekte
betroffen, keine Eingiffe in Natur und betroffen, keine Eingiffe in Natur und betroffen, keine Eingiffe in Natur und
Landschaft (Wald, Landschaftsschutz, Landschaft (Wald, Landschaftsschutz, Landschaft (Wald, Landschaftsschutz,
Wildtiere, Biotope) Wildtiere, Naturschutz) Wildtiere, Naturschutz)
0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

U3

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte U3

0

0

0




Nr. Bereich Teilziel Indikator

U4 Umwelt Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren

Input SKK

Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
U4 Einwirkungen auf Grundwasser und 0 keine Veranderung; 0 keine Veranderung; 0 Der Grundwasserspiegel liegt sehr
Oberfladchengewé&sser minimieren keine Gewasser betroffen keine Gewésser betroffen tief, irgendwo um 480 m U. NN. Das
Bauwerk reicht also ziemlich sicher
nicht unter den Grundwasserspiegel
und es kommt daher auch nicht zu
einer Beeintrachtigung der
Durchflusskapazitat, d.h. es werden 0
Punkte vergeben werden
0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

U4

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte U4

0

0

0




Nr. Bereich
us Umwelt

Input SKK

Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO

Teilziel Indikator

Flachenbeanspruchung minimieren

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
us Flachenbeanspruchung minimieren 0 keine Verénderung; 0 keine Veranderung; 0 effektive Flachenbeanspruchung fir
alles innerorts (versiegelte Flachen) alles innerorts (versiegelte Flachen) Rampen mit 3'550 m2 (=0.35 ha) sehr
klein — gerundet 0
0 0 0

Ubertrag nach Gesamtbewertung

us |

Variante 1.1

Variante 1.2

Variante 5

Nutzenpunkte U5

0

0

0




Nr. Bereich Teilziel Indikator
ue Umwelt Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten

Input SKK

Stand:  Wettingen, 05.07.2021/ CO

Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5
Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung Bewertung Begriindung
ue Nutzbarkeit der verbleibenden LW 0 keine Verénderung; 0 keine Veranderung; 0 keine Zerschneidung;
erhalten alles innerorts; keine LW betroffen alles innerorts; keine LW betroffen Rampenbauwerke parallel zur Strasse
0 0 0
Ubertrag nach Gesamtbewertung
U6 Variante 1.1 Variante 1.2 Variante 5

Nutzenpunkte U6 0 0 0
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A16 Stellungnahmen der Dienststellen

Stellungnahme Kanton Luzern, Dienststelle Hochschulbildung und Kultur,
Denkmalpflege und Archéaologie, Frau Angela Bucher, E-Mail vom 09.11.2021

"Aus archéaologischer Sicht gibt es keine Einwande zum Schlussbericht. Sollte sich eine der drei
Varianten konkretisieren, weisen wir darauf hin, dass je nach gewahlter Variante vorgangige oder
baubegleitende archaologische Massnahmen notwendig werden kdnnen."

Stellungnahme Kanton Luzern, Dienststelle Hochschulbildung und Kultur,
Denkmalpflege und Archaologie, Herr Benno Vogler, E-Mail vom 11.11.2021

"Zur Optimierung des Gesamtverkehrssystems in Ballwil haben wir keine denkmalpflegerisch
relevanten Aspekte gefunden, die zu einer Stellungnahme unsererseits fihren wirden.

Uns betrifft in Ballwil insbesondere die Dorfstrasse. Dies ist ja aber ein Gemeindeprojekt und nicht
Gegenstand dieser MBS."

Stellungnahme Kanton Luzern, Landwirtschaft und Wald (lawa), Herr Pius Etter,
E-Mail vom 24.11.2021

"Wir sind mit dem Variantenstudium und den Schlussfolgerungen einverstanden. Unabhangig
von den Varianten begriissen wir die aufgezeigten Massnahmen zur Verbesserung des Griinrau-
mes und der Siedlungsdkologie (naturnahe Zwischenflachen und Rabatten, Baumpflanzungen).
Wir weisen darauf hin, dass bei allfallig ergdnzenden oder weiterfihrenden Massnahmen an der
Urswilstrasse Verbesserungen zur Situation der Amphibienzugstelle zwischen den Amphibien-
laichgebieten von nationaler Bedeutung einzubeziehen sind (vgl. dazu Bericht Machbarkeits-
studie, Kap. 4.4 Flora, Fauna und Lebensrdume).

Sonst haben wir zum jetzigen Zeitpunkt keine weiteren Bemerkungen."
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Stellungnahme Verkehrsverbund Luzern, Verkehrsplanung, Herr Daniel Heer,
E-Mail vom 25.11.2021

Aus Sicht 6V mdchten wir wie folgt Stellung nehmen:

Der Empfehlung zur Variante 1.2 kdnnen wir zustimmen.

Wir begriissen es sehr, dass fur die Seetalbahn in diesem Abschnitt das Standardprofil kiinftig
sichergestellt sein wird.

Wir begrussen es, dass die Bushaltestellen auf der Kantonsstrasse bleiben. Eine Haltestelle
mit Schlaufenfahrt gemass Alternativszenarien wirden wir klar ablehnen. Da die Bushalte-
stellen ohnehin als Fahrbahnhaltestellen ausgestaltet werden, ist eine Lage jeweils in Fahrt-
richtung vor dem Kreisel zu prifen. Dies wirde die Zuganglichkeit von den umliegenden Ge-
bieten verbessern.

Wir lehnen eine Tieferlegung der Seetalbahn, wie in der verworfenen Variante 5 dargestellt,
ab. Erstens wird ein solches Bauwerk in den nachsten Ausbauschritten kaum eine Chance
zur Aufnahme haben, andererseits erscheint es uns im Zuge der Klimadiskussion nicht
opportun, die Bahn im Untergrund zu «verstecken», um den MIV deutlich flissiger als heute
verkehren lassen zu kénnen. Wenn eine Entflechtung in der dritten Dimension weiter in Dis-
kussion stuinde, ware stattdessen die Tieferlegung der Kantons- und Dorfstrasse (bspw. mit
drei Rampen und unterirdischem Kreisel) zu prufen.

Detailbemerkungen:
- S. 21: Es handelt sich um die Buslinie 110 (nicht 101).

- S. 21: Die Fahrt auf Sicht fiir die Seetalbahn ist per se ein (nicht explizit genanntes) Defizit,
weil dadurch die Fahrzeit langer ist, als wenn der Bereich signalméassig mit Strecken-
geschwindigkeit passiert werden konnte. Richtigerweise nimmt das Zielsystem (S. 66)
dieses Kriterium auf.

- S. 39: Beim MIV wird jeweils das Verkehrsaufkommen in beiden Richtungen angegeben.
Gleiches sollte auch fur den 6V der Fall sein. Damit steigen in Ballwil pro (Werk)Tag 800
Personen in die S9/S99 ein und aus und etwas Uber 50 Personen in die Buslinie 110 ein
und aus.

- S. 68: Zumindest bei der Variante 1.2 wére es unserer Ansicht nach aufgrund des zusatz-
lichen Platzes zwischen Bahn und Strasse mdglich, vor dem Kreisel Barrieren anzubrin-
gen, welche sich im Falle einer Zugsdurchfahrt senken. Damit kénnte die Fahrt auf Sicht
eliminiert werden, d.h. die Streckengeschwindigkeit ermdglicht werden. In diesem Fall
ware die Variante 1.2 in der 3. Zeile besser zu bewerten.
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Stellungnahme Kanton Luzern, Umwelt und Energie (uwe), Herr Ruedi Gubler,
Schreiben vom 30.11.2021



KANTON
LUZERN

Bau-, Umwelt- und Wirtschaftsdepartement

Umwelt und Energie (uwe)
Zentrale Dienste
Libellenrain 15

Postfach 3439

6002 Luzern

Telefon 041 228 60 60
uwe@]u.ch

www.uwe.lu.ch Verkehr und Infrastruktur (vif)

Herr Pius Suter
Arsenalstrasse 43

6010 Kriens
Luzern, 30. November 2021 rg
2021-687
Schlussbericht MBK Optimierung Gesamtverkehrssystem Ballwil
Vernehmlassung

Sehr geehrter Herr Suter, geschatzter Pius

Wir beziehen uns auf die erhaltenen Unterlagen und nehmen dazu wie folgt Stellung:

1.

Grundwasser (Mario Strassle)

Bezlglich des Grundwasser und Grundwasserschutzzone sind die relevanten Aspekte in
der MBS 11176-771 enthalten. Die verbliebenen Varianten 1.1, 1.2 und 5 berlcksichti-
gen die Grundwasserschutzzonenproblematik korrekt indem diese Varianten erst nach
Aufhebung der Grundwasserschutzzone Ballwil rechtskonform mdglich waren. Falls ge-
mass der Empfehlung die Variante 1.2 weiterverfolgt wird, ist in Kapitel 7.1.4 und 7.2.4
Umwelt korrekt ausgefuhrt, dass nur eine schutzzonenkonforme Lésung denkbar ist.

Oberflachengewdsser (Philipp Arnold)
Oberflachengewasser sind vom Vorhaben nicht betroffen, daher keine weiteren Bemer-
kungen.

Boden (Brigitte Suter)

Die relevanten Aspekte bezlglich Bodenschutz sind in der Machbarkeitsstudie Optimie-
rung Gesamtverkehrssystem Ortsdurchfahrt Ballwil enthalten. Die verbliebenen Varian-
ten 1.1, 1.2 und 5 haben alle einen geringen Bodenverbrauch. Die Variante 5 bean-
sprucht jedoch Fruchtfolgeflachen. Dies ist in der aktuellen Bewertung der Flachenbean-
spruchung U5 im Anhang der MBS Ballwil bemerkt, jedoch nicht in der resultierenden
Bewertung ersichtlich. Bei Weiterentwicklung der MBS Ballwil, sollte sich der Frucht-
folgeflachenverbrauch effektiv in der Bewertung der Varianten bezliglich Bodenver-
brauch niederschlagen. Wird wie empfohlen die Variante 1.2 weiterverfolgt ist, wie richtig
aufgefuhrt, der Umgang mit potentiell chemisch belastetem Boden gesetzeskonform ab-
zuwickeln.

Risikovorsorge (Christian Buser)

Die K16 ist als Durchgangsstrasse der Storfallverordnung unterstellt. Alle der diskutier-
ten Varianten sind aus Sicht Storfallvorsorge, allenfalls unter Auflagen zur Entwasse-
rung, machbar.
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5. Larm (Franz Schopfer)
Der Larm wird im Berichtsentwurf stufengerecht ausgewiesen (Prognosezustand 2029
aus Larmsanierungsprojekt).

Wir hoffen, dass lhnen unsere Stellungnahme dient.

Freundliche Grisse

sig. R. Gubler

Ruedi Gubler
Abteilungsleiter
+41 41 228 6067
ruedi.gubler@lu.ch
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