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Zusammenfassung

Die Kantonsstrasse K 16 in der Ortsdurchfahrt Eschenbach und insb. der Knoten beim Kloster
wie auch der Koten Oberhofen in Inwil sind in Spitzenzeiten lberlastet. Das erwartete Bevol-
kerungswachstum und die damit zunehmende Mobilitdt werden die aktuelle Situation weiter
verschéarfen.

Mit der vorliegenden Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) Umfahrung Eschenbach ist in ei-
nem partizipativen Prozess nach einer dauerhaften Losung zu suchen, welche diese Verkehrs-
defizite in Eschenbach und Inwil 16st. Die Resultate aus dieser lokalen Betrachtung fliessen in
der Folge in die Gbergeordnete Gesamtbetrachtung fir das Seetal ein.

Das Projekt soll fiir Eschenbach und Inwil die Verkehrssituation deutlich und dauerhaft ver-
bessern, die Ortsdurchfahrten, die beiden Knoten Kloster und Oberhofen entlasten sowie eine
vertragliche Verkehrsabwicklung ermdglichen. Der Siedlungsraum ist zu Gunsten der Wohn-
bevdlkerung und des Gewerbes aufzuwerten. Fir alle Verkehrsteilnehmer ist ein sicherer, ste-
tiger und zuverlassiger Verkehrsfluss zu erzielen

Die ZMB Phase 1, Variantenfacher, umfasst eine breite Auslegeordnung aller denkbaren Um-
fahrungsvarianten inkl. einer Losung Null+ im bestehenden Strassennetz. In 5 Variantenfamilien
West lang, West kurz, Mitte/Ost kurz, Ost lang und Null+ entstanden je 1 bis 4 Varianten. Die
Grobbewertung mit Indikatoren aus den Hauptkriterien Verkehr, Siedlung und Landschaft, Um-
welt, Realisierung und Kosten erlaubte eine erste Triage des Variantenfachers. Aus jeder Vari-
antenfamilie verbleibt eine Variante fiir die nachfolgende Variantenvertiefung. Aus dem sepa-
raten umfassenden Variantenstudium fiir Oberhofen, Inwil resultieren die drei Varianten
Oberhofen West, Mettlen-Acher und Null+ fir die Weiterbearbeitung.

Die ZMB Phase 2, Machbarkeit, beinhaltet die vertiefte Bearbeitung und Optimierung der ver-
bleibenden Varianten. In einem iterativen Prozess entstanden insgesamt neun Gesamtvarian-
ten, zusammengesetzt aus Losungsansatzen flr Eschenbach und Oberhofen, Inwil. Die Umfah-
rungsvarianten enthalten immer auch erganzende flankierende Massnahmen fir die
bestehende Ortsdurchfahrt in Eschenbach. Die Variante Null+ wird durch den erforderlichen
Ausbau des OV-Angebots fiir die Verkehrsnachfrage 2040 zur Varianten Null+ / OV.

Diese Varianten wurden anschliessend einer detaillierten Machbarkeitsbeurteilung hinsichtlich
verkehrstechnischer, bautechnischer und umweltrechtlicher Machbarkeit inkl. einer Einschat-
zung der Realisierbarkeit unterzogen. Fir alle Varianten ist die Machbarkeit gegeben, d.h. es
konnte kein No-Go identifiziert werden. Die Kosten der Umfahrungsvarianten variieren zwi-
schen CHF 210 und 440 Mio. Die hohen Kosten sind in erster Linie auf langere Tunnelabschnitte
sowie auch die Ldnge der Umfahrungsstrecken zuriickzufiihren. Fiir Null+ / OV entstehen Kos-
ten von CHF 100 Mio, davon rund 60 Mio. fur den Infrastrukturausbau der Seetalbahn. Fir
mehrere Varianten ist insbesondere die umweltrechtliche Machbarkeit nur schwer zu erreichen.
Deshalb erfolgte der Ausschluss der drei Varianten West lang offen, West lang Giberdeckt und
Ost lang fiir die Weiterbearbeitung.

In der ZMB-Phase 3 erfolgt eine umfassende Bewertung der verbliebenen sechs Varianten mit
drei unterschiedlichen Bewertungsmethoden. Die Nutzwert-Analyse (NWA) legt den Fokus auf
die Bewertung aller Wirkungen in Nutzenpunkten, die Kosten fallen dabei nur sehr wenig ins
Gewicht. Die NWA enthalt auch keine Aussagen zur volkswirtschaftlichen Vorteilhaftigkeit. Die
Kosten-Wirksamkeitsanalyse (KWA) fokussiert auf die Wirksamkeit, d.h. wie viele Nutzenpunkte
resultieren pro eingesetzten Franken. Die Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) konzentriert sich auf
die die wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit, d.h. ist der Nutzen grdsser als die Kosten. Bei dieser
Methode gilt es zu beachten, dass mehrere, wichtige, nur qualitativ beurteilbare Wirkungen
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nicht in Geldeinheiten bewertbar sind und somit in den Ergebnissen nicht berticksichtigt wer-
den.
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Abbildung 1 Zu bewertende Variante in Phase 3

Die insgesamt 21 berlicksichtigten Indikatoren bauen auf den drei Nachhaltigkeitssaulen Ge-
sellschaft, Umwelt und Wirtschaft auf und lehnen sich an die nationalen Nachhaltigkeitsindika-
toren fur Strasseninfrastrukturausbauten (NISTRA) an. Die Bewertung erfolgte unter Berilick-
sichtigung der unterschiedlichen Nachfrageszenarien Ist-Zustand 2018 und Prognosezustand
2040 wie auch mit einer unterschiedlichen Gewichtung der Kriterien von Kanton und Gemeinde.
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In der KWA schneidet die Variante Null+ / OV aufgrund der deutlich tieferen Kosten und ver-
gleichbaren bzw. mehr Nutzenpunkten als die Umfahrungsvarianten mit grossem Vorsprung
am besten ab. Sie erreicht ein drei- bis siebenmal besseres Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis als
die beste Umfahrungsvariante Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher.

Die KNA zeigt, dass alle betrachteten Varianten aus volkswirtschaftlicher Sicht wenig lberzeu-
gend sind, da ihre Kosten hoher sind als ihr monetarisierter Nutzen. Oder anders gesagt: Die
Kosten der betrachteten Losungen sind im Vergleich zum erzielbaren, monetarisierten Nutzen
deutlich zu hoch. Vergleichsweise am besten schneidet mit Verkehrsaufkommen 2018 die Va-
riante Null+ ab, mit dem hoheren Verkehrsaufkommen 2040 die Variante Ost kurz offen Mett-
len-Acher.

Diese Ergebnisse werden im Wesentlichen auch in diversen Sensitivitatsanalysen bestatigt.
Synthese

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionssummen fiir die Realisierung einer Umfahrungsva-
riante sowie des generell schlechten Abschneidens der Projekte in der Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA) empfehlen wir, die Wahl der Bestvariante vor allem auf die Kosten-Wirksamkeits-Analyse
(KWA) abzustltzen. Damit kann einerseits dem Aspekt der Kosten die notwendige Aufmerk-
samkeit gegeben werden und andererseits kdnnen im Vergleich zur KNA die Effekte der Vari-
anten vollumfanglich berlcksichtigt werden.

Damit steht die Variante Null+ / OV fiir eine Umsetzung im Vordergrund. Sie weist mit Abstand
das beste Wirksamkeits-Kosten-Verhéltnis auf und ermdoglicht in vielen Zielbereichen (Indika-
toren) eine Verbesserung gegeniber der heutigen Situation oder verhindert zumindest eine
Verschlechterung. Als einzige der untersuchten Varianten erzielt die Variante Null+ / OV in al-
len drei Nachhaltigkeitsbereichen (Wirtschaft, Gesellschaft, Umwelt) und sowohl beim Ver-
kehrsaufkommen 2018 wie auch 2040 ein positives Ergebnis. Demgegeniiber muss gemadss
kantonaler und kommunaler Einschatzung bei allen Umfahrungsvarianten mit einer Verschlech-
terung im Umweltbereich und meist auch im Wirtschaftsbereich gerechnet werden.

Fur die Funktionalitat von Null+ / OV ist wichtig, dass nebst dem vorgesehenen strassenseiti-
gen Verkehrsmanagement und dem ebenfalls enthaltenen Ausbau des OV-Angebots auch ein
konsequentes Mobilitatsmanagement umgesetzt wird (z.B. Park and Ride, Parkplatzbewirt-
schaftung, Mobilitdtskonzept fir Neueinzonungen, Ausfahrtdosierungen bei grosseren ver-
kehrsintensiven Einrichtungen usw.). Weiter ist der Durchgangsbahnhof Luzern Voraussetzung
fur den Viertelstundentakt der Seetalbahn.

Sollte sich aus Ubergeordneten Griinden e flr die regionale Gesamtbetrachtung in der Pla-
nungssynthese Seetal eine Umfahrungsvariante als priifenswert erweisen, so steht geméss den
Ergebnissen der KWA die Variante Ost kurz liberdeckt Mettlen-Acher im Vordergrund. Ange-
sichts der hohen Kosten der Variante und der dazu im Vergleich geringen monetaren Nutzen
ist bei der Weiterfiihrung einer Umfahrung zu priifen, ob nicht eine deutlich «schlankere» L6-
sung bessere Realisierungschancen hatte.

Fur die nachfolgende Gesamtbetrachtung in der Planungssynthese Seetal empfiehlt das Pla-
nungsteam aus fachlicher Sicht und einer lokalen, auf Eschenbach und den Bereich Oberhofen,
Inwil bezogenen Optik folgendes:

Variante Null+ weiterverfolgen: Als erster Losungsschritt ist die Variante Null+ mit Massnah-
men zum Verkehrsmanagement weiterzuverfolgen, welche den strassengebundenen OV be-
vorzugen und eine Verbesserung des Verkehrssituation in den Siedlungsgebieten herbeiflihren.
Die Konkretisierung erfolgt im Projekt Verkehrsmanagement Seetal.
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Ausbau Seetalbahn fiir 2-Stundentakt vertiefen: Die Variante Null+ / OV und insbesondere
der Ausbau der Seetalbahn flr einen "4-Stundentakt sind in der Planungssynthese Seetal zu-
sammen mit den Planungsergebnissen fir die anderen Gemeinden zu vertiefen und auf ihre
Gesamtwirkung im Seetal zu untersuchen.

Umfahrungsl6sung fiir Beurteilung im regionalen Kontext: Aufgrund der hohen Investiti-
onskosten bei einem gleichzeitig geringen Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis liegen die Umfah-
rungsldsungen aus der Betrachtung von Eschenbach und Inwil hinter «Null+ / OV».

Sollte sich in der Gesamtbetrachtung fiir das Seetal eine Umfahrung Eschenbach und Bereich
Oberhofen, Inwil als priifenswert erweisen, ware in erster Prioritat die Variante Ost kurz Gber-
deckt Mettlen-Acher weiterzuverfolgen. Dabei sollten aber Mdglichkeiten zur Reduktion der
Investitionskosten gepriift werden.

Knoten Kloster optimieren: Fiir den Knoten Kloster sind Sofortmassnahmen bis zur Umsetzung
des Verkehrsmanagements zu priifen und langfristig eine Optimierung anzustreben.

Lokale Losung fiir den Bereich Oberhofen, Inwil: Fiir den Bereich Oberhofen, Inwil sollen in
einer Vertiefungsstudie lokale Lésungen fir die Leistungssteigerung untersucht werden, ohne
Berlicksichtigung einer Umfahrung Eschenbach. Mdgliche Losungsansatze konnten die Vari-
ante Oberhofen West oder ein Teilausbau des Knotens sein.

Ausblick

In den Ergebnissen der ZMB Umfahrung Eschenbach liegt aus fachlicher Sicht die Variante
Null+ / OV vor den Umfahrungsvarianten. Die Gesamtwirkungen im Seetal kénnen in der ZMB
jedoch nicht vollumfanglich abgebildet werden. Deshalb soll in den nun folgenden Arbeiten fir
die Planungssynthese Seetal neben der Variante Null+ / OV auch die beste Umfahrungsvari-
ante einbezogen werden.

Zwei Varianten in der Planungssynthese Seetal: Die Variante Null+ / OV und die Variante Ost
kurz Uberdeckt Mettlen-Acher werden in der Planungssynthese Seetal auf ihr jeweiliges Zusam-
menwirken mit den Lésungen in den anderen Gemeinden untersucht. Dabei wird geklart, ob
die Nutzen und Wirkungen fiir das Seetal insgesamt vergleichbar sind mit den Ergebnissen der
Einzelplanungen oder ob Anpassungen an den Lsungen vorgenommen werden sollen.

Kostenoptimierungen bei der Umfahrungslésung priifen: Die Variante Ost kurz tberdeckt
Mettlen-Acher liegt in der Bewertung im zweiten Rang, weist aber sehr hohe Kosten auf. In den
weiteren Arbeiten soll deshalb geprift werden, ob mit Anpassungen der Variante (z.B. Auftei-
lung der Bereiche Eschenbach und Oberhofen) die Kosten reduziert werden kdnnen, ohne dass
der Nutzen geschmalert wird.

Ausbau OV als Gesamtsystem betrachten: Weiterfiihrende Abklarungen sind auch fiir den vor-
geschlagenen Vs-Stunden-Takt der Seetalbahn erforderlich. Einerseits sind die notwendigen
Investitionskosten und deren Finanzierung vertieft zu kldren und andererseits ist zu prifen,
welcher Angebotsausbau im Busbetrieb im Seetal notwendig ist, damit der Ausbau des Bahn-
betriebs seinen Nutzen voll entfalten kann. Dabei ist auch zu beachten, dass ein "4-Stunden-
Takt der Seetalbahn erst nach Inbetriebnahme des Durchgangsbahnhofs Luzern méglich ist.

Uberbriickungsmassnahme Verkehrsmanagement: Bis eine Gesamtlésung fiir das Seetal um-
gesetzt ist, braucht es zur Sicherstellung des Verkehrsflusses ein Verkehrsmanagement. Dieses
beinhaltet ahnliche Massnahmen wie die Variante Null+ / OV. Die Massnahmen werden zwi-
schen den Gemeinden abgestimmt und zuerst dort eingefiihrt, wo sie am meisten bewirken. So
soll der Verkehrsfluss auf den Kantonsstrassen im Seetal aufrechterhalten werden, bis eine Ge-
samtldsung umgesetzt ist.
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Gesamtverkehrslosung Seetal liegt im Herbst 2023 vor: Die oben genannten Abklarungen
erfolgen in der Planungssynthese Seetal und sollen im Verlauf des nachsten Jahres abgeschlos-
sen werden. Sie bilden die Grundlage fiir die Festlegung der endgiiltigen Losungen im Seetal
und die Umsetzung der konkreten Projekte.
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2

2.1

2.2

Einleitung

Inhalt

Gegenstand des vorliegenden Syntheseberichts ist die Zusammenfassung der phasenweisen
Ergebnisse der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) fiir die K 16 Umfahrung Eschenbach und
den Bereich Oberhofen in Inwil mit den daraus gewonnenen Erkenntnissen, Schlussfolgerungen
und Empfehlungen zum weiteren Vorgehen.

Ausgangslage

Eine jahrzehntelange Vorgeschichte im Seetal mit Uberlegungen, Konzepten fiir die Umfahrung
von Hochdorf inkl. Eschenbach, einer Studie flr eine durchgehende leistungsfahige Hauptver-
kehrsstrasse (Talstrasse) im Seetal und einem Gesamtverkehrskonzept K16 Seetal fiihrten bisher
nicht zu einer Lésung der Verkehrssituation in Eschenbach.

prey——
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Abbildung 2: Ubersicht der aktuellen Planungen im Seetal, Emmen und Buchrain

Die ZMB Umfahrung Eschenbach ist Teil einer Gesamtbetrachtung verschiedener Planungen im
Raum Luzern Nord Ost. In einem ersten Schritt werden die ZMB Umfahrung Hochdorf, die
Machbarkeitsstudie Ballwil und die ZMB Umfahrung Eschenbach inkl. Bereich Oberhofen, Inwil
unabhéangig voneinander bearbeitet. Bei Vorliegen der Ergebnisse aus den drei Planungen er-
folgt im Anschluss eine Gesamtsynthese flir das Seetal.
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2.3

24

2.4.1

Aufgabe

Die Umfahrung Eschenbach fand Eingang in das Bauprogramm 2019 - 2022 fiir die Kantons-
strassen (Planung in Topf A), was auftragsausldsend fir die ZMB war. Aufbauend auf einer klas-
sischen ZMB mit den 3 Phasen Variantenfacher, Machbarkeit und Detailbewertung wurde in
einem partizipativen Prozess eine zweckmassige Losung zur Bewaltigung der Eschenbacher
Verkehrsprobleme entwickelt.

Das Projekt soll fiir Eschenbach die Verkehrssituation deutlich und dauerhaft verbessern, die
Ortsdurchfahrt entlasten und eine vertrdgliche Verkehrsabwicklung erméglichen. Der Sied-
lungsraum ist zu Gunsten der Wohnbevdlkerung und des Gewerbes aufzuwerten. Fir alle Ver-
kehrsteilnehmer ist ein sicherer, stetiger und zuverlassiger Verkehrsfluss zu erzielen.

Fur die Evaluation der zweckmassigsten Losung sind im festgelegten Bearbeitungsperimeter
(Abbildung 3) moglichst alle denkbaren Varianten und Optionen zur Erreichung der formulier-
ten Zielsetzungen zu priifen. Zum Bearbeitungsperimeter gehoren nebst dem Dorf Eschenbach
auch die Gebiete sidlich von Eschenbach mit dem Bereich Oberhofen im Gemeindegebiet von
Inwil. Die Herausforderungen in Eschenbach und im Bereich Oberhofen sind eng miteinander
verknipft. Auch Strassenvarianten ohne Umfahrung (Variante Null+) sind Teil des Varianten-
spektrums und als denkbare Varianten gelten neben Strassenvarianten auch OV-Varianten.

Projektperimeter (Bearbeitungsperimeter) Betrachtungsperimeter

Abbildung 3: Perimeter ZMB Eschenbach
Vorgehen

Zweckmassigkeitsbeurteilung ZMB

Bei der vorliegenden ZMB liegt der Fokus auf dem Raum Eschenbach inkl. Bereich Oberhofen,
Inwil. Die ZMB schafft Klarheit, welchen Beitrag eine Umfahrung an die Erreichung der umfas-
senden Zielsetzungen leisten kann.
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Das Vorgehen lehnt sich an die Methodik der Zweckmassigkeitsbeurteilung (ZMB) gemass dem
Forschungsbericht [1] an und gliedert sich in die folgenden drei Arbeitsphasen:

= Phase 1, Variantenfacher und Grobbewertung: Variantenfacher entwickeln, erste Beurtei-
lung und Variantenreduktion

= Phase 2, Variantenvertiefung: Ausarbeitung der Varianten, Abklarung der Machbarkeit
(bau-technisch, umweltrechtlich und verkehrstechnisch)

= Phase 3: Detailbewertung: Bewertung der Varianten/Variantenkombinationen und Wahl
der Bestvariante

Bei Zweckmassigkeitsbeurteilungen wird nach dem Grundsatz «<Vom Groben ins Detail» vorge-
gangen, dies sowohl bei der Entwicklung und der stufenweisen Reduktion des Variantenspek-
trums als auch bei der systematischen Beurteilung und Bewertung der Varianten. Die nachfol-
gen-de Abbildung verdeutlicht das entsprechende Vorgehen.

In der ZMB-Phase 1 wird das entwickelte Variantenspektrum in zwei Schritten reduziert. In ei-
nem ersten Schritt werden Varianten ausgeschieden, welche offensichtliche No-Gos aufweisen
(z.B. unmdgliche Geometrie, Schutzzonen). Das verbleibende Variantenspektrum wird in einem
zweiten Schritt einer Grobbewertung unterzogen, welche die wesentlichen Zielbereiche ab-
deckt, im vorliegenden Fall die «Kosten», die «Verkehrsqualitat», die «Siedlungsentwicklung»
und die «Umwelt».

Die nach der ZMB-Phase 1 verbleibenden Varianten werden dann in der ZMB-Phase 2 detail-
lierten Machbarkeitsabklarungen unterzogen, wodurch das Variantenspektrum nochmals redu-
ziert werden kann. Schliesslich dient die ZMB-Phase 3 der umfassenden Bewertung und Beur-
teilung der Ubrig gebliebenen Varianten. Mit verschiedenen Bewertungsmethoden werden die
Nutzen der Varianten bestimmt und den Kosten gegeniibergestellt und die Bewertungsergeb-
nisse mittels Sensitivitatsbetrachtungen hinsichtlich ihrer Stabilitat gepriift. Dies erlaubt es,
Empfehlungen fir die zweckmassigste Losung zu formulieren.

ZMB Phase 1:
- Variantenauswahl
- Variantenreduktion

ZMB Phase 2:
- Projektausarbeitung
- Techn. Machbarkeit

ZMB Phase 3:
- Variantenvergleich
- Bestvariante

Abbildung 4: Vorgehen ZMB [1], bearbeitet
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In der vorliegenden ZMB Umfahrung Eschenbach erfolgte die Bearbeitung der Phase 2, Mach-
barkeit, in mehreren Schritten. Zuerst wurden die aus Phase 1 verbleibendenden Varianten aus-
gearbeitet und hinsichtlich Machbarkeit beurteilt. Zu diesen Varianten gehorte auch jeweils
eine passende Losung fiir den Bereich Oberhofen, Inwil. Aus einem anschliessenden separaten
Variantenstudium fur den Bereich Oberhofen, Inwil resultierten 3 weiterzuverfolgende Varian-
ten. Diese wurden mit den urspriinglichen Varianten zu Gesamtldsungen verkniipft, und es ent-
standen auch zwei weitere Gesamtvarianten.

Projektorganisation

Der Auftraggeber hat folgende Projektorganisation festgelegt [2]:

Projektorganisation Auftraggeber Verkehr-und Infrastruktur (vif) [ Fachtechnische Begleitung
Gregor Schwegler (Kantonsingenieur) Kantonsstellen nach Bedarf

|
H
:
Abteilung Planung Strassen === Grundlagenmodule
\
|
|
|
|
H
i

Beat Hofstetter (Abteilungsleiter) Geologie (Keller + Lorenz AG)
Umwelt (AFRY)
Verkehrsmodell (EBP AG)
Diverse kantonsinterne Stellen

Begleitgruppe

Vertreter Gemeinde Eschenbach
Vertreter Kirche / Kloster Eschenbach

Abteilung Planung Strassen

Vertreter Fachstellen Pierre Burkhart (PL)/
Vertreter weitere Institutionen ab 01.02.2022 Michel Simon (ext. PL) [
Interessenten aus Bevélkerung / Anwohner i
Vertreter Verbande E BHU / Support (AFRY)
Weitsre H BHU Verkehr (S-ce AG)
: Umwelt (AFRY)
f Verkehrsmodell (EBP AG)
i Juristische Beratung (nach Bedarf)
E Visualisierung (nach Bedarf)
! Kommunikation (S. Michel)
'
'
'
H
Gesamtplaner ZMB E

Gesamtplaner ZMB
B+SAG

Subplaner Bewertungen
ECOPLANAG

Abbildung 5: Projektorganisation

Der Partizipation und der Offentlichkeitsarbeit wurden eine hohe Bedeutung beigemessen. Fiir
die Partizipation wurde in Eschenbach eine Begleitgruppe beigezogen, welche die Arbeiten der
ZMB von Beginn weg begleitete und reflektierte. Die Begleitgruppe wurde von der Gemeinde
Eschenbach sorgfdltig mit ca. 30 Personen besetzt, welche die unterschiedlichen Meinungen
und Interessen fiir Eschenbach vertreten. Zuséatzlich bestanden mit Fragebdgen und Feedback-
Formularen weitere Moglichkeiten, damit auch Personen partizipieren konnten, welche nicht
direkt in der Begleitgruppe Einsitz nahmen. In jeder Phase war mindestens ein Workshop mit
der Begleitgruppe vorgesehen. Die Workshopergebnisse flossen direkt in die weitere Bearbei-
tung der ZMB ein. Die Bevdlkerung in Eschenbach und Inwil wurde nebst Informationsveran-
staltungen per Internet und den Mitteilungsblattern «Pdschtli» bzw. «Ratsstube» der Gemein-
den Eschenbach und Inwil informiert.
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3.1

3.1.1

Situationsanalyse und Referenzzustand

Verkehr

Verkehrsangebot

Auf dem Abschnitt der K16 im Ortszentrum von Eschenbach Uberlagern sich die Achse K16
(Nord-Sud-Verbindung) und die Achse K55-K65/65a auf dem kurzen Abschnitt der Luzern-
strasse zwischen dem Knoten K16/K55 beim Kloster und dem Knoten K16/K65, Kreisel Rothli.
Diese Uberlagerung fiihrt zu einer sehr hohen Belastung mit zeitweisen Uberlastungen an den
beiden Knoten mit grosseren Rickstaus auf der Ortsdurchfahrt in Eschenbach in der Spitzen-
zeit. Ebenfalls Gberlastet ist der Knoten K65/65a im Bereich Oberhofen.

K16 Seetalstrasse

Knoten Eschenbach Kloster

16 Luzernstrasse Mitte Knoten Oberhofen

K55 Rothenburgstrasse

Eschenbach

K65 Inwilstrasse

Knoten Rothli

K65a Hauptstrasse

K16 Luzernstrasse Siid

K65 Buchrainstrasse

K65a Mettlenstrasse

Abbildung 6: Kantonsstrassennetz

In Eschenbach kreuzen sich die zwei kantonale Radrouten West—Ost und Nord-Stid mit Liicken
auf dem Gemeindegebiet Eschenbach. Im kantonalen Radroutenkonzept ist entsprechender
Planungsbedarf ausgewiesen.

K16 Umfahrung Eschenbach 14 / 141
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2. Prioritat
3. Prioritét

Abbildung 7: Radroutenkonzept [3]

Das offentliche Verkehrsangebot besteht in Eschenbach aus der Seetalbahnlinie (Bahnstrecke
651 Lenzburg — Luzern, Linien S9 und S99) und aus der Busverbindung TransSeetalExpress Linie
110 Hochdorf — Rotkreuz. Ergdnzt wird das Angebot durch zwei Nachtbuslinien. Tangential zu
Eschenbach verkehrt die Buslinie 111 Ebikon — Waldibriicke.
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3.1.2

Die Seetalbahn verkehrt zwischen dem Aargau und dem Bahnhof Luzern (S9) von 05.30 Uhr bis
00.30 Uhr im Halbstundentakt. An Werktagen besteht ein zusatzliches Angebot zwischen Hoch-
dorf und Luzern (S99) zu den Hauptverkehrszeiten. Die Buslinie 110 verkehrt zu den Hauptver-
kehrszeiten Montag — Freitag im Halbstundentakt, an Samstagen und Sonntagen in einem aus-
gedinnten Stundentakt.

Im Siedlungsgebiet von Eschenbach ergibt sich dadurch ein sehr gutes Angebot, d.h. OV-An-
gebotsstufe 3 (Abbildung 8).

Einzelgehofte und die Gewerbezone Acherfang, der Weiler Mettlen und Teile des Weilers Ober-
hofen (Gemeinde Inwil) befinden sich ausserhalb der Haltestelleneinzugsgebiete von 1'000 m
fir Bahnhaltestellen und 300 m flir Bushaltestellen.
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i ( ¥
‘ \
472y
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4601\ Grundversorgung in dann besiedelten Gebieten mit geringer Nachfrage
'~——,i_& . 4 Mindestangebot: 4 Kurspaare/Tag
\# " Kurspaare/Std.: < 1
u Obleryti Kurspaare/Tag: mind. 4 - 17
. [ Ausrichtung des Angebots auf das Verkehrsautkommen, gute
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Abbildung 8: Angebotsstufen OV [4], rot: Seetalbahn, blau: Buslinien

Verkehrsnachfrage

Als wichtigste Grundlage fir die Ermittlung und Analyse der Verkehrsnachfrage stand das Ver-
kehrsmodell Seetal 2018/2040 (Modell Seetal) zur Verfiigung.

Das kantonale Verkehrsmodell Luzern, Obwalden und Nidwalden (kurz KVM-LU) wurde bis
2015 als Gesamtverkehrsmodell fiir den Kanton Luzern eingesetzt. Seither wird nur noch das
Teilmodell MIV als Umlegungsmodell angewendet. Fir die Abbildung der Gesamtnachfrage
wird seit Anfang 2020 das neu entwickelte Gesamtverkehrsmodell fir den Kanton Luzern (kurz:
GVM-LU) eingesetzt,

Das MIV-Teilmodell wurde 2017 im Bereich der Agglomeration Luzern verfeinert und neu kali-
briert. Gleichzeitig wurde eine neue Verkehrsprognose fiir 2040 erstellt. Fir die Zweckmaéssig-
keitsbeurteilungen der Projekte «Umfahrung Eschenbach», «Umfahrung Hochdorf», «<Umfah-
rung Emmen Dorf», und weiteren Projekten im Seetal, gemass Bauprogramm fir die
Kantonsstrassen 2019 — 2022, wurde eine spezifische Verfeinerung des Modells 2017/2040 im
Seetal und eine Neukalibration anhand von aktuellen Verkehrserhebungen vorgenommen.
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Mit der Modellverfeinerung Seetal soll sichergestellt werden, dass alle Projektbewertungen im
Seetal auf demselben Verkehrsmodell basieren resp. dieselben verkehrlichen Grundlagen und
Methoden verwenden. Die Modellverfeinerung verfolgt folgende Ziele:

= Verfeinerung des MIV-Teilmodells im Seetal und im Einflussgebiet der Projekte bezliglich
Verkehrszonen, Anbindungen und Strassennetz

= Kalibrierung im Seetal auf dem Niveau von Strecken und Knotenbeziehungen mit den
Verkehrszahlen 2018

= Aufteilung der Prognosen 2040 auf die verfeinerten Zonen und Ubertragung der Veran-
derungen infolge Kalibration Ist-Zustand

Das verfeinerte Modell wird als «Verkehrsmodell Seetal 2018/2040» bezeichnet.

Die folgenden Abbildungen zeigen die mit dem Verkehrsmodell berechneten Verkehrsbelas-
tungen im Ist-Zustand flr das Jahr 2018.
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Abbildung 9 Verkehrsmodell, Raum Eschenbach Verkehrsbelastungen Ist-Zustand 2018, ASP (Fz/h)
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Abbildung 10 Verkehrsmodell Raum Eschenbach: Verkehrsbelastungen Ist-Zustand 2018, DTV
(Fz/Tag)

Die folgenden Abbildungen zeigen die mit dem Verkehrsmodell berechneten Verkehrsbelas-
tungen im Raum Eschenbach fur die Verkehrsprognose 2040.
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Abbildung 12 Verkehrsmodell, Bearbeitungsperimeter: Referenzzustand 2040, DTV (Fz/h)

Die Ortsdurchfahrt Eschenbach und der Bereich Oberhofen sind bereits heute Uberlastet, die
Verkehrsqualitat wird sich aufgrund des prognostizierten Verkehrswachstums zunehmend ver-
schlechtern.

Die Belastung in der Abendspitze nimmt bis 2040 nur noch gering (bis ca. 10 %) zu, da die
Strassen bereits heute ausgelastet sind. Das bedeutet, dass sich die Spitzenbelastungen mor-
gens und abends tGber mehrere Stunden ausdehnen werden.

In Eschenbach spielt der Durchgangsverkehr eine wichtige Rolle. Die folgende Abbildung zeigt
den Anteil Durchgangsverkehr durch Eschenbach im Jahr 2040. Insgesamt sind in Eschenbach
zwei Drittel der Fahrten Durchgangsverkehr. Von diesem Durchgangsverkehr sind wiederum
zwei Drittel auf der Nord-Siid-Achse (Seetalstrasse — Luzernerstrasse / Inwilstrasse) unterwegs.

Gegenlber heute verandert sich der Anteil Durchgangsverkehr nicht wesentlich. Heute betragt
er ca. 69 %, wovon ca. 71 % auf der Nord-Sud-Achse unterwegs sind.

Da Eschenbach einen hohen Anteil an Durchgangsverkehr aufweist, ist das Umlagerungspo-
tential auf eine mogliche Umfahrung hoch. Je nach Umfahrungsvariante ist eine maximale Ent-
lastung der Ortsdurchfahrt K16 Eschenbach zwischen 0 % und 79 % mdglich. Dies sind Poten-
tialbetrachtungen und sie treten nur ein, wenn die Ortsdurchfahrt vollstdndig vom
Durchgangsverkehr befreit wiirde.
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3.2

3.21

Quell- Durchgangs
Zielverkehr ARV El s
66%

Abbildung 13 Anteil Durchgangsverkehr (basierend auf [5])

OV: Insgesamt erreicht der OV (Bahn und Bus) einen Modalsplit (Marktanteil) von zwischen 8
und 10 %.

Umwelt

Ubersicht

Im Themenbereich Umwelt wurden die Themen Luft, Larm, Grundwasser, Oberflachengewasser
und aquatische Okosysteme, Boden, Altlasten, Wald und Flora, Fauna, Lebensraume analysiert.

Die folgenden zwei Plane fassen die Umweltthemen zusammen. Die Plane wurden unterteilt in:

= No-Go-Flachen: Diese Flachen sind durch oberirdische Linienfihrungen nicht zu tangie-
ren. Entweder ist eine Tangierung ausgeschlossen oder es sind tiefgreifende Ersatzmass-
nahmen angezeigt.

= Zu meidende Flachen: Diese Flachen sind durch oberirdische Linienfiihrungen nach Még-
lichkeit nicht zu tangieren. In der Regel ist die Standortgebundenheit nachzuweisen, falls
solche Flachen tangiert werden
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Abbildung 14 Konfliktkarte Umwelt: No-Go-Fldchen [4]
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Abbildung 15 Konfliktkarte Umwelt: zu meidende Fldchen [4], [6]
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3.2.2

Speziell bedeutsame Umweltthemen im Bearbeitungsperimeter

Wahrend der Bearbeitung wurde festgestellt, dass einzelne Themen vertieft zu betrachten sind,
um fir die Phase 2 Machbarkeit genligende Grundlagen zur Verfligung zu haben.

Grundwasser

Der Projektperimeter liegt mehrheitlich im Gewasserschutzbereich Au. Nordwestlich von
Eschen-bach und sidlich von Ballwil liegen zwei Grundwasserfassungen, welche mit den
Grundwasser-schutzzonen S1/ S2 / S3 geschiitzt sind.

Fur oberirdische Varianten stellt der Schutzbereich Au in der Regel kein Problem dar. Fir Tun-
nelvarianten ist der Nachweis zu erbringen, dass die Durchflusskapazitat des Grundwassers ge-
genliber dem unbeeinflussten Zustand um hdchstens 10 Prozent vermindert wird.

Die Grundwasserschutzzonen S1 und S2 sind mit ober- und unterirdischen Varianten zwingend
zu umgehen (No-Go). Die Zonen S3 sind nach Moglichkeit zu meiden (oberirdische Bauten
grundsatzlich erlaubt, jedoch bewilligungspflichtig und allenfalls flankierende Massnahmen er-
forderlich). Falls ein Untertunneln einer Gewasserschutzzone unumganglich ist, ist nachzuwei-
sen, dass durch das Tunnelbauwerk keine Gefdhrdung flr die Fassung besteht. Dies will heissen,
dass der geplante Tunnel entweder im Fels (z.B. Molasse, Kristallin) unterhalb des gefassten
Lockergesteinaquifers verlaufen muss oder aber in einem klar tieferen, vom genutzten Aquifer
abgetrennten Aquifer, welcher nicht fiir die Trinkwasser- oder anderweitige Nutzung gebraucht
wird.

»®

. |
Fou o - Gewasserschutzbereiche
p8 ' [ | Gewasserschutzbereich Ao
/8 z [] Gewasserschutzbereich Au
; _'):,_‘ el - [T] Au fiar unteres Grundwasser-
vorkommen

[] Ubrige Bereiche

W 7 Grundwasserschutzzonen
recoe x ANV Fassungsbereich (S1)
2 e M| /omy 7__’2 *:.: F; 90 Fassungsbereich (S1), prov.

4 [7] Engere Schutzzone (S2)
17 Engere Schutzzone (S2), prov.

[] weitere Schutzzone (S3)
T 7) Weitere Schutzzone (S3), prov.
23 Provisorische Schutzzone (S)

Abbildung 16 Gewdisserschutzbereiche und Gewdisserschutzzonen [4]

Boden

Ein Grossteil der landwirtschaftlichen Flachen innerhalb des Untersuchungsperimeters ist als
Fruchtfolgeflachen ausgeschieden. Verkehrsnahe Bereiche sind im Prifperimeter fiir Bodenver-
schiebungen verzeichnet, einzelne Flachen sind zudem im Prifperimeter als Spezialkulturen
(Reb-bau/Obstbau) eingetragen.

= Fruchtfolgeflachen (FFF) sind nach Mdglichkeit zu erhalten resp. die Beanspruchung ist
soweit moglich zu minimieren (flachenschonende Streckenvarianten wie unterirdische
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Strassenverlaufe etc.). Fiir beanspruchte FFF ist Ersatz zu leisten (Kompensationsprojekt).
Hinweis: Die Suche nach geeigneten FFF-Ersatzflachen gestaltet sich in der Regel aufwan-
dig und zeitintensiv.

= Zerschneidungen dirfen Landwirtschaftsbetriebe in ihrer Existenz nicht gefahrden. Die
Auswirkungen fiir die Landwirtschaftsbetriebe sowie die Bewirtschaftungsflachen sind zu
beriicksichtigen. Falls Landzerschneidungen unumganglich sind, kdnnen allenfalls Land-
abtausche oder Arrondierungen sinnvoll sein. Dieser Punkt ist politisch sensitiv und diirfte
bei ungeniigender Beachtung Widerstande auslésen.

Landschaft

= Drumlins: Drumlins sind Teil der Mordnelandschaft und wurden vom Gletscher geformt.
Diese Hugel sind im Kanton Luzern in einem regionalen Inventar von geologisch-geomor-
phologische Elementen gelistet. Die Tangierung dieser Flachen gilt als No-Go.

Siedlung

Derzeit fiihrt die Gemeinde Eschenbach eine Ortsplanungsrevision durch. Im Jahr 2021 wurde
das Siedlungsleitbild [7] beschlossen. Dieses schafft die Grundlage flr die Anpassung von Zo-
nenplan und Bau- und Zonenreglement an das revidierte kantonale Baurecht. Die laufende Re-
vision steht im Zeichen der Uberfiihrung ins neue Baurecht, der Uberpriifung der bestehenden
Bauzonen und der Innenentwicklung.

Dazu sind die Teilrevisionen wie z.B. Teilzonenplananderung Moos, Planungszone Hondlen,
Kies-grubenoptimierung West mit der Gesamtrevision abzustimmen. Weitere Themen sind die
Quar-tieranalyse, die Analyse der Gewerbezonen, die Siedlungsbegrenzung sowie Energie, Mo-
bilitdat und Landschaft.

Das Leitbild umfasst folgende Hauptaussagen:

= Die Gemeinde Eschenbach strebt ein moderates Wachstum an.

= Das Siedlungsgebiet wird kompakt gehalten und entwickelt sich von innen nach aussen.
Die Landschaft wird geschont. Das Gebiet Zielacherstrasse / Schindlern / Hochweid soll
zum Schutz des Naherholungsgebietes Mooswald nicht weiter Gberbaut werden.

= Das Dorfzentrum wird gestarkt und aufgewertet. Die Entwicklung Unterdorf wird aktiv vo-
rangetrieben.

= Die bestehenden Gewerbefladchen werden gesichert und nach Moéglichkeit optimiert.

= Die Siedlungs- und Wohnqualitat in den Quartieren wird erhalten. Den Quartieren wird
nach Mdoglichkeit ein massvolles Entwicklungspotenzial zugesprochen.

= Die Fuss- und Radverbindungen werden optimiert und attraktiv gestaltet. Eschenbach
setzt sich flr die Entlastung der Hauptverkehrsachse mit einer unterirdischen Umfahrung
ein.

= Die Gemeinde setzt sich fir die Erreichung der Energie- und Klimaziele ein und tber-
nimmt bei den Themen Energie und Nachhaltigkeit eine Vorbildfunktion.
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Siedlungsleitbild Eschenbach [7]
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Abbildung 18 Ausschnitt Zonenplan Eschenbach [4]

Im Projektperimeter liegen keine nationalen Denkmaler, aber verschiedene schiitzenswerte
und erhaltenswerte Objekte von kantonaler Bedeutung. «Denkmalgeschitzt» gemass kanto-
nalem Denkmalverzeichnis (KDV) sind ausser den innerhalb des Dorfes liegenden Kloster-
bauten (C) die zwei Objekte «Bauernhaus» Reckenbrunnen (A) und «Schloss Hondlen» (B).
Eine substanzielle wie optische Beeintrachtigung dieser Objekte ist zu vermeiden. Bei Bauten,
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die kantonal geschiitzt sind, ist auch eine Beeintrachtigung des gewachsenen Umfeldes und
der Beziehung Umgebung zum Objekt und Objekt zur Umgebung relevant fiir die Beurtei-
lung seitens Denkmalpflege. «Stérungen» sind jeweils im Einzelfall (Objekt) zu priifen.
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Abbildung 19 Schiitzenswerte (rot) und erhaltenswerte (blau) Denkmalschutzobjekte von kantonaler

Bedeutung im Gemeindegebiet Eschenbach [4]
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4.2

4.21

Variantenfacher und -reduktion ZMB-Phase 1

Entwicklung

Der Variantenfacher umfasst eine breite Auswahl denkbarer Losungsansatze im Bearbeitungs-
perimeter. Dazu wurden die Ideen und Vorschlage aus der Vorgeschichte, des Gemeinderats
Eschenbach, aus der Partizipation (Workshops mit der Begleitgruppe), des Kantons Luzern so-
wie des Planerteams aufgenommen, zusammengetragen oder auch gemeinsam entwickelt.

Variantenentwicklung Eschenbach

Variantenfacher
Der Variantenfacher ergibt sich aus folgenden Variantenfamilien:

= Umfahrungsvarianten
o West lang (WL)

West kurz (WK)

Mitte (M)

Ost kurz (OK)

Ost lang (OL)

O O O ©

Zudem wurden weitere Varianten entwickelt, welche auf eine Umfahrung verzichten:

= Null+ mit Massnahmen auf dem bestehenden Strassennetz
= sowie einer Verkehrsverlagerung auf andere Verkehrstriager (OV).

Seetalstrasse

Ost lang
u
Ost kurz

- | |

. & Mitte

AT

West kurz ﬁ

rasse \

West lang

asse

nwilstrasse

|
5.

Abbildung 20 Variantenfamilien

Aus den Familien sind die nachfolgend dargestellten Umfahrungsvarianten hervorgegangen.
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Abbildung 21 Ubersicht Variantenfdicher Umfahrungen

4.2.2 Vorausscheidung anhand des verkehrlichen Nutzens

Die wesentlichen Ziele sind die Aufwertung des Siedlungsraumes (hdhere Sicherheit, weniger
L&rm, Verbesserung der Wohnsituation usw.) sowie ein sicherer, flissiger und zuverlassiger Ver-
kehr. In einem vereinfachten Ansatz kdnnen diese Ziele mit einer Verkehrsentlastung im Orts-
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4.2.3

zentrum (Abschnitt Knoten Kloster bis Rothli) gepriift werden. Umfahrungsvarianten mit einer
geringen Verkehrsentlastung (Restverkehr in Eschenbach auf dem Abschnitt Rothli — Kloster
von uber 10'000 Fz/d) kénnen die gestellten Ziele somit nicht erreichen. In einer ersten Triage
werden solche Varianten mit einem geringen Nutzen ausgeschieden.

Daraus ergeben sich folgende Schlisse:

Umfahrungslésungen ohne Anbindung an die Seetalstrasse im Norden bringen nur eine
geringe Entlastungswirkung auf der Ortsdurchfahrt. Die Variante Stid wird daher nicht
weiterverfolgt.

Die Westumfahrungen haben den Vorteil, dass sie auch die Rothenburg- und die
Rainstrasse direkt an die Umfahrung anbinden. Dadurch kdnnen alle fiinf wesentlichen
Strassenaste, welche von und nach Eschenbach fiihren, am Ortsrand abgefangen werden.
Die Verkehrsbelastung sinkt gegentiber den Ostvarianten noch einmal deutlich. Vor allem
auf der Rothenburgstrasse ist diese Anderung im Vergleich zu den Ostvarianten spiirbar,
da letztere auf dieser Achse keine Entlastung bringen kénnen.

Die Variante Ost lang A verbindet einzig die Inwilstrasse im Stidosten mit der See-
talstrasse im Norden. Dass der Verkehr von Siidwesten, d.h. ab der Luzernstrasse von Em-
men, die Umfahrung via Knoten Rothli oder Knoten Oberhofen mitbenutzt, ist nur mit
harten flankieren-den Massnahmen auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach (Fahrverbote,
Tempo 30 oder 20 Uber langere Abschnitte, auch ausserorts) zu erzwingen. Die Umset-
zung solcher FlaMa ist unrealistisch, damit ist der Entlastungseffekt in Eschenbach zu ge-
ring. Die Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Variante Ost lang C fiihrt zu grossen Umwegen insbesondere fir den Verkehr ab der
Luzernerstrasse von Emmen in Richtung Norden. Damit die Umfahrung von diesen Fahr-
zeugen benutzt wird, waren auch hier harte flankierende Massnahmen erforderlich, deren
Umsetzung unrealistisch ist. Damit ist keine deutliche Entlastung in Eschenbach mdglich.
Auch diese Variante wird ausgeschlossen.

Die Variante Ost lang B enthalt Riickbaumassnahmen (Rekultivierung) auf mehreren Kan-
tonsstrassenabschnitten. Damit wird der Verkehr auch von Siidosten zwingend auf die
Umfahrung gefihrt. Diese Variante wird weiterverfolgt, die Begleitgruppe hat diese L6-
sung als prifenswert beurteilt. Der Riickbau der bestehenden Kantonsstrassen wird in der
Phase 2 fiir alle Varianten detailliert gepruft.

Die Variante OV mit einer Angebotsverbesserung fiir die Seetalbahn fihrt nur zu einer
sehr geringen Verkehrsverlagerung und fihrt zu keiner wesentlichen Entlastung fir die
Ortsdurchfahrt. Die Variante OV wird nicht als eigenstandige Variante weiterverfolgt. Die
Verbesserung des OV-Angebots (Bahn und Bus) wird aber in Phase 2 mit der Variante
Null+ kombiniert.

Somit verbleiben flr die Grobbewertung noch folgende Varianten: Null+, West lang A, B, C, D,
West kurz, Mitte, Ost kurz A, B, C sowie Ost lang B.

Grobbeurteilung

Die verbleibenden Varianten wurden einer Grobbewertung unterzogen. Die nachstehende Ta-
belle gibt eine Ubersicht (iber die Resultate der Grobbewertung.
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4.3

Tabelle 1 Zusammenfassung Grobbewertung (Details siehe Anhang F)

Null+ West lang Vest kur{ Mitte Ost kurz Ost lang
Bereich Indikatoren Nul+ | WLD | WLC | WLB WK OKA | OKB [ OKC | OLB
Kosten Gesamtkosten - - -
Verkehr Verkehrsentlastung + ++ ++ ++
Starkung 6V + T+ + +
Reisezeit 0 0 0 -
Siedlung und Wohnlichkeit ++ ++ ++
Landschaft  Orts- und ) N N N
Landschaftsbild
Naherholungsgebiete - - -- _
Umwelt Larm- und + - - -
Luftbelastung
Natur/Schutzgebiete - -- - -
Gewasserschutz - -- - -
Flachenverbrauch B - N - |
- Bautechnische Risiken -- - - -
Realisierung,
Koharenz Ubergeordnete
++ ++ ++ ++
Planung
Legende:
+++:  sehrviel besser als Referenzzustand
+4: deutlich besser als Referenzzustand
+: besser als Referenzzustand
0: wie Referenzzustand

- schlechter als Referenzzustand
-- deutlich schlechter als Referenzzustand
- sehr viel schlechter als Referenzzustand

Variantenreduktion
Die Grobbewertung zeigt:

= Es gibt keine Losungen, die sich durch einen hohen Nutzen, mit verhaltnismassigen Kos-
ten und geringen Beeintrachtigungen von Siedlung, Landschaft und Umwelt auszeichnen.

= Die Westumfahrungen weisen einerseits einen hohen Nutzen auf, fihren aber anderer-
seits zu grossen Konflikten mit der Umwelt und zu hohen Kosten. Aufgrund des hohen
verkehrlichen Nutzens ist mindestens eine Westvariante weiter zu verfolgen.

= Die Ostumfahrungen, ohne Anbindung der Rothenburg-/Rainstrasse, bringen eine spur-
bar geringere Entlastung auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach. Die Konflikte mit der Um-
welt und die Risiken sind Uber alles gesehen etwas geringer als fur die Westumfahrungen.
Die Sudspange (Tunnel) in Variante Ost kurz B weist ein schlechtes Kosten-/Nutzerver-
héltnis aus. Eine Vertiefung dieser Ldsung ist somit nicht sinnvoll.

= Die kurzen Umfahrungen Mitte und Ost kurz A sind in der Bewertung der einzelnen Krite-
rien relativ ausgeglichen, es werden praktisch keine Extremwerte +++ oder --- erreicht.
Diese Losungen sind weiterzuverfolgen.

Die beiden Varianten West lang D und West lang C sind grossen Risiken ausgesetzt (Konflikte
mit Unterwerk inkl. Starkstromleitungen, Wildtierkorridor sowie Amphibien/Moor/ Feuchtge-
biete). Die Begleitgruppe spricht sich eher fiir die Varianten Null+, WK, Mitte und weniger fiir
die Varianten WL C, WLD, OL B und OK C sowie ausgewogen zu WL A. WL B, OK A und Ok B
aus.

Es wurde festgelegt, alle in der Grobbewertung beriicksichtigten Variantenfamilien weiterzu-
verfolgen und somit aus jeder Variantenfamilien die gemass Grobbewertung zweckmassigste
Losung in Phase 2 zu vertiefen. Die gewahlte Losung ist in der Phase 2 weiter zu optimieren
und kann dabei auch Elemente der aktuell verworfenen Varianten Gbernehmen.
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4.4

Konkret sind folgende Varianten weiter zu verfolgen und hinsichtlich Machbarkeit in Phase 2
vertieft zu prifen:

«  Null+ mit verstarktem OV-Ausbau

= Variantenfamilie Umfahrung West lang: WL B

= Variantenfamilie Umfahrung West kurz; Variante WK

= Variantenfamilie Mitte: Entwicklung einer optimierten Variante aus M und OK A
= Variantenfamilie Ost kurz: Variante OK C

= Variantenfamilie Ost lang: Variante OL B

Fir alle zu vertiefenden Varianten sind als Begleitmassnahmen flankierende Massnahmen fiir
die Ortdurchfahrt Eschenbach (Tempo 30, Umgestaltung des Verkehrsraumes usw.) zu unter-
suchen. Ebenso ist flr alle Umfahrungsvarianten zu untersuchen, ob die Gesamtbeurteilung mit
zusitzlichen bzw. langeren Uberdeckungen oder Tunnels noch verbessert werden kann.

V OstkurzA

VWestlang B

Abbildung 22 In Phase 2 zu vertiefende Varianten: Varianten West lang B, West kurz, Mitte/Ost kurz
A, Ost kurz C, Ost lang B (Null+ nicht dargestellt)

Bereich Oberhofen, Inwil: Variantenfacher

Parallel zur ZMB Umfahrung Eschenbach wurde das unabhéngige Variantenstudium mit Mach-
barkeitspriifung zum Bereich Oberhofen, Inwil durchgefiihrt. Ausgerichtet auf die verkehrliche
oOrtliche Ausgangslage in Oberhofen und losgeldst von den Umfahrungsvarianten in Eschen-
bach wurde ein breiter Variantenfacher entwickelt.
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In einem ersten Schritt wurde der Variantenfacher moglichst weit gedffnet. Dabei wurden alle
maoglichen Linienfiihrungen in Betracht gezogen. Eine zentrale Vorgabe ist eine durchgehende
Nord-Sud-Achse vom Anschluss Buchrain ins Seetal. Daflir kommen grundsatzlich noch fiinf
mogliche Bereiche zur Linienfiihrung in Frage:

1.

w

Korridor Oberhofen Ost: Flihrung in bestehender Lage auf der Inwil- und der Buch-
rainstrasse durch den 6stlichen der beiden Bauernhofe in Oberhofen.

Korridor Oberhofen Mitte: Fihrung zwischen den Bauernhéfen von Oberhofen hindurch
Korridor Oberhofen West: Westliche Umfahrung des Weilers Oberhofen.

Korridor Mettlen-Acher: Flihrung westlich an Oberhofen vorbei, dann nordlich von Mett-
len und Acher zur Luzernstrasse

Korridor Schachen — Mettlenmoos: Verbindung der Luzern- und Schachenstrasse, zwi-
schen dem Schiltwald und dem Mettlenmoos Dann Weiterflihrung auf der bestehenden
Luzernstrasse in Richtung Norden

Ebenso wurden mehrere Optionen zum Anschluss der Ost-West-Achse an die Nord-Sid-Achse
gepruft.
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Abbildung 23 Mégliche Korridore zur Fiihrung der Nord-Siid-Achse
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Identifizierte Varianten:

Tabelle 2 Ubersicht der Lésungsvarianten
Abbildung Bezeichnung Kurzbeschrieb
Y, Oberhofen Ost Ausbau des bestehenden LSA-Knotens
- (Knotenausbau) mit zusatzlichen Spuren (grdssere
\ Knotenflache).
U, Oberhofen Ost mit Kurze Verbindung zwischen Mett-

Verlegung Mettlenstr.

Hauptstrasse

558
e
A

fleiupna

lenstrasse und Buchrainstrasse, dadurch
Aufteilung des Knotens in zwei dreiar-
mige Teilknoten.

Oberhofen Mitte mit

\ — Hauptstrasse

5e
\ e o
A

Verlegung Mettlenstr.

Verlegung des Knotens Oberhofen nach
Westen, dadurch mehr Raum fiir Vorsor-
tierung und Verlegung der Mett-
lenstrasse zur Aufteilung des Knotens in
zwei dreiarmige Teilknoten.

Oberhofen Mitte mit
Unterfiihrung

Hauptstrasse

558
dus\"‘”“a
A

Teipng

Verlegung des Knotens Oberhofen nach
Westen, dadurch mehr Raum fir Vorsor-
tierung. Nord-Stid-Achse als Unterfiih-
rung zur Entflechtung der Verkehrs-
strome.
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Abbildung Bezeichnung

Kurzbeschrieb

Y, Oberhofen West

Hauptstrasse

Westliche Umfahrung des Knotens
Oberhofen mit Anschlussknoten Mett-
lenstrasse und Buchrainstrasse.

”’” Oberhofen West mit
Rlckbau Luzernstrasse

Lulemstrassg

Westliche Umfahrung des Knotens
Oberhofen mit Anschlussknoten Mett-
lenstrasse und Buchrainstrasse, Riickbau
der Luzernstrasse.

Mettlen — Acher

Reduktion der Nord-Slid-Achse auf eine
Strasse, welche Uber Oberhofen, Mett-
len, Acher nach Blatten in Richtung Rot-
hli fihrt. Rickbau der Luzern- und Inwil-
strasse.

Schachen -
Mettlenmoos

o7/
&
\%ﬁ%‘

feipna

Yoot

i

Sssensul

Direktverbindung zwischen Luzern- und
Buchrainsstrasse sidlich des Unterwerks
Mettlen.
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Abbildung Bezeichnung

Kurzbeschrieb

/”»p,)% Null+

e

" pauptstrasse

°
e
/ \\ 6\15“_\25\@
A

ang

Verkehrsmanagement/Dosierung mit
bestehender LSA Oberhofen, minimaler
Umbau des Knotens zur Forderung des
OV und der Verbindung vom ESP Em-
men zum Autobahnanschluss Buchrain.
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5.1

5.2

5.2.1

Variantenvertiefung und Machbarkeitsbeur-
teilung ZMB-Phase 2

Vorgehen

In einem iterativen Prozess wurden die zur Vertiefung festgelegten Varianten aus Phase 1 kon-
kretisiert, hinsichtlich der massgebenden verkehrstechnischen, baulichen und umweltrechtli-
chen Machbarkeitskriterien untersucht und aufgrund der daraus gewonnenen Erkenntnisse (Ri-
siken, Konflikte noch nicht gegebener oder nur schwer zu erreichender Machbarkeit) wiederum
weiter-entwickelt und verbessert. Zwischenstande der Losungsvarianten wurden auch mit den
kantonalen Fachstellen diskutiert und gemeinsam wurde nach besser machbaren Lésungen ge-
sucht. Flr jede Variante wurde ein Ansatz mit einer minimal erforderlichen oder einer maximal
sinnvollen Uberdeckung (Tunnelstrecken) gepriift. Die zwingend erforderlichen flankierenden
Massnahmen zu jeder Umfahrungsvariante wurden konzeptionell bearbeitet. Auch die Variante
Null+ / OV wurde konzeptionell vertieft und insb. mit OV-Massnahmen ergénzt.

Die auf diese Weise entstandenen, optimierten Varianten sind anschliessend einer detaillierten
verkehrlichen, baulichen und umweltrechtlichen Machbarkeitspriifung unterzogen worden. Va-
rianten, deren Machbarkeit nicht gegeben ist, scheiden vorzeitig aus. Daraus abgeleitet werden
im Fazit die in der kommenden Phase 3 im Detail zu bewertenden Varianten empfohlen.

Bestandteil der zu vertiefenden Varianten ist auch die Verbesserung der Verkehrssituation im
Bereich Oberhofen. Dazu wurden die parallel zur Erarbeitung der Eschenbacher Lésungen ent-
wicklelten Losungsansatze (siehe Kapitel 4.4) ebenfalls hinsichtlich baulicher, verkehrstechni-
scher und umweltrechtlicher Machbarkeit beurteilt.

Bereich Oberhofen, Inwil

Machbarkeitsprifung

Tabelle 3 gibt einen Uberblick liber die Machbarkeitsbeurteilung der fiir den Bereich Oberh-
ofen, Inwil erarbeiteten Varianten. Die Varianten sind im Kapitel 4.4 beschrieben.
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Tabelle 3

Machbarkeitsbeurteilung

Variante

Bautechnische Be-
urteilung der
Machbarkeit

Verkehrstech-
nische Beurtei-
lung der Mach-

Umweltrechtli-
che Beurteilung
der Machbarkeit

Gesamtbeurteilung
der Machbarkeit

barkeit

__|Hin | | ] |n W]

Oberhofen Ost

Oberhofen Ost mit
Verlegung
Mettlenstrasse

] [ HEN ] [ ] [

Oberhofen Mitte
mit Verlegung
Mettlenstrasse

HEE HEN ] [ ] [

Oberhofen Mitte
mit Unterfiihrung

HEE HEE Hnn Hnn

] | HEEN ] | ] |

Oberhofen West

Oberhofen West
mit Riickbau
Luzernstrasse

HEN HEN ] | ] |

HEN HEN ] | ] |

Mettlen-Acher

|l

Schachen -
Mettlenmoos

|l ] | |l

HEE |l HEE |l

Null+

= Machbarkeit ist gegeben:

= Machbarkeit ist anspruchsvoll:

= Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen:
= Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go):

m | ||
i | |
CO0m

Die umweltrechtliche Machbarkeit der Variante Oberhofen Mitte mit Unterfiihrung ist aus um-
weltrechtlicher Sicht nicht gegeben. Gemass der Gewasserschutzkarte verlduft die Berandung
des nutzbaren Reusstal-Grundwasservorkommens wenig siidlich der Kreuzung, wobei die mitt-
lere Grundwasseroberflache lediglich etwa 2 m unter dem Terrain liegt. Das bedeutet, dass die
stdliche Rampe das Grundwasser tangieren wiirde. Der Nachweis der Standortgebundenheit
kann kaum erbracht werden, da aufgezeigt wurde, dass es mehrere andere Varianten gibt, die
das Grundwasser nicht beeintrachtigen. Somit scheidet diese Variante aus den weitergehenden
Abkldrungen aus.

Bei der Variante Schachen — Mettlenmoos gibt es keine zwingenden Ausschlussgriinde. Sie
weist aber insgesamt mit Abstand die meisten Konflikte und Risiken auf, die sich in der sowohl
bautechnisch als auch umwelttechnisch sehr schwierigen Machbarkeit niederschlagen. Da sie
auch verkehrstechnisch nicht wirklich zu lGberzeugen vermag, ist es nicht zweckmassig, diese
Variante weiterzuverfolgen.

Die vorliegende Kostenschatzung erfolgt fur die als machbar eingestuften Varianten des Vari-
antenstudiums Bereich Oberhofen, Inwil. In den Kosten werden alle wesentlichen Elemente der
verschiedenen Varianten erfasst, damit sie in den nachfolgenden Planungsphasen kostenmas-
sig verglichen werden kénnen.
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5.2.2

Tabelle 4 Kosten in CHF pro Variante bei Anschluss an den Bestand oder an die Varianten West,
Ost lang oder Null+ / OV der ZMB Eschenbach
Oberhofen | Oberhofen Oberhofen
. . . .. | Mettlen-A-
Ost mit Mitte mit West mit .
Oberhofen Oberhofen . cher bis
Ost Verlegung | Verlegung West Rickbau Luzern- Null+
Mett- Mett- Luzern-
strasse*
lenstrasse | lenstrasse strasse
Investitions-
kosten inkl. | 35'600'000 | 32600000 | 37°000°000 | 40'100'000 | 42'300°000 | 40°'800'000 | 17°400'000
MWST

* Die Kosten der Variante Mettlen-Acher wurden fiir diesen Vergleich pauschal um 15 % gekiirzt und die
Kosten fiir Erdarbeiten und Briicken entfernt, da der nérdlichste Teil nicht erstellt werden muss, wenn die
Variante bereits an der Luzernstrasse endet.

Variantenreduktion

Bei der Betrachtung der Machbarkeit und der Kosten wurde festgestellt, dass einige der Vari-
anten gegeniiber anderen in fast allen Punkten unterlegen sind. Diese sollen daher fiir die wei-
teren Planungsschritte nicht nochmals betrachtet werden und die Auswahl auf die zweckmas-
sigsten Varianten reduziert werden.

Die Variante Oberhofen Ost schneidet beziiglich Machbarkeit unterdurchschnittlich ab. Insbe-
sondere die starken Eingriffe in den Gebdaudebestand am Ortseingang Inwils fallen negativ ins
Gewicht. Kostenmassig ist die Variante durchschnittlich, aber den Varianten mit Verlegung der
Mettlenstrasse unterlegen. Die Variante wird nicht weiterverfolgt.

Die Varianten Oberhofen Ost mit Verlegung Mettlenstrasse und die Variante Oberhofen Mitte
mit Verlegung Mettlenstrasse sind topologisch identisch und auch bezliglich Machbarkeit re-
lativ dhnlich. Die Variante Oberhofen Mitte mit Verlegung Mettlenstrasse ist jedoch deutlich
siedlungsvertraglicher (geringere Eingriffe in den Gebaudebestand, kein Rickstau ins Sied-
lungsgebiet) und dazu kostenmassig Uberlegen. Die Varianten wurden jedoch aufgrund der
neu entstehenden Zerschneidung und der Eingriffe als nur schwer realisierbar eingeschatzt und
verworfen.

Die Varianten Oberhofen West und Oberhofen West mit Riickbau Luzernstrasse weisen keine
schwerwiegenden Konflikte bei der Machbarkeit auf. Sie sind jedoch vergleichsweise teuer. Ob
die hohen Kosten sich auch in einem grésseren Nutzen niederschlagen, muss sich in den wei-
teren Abklarungen zeigen. Der geringere Flachenverbrauch der Variante Oberhofen West mit
Rickbau Luzernstrasse wiegt in einer groben Beurteilung starker. Die Variante Oberhofen West
mit Riickbau Luzernstrasse wird weiterverfolgt.

Die Variante Mettlen-Acher weist wenige Konflikte bezliglich Machbarkeit auf. Vorteilhaft ist
insbesondere die gegeniiber anderen Varianten deutlich bessere und sogar positive Flachen-
bilanz. Bezlglich Kosten ist sie, wenn in Eschenbach das Strassennetz nicht weiter angepasst
wird (Status quo oder Null+) die teuerste der Varianten, jedoch in Kombination mit den Vari-
anten Ost kurz die glnstigste. Die Variante wird weiterverfolgt.

Die Variante Null+ ist vergleichsweise giinstig und sowohl baulich als auch umwelttechnisch
gut machbar, weist aber beziiglich der verkehrstechnischen Machbarkeit grosse Konflikte auf.
Sie kann nur dann eine Option darstellen, wenn der Verkehr im Bereich Oberhofen, Inwil durch
vorgelagerte Engpasse nicht weiter zunimmt und auf den Zulaufstrecken von Gisikon-Root und
Hochdorf her Busse bevorzugt werden kénnen. Somit ist sie nur als Teil eines Konzeptes Null+,
welches sowohl Inwil als auch Eschenbach miteinbezieht weiterzuverfolgen.
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Auch in einem umfassenden Null+-Konzept wird die verkehrliche Situation fiir den MIV nicht

deutlich besser. Es ist daher in weiteren Abklarungen zu untersuchen, in welchem Verhaltnis zu
den Kosten diese Verbesserungen, welche in erster Linie dem offentlichen Verkehr zu Gute
kommen, stehen.

Im Nachgang zur Machbarkeitspriifung Bereich Oberhofen, Inwil wurden die Linienfiihrungen

der weiterverfolgten Varianten leicht angepasst. Der Anschluss an die Industriestrasse wurde
modifiziert und die Linienflihrung auf der heutigen Buchrainstrasse belassen

Die nachstehende Abbildung gibt die aktualisierte Ubersicht (iber die Varianten Oberhofen, die
mit den Eschenbacher Varianten kombiniert und in der Phase 3 bewertet werden.
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Gesamtvarianten Eschenbach/Bereich Oberhofen, Inwil

Es sind nicht alle Varianten der ZMB Eschenbach mit allen Varianten des Bereichs Oberhofen,
Inwil kombinierbar. Daher reduzieren sich die Kombinationsmoglichkeiten fir die Varianten der

ZMB Eschenbach wie folgt:
Tabelle 5

Umfahrungsvarianten Phase 2

Finale Variante Phase 2

Aufbauend auf folgender
Variante Eschenbach ge-
mdss Phase 1

Zugehdrige Variante Be-
reich Oberhofen, Inwil

West lang offen (WLo) West lang B Mettlen-Acher

West lang Uberdeckt (WLU) West lang B Mettlen-Acher

West kurz (Wk) West kurz Mettlen-Acher

Ost kurz Gberdeckt (Oku) Mitte und Ost kurz A West mit Riickbau Luzern-
strasse

Ost kurz offen (Oko) Ost kurz C West mit Riickbau Luzern-
strasse

Ost lang (OL) Ost lang B West mit Riickbau Luzern-

strasse

Ost kurz Gberdeckt Mettlen-

Mitte und Ost kurz A

Mettlen-Acher

Acher (OkiM)

Ost kurz offen Mettlen-Acher | Ost kurz C Mettlen-Acher
(OkoM)

Null+ / OV Null+, OV Null+

Die Varianten Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher und Ost kurz offen Mettlen-Acher sind aus
Sicht Eschenbach grundsatzlich Kombinationen aus bisher bestehenden Linienflihrungen (West
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kurz im Stiden und Ost kurz im Norden). Diese beiden Varianten wurden dem Variantenfacher
hinzugefiigt. Der Grund ist, dass bei der Bearbeitung des Variantenstudiums Bereich Oberh-
ofen, Inwil Vorteile bei der Variante Mettlen-Acher in Kombination mit der Variante Ost kurz
(Eschenbach) erkannt wurden. Daher wurden die neuen Kombinationen mit Ost kurz Gberdeckt
und offen ebenfalls in Phase 2 aufgenommen.

Bei den Umfahrungsvarianten wurden die entsprechenden flankierenden Massnahmen
(FlaMa) im Ortskern Eschenbach vorgeschlagen, die sich aufgrund der verbleibenden Restver-
kehrsmenge in der Ortsdurchfahrt zwischen den Ost- und Westumfahrungen unterscheiden.

Bestehende Strassen, welche aufgrund neu erstellter Strassenachsen nicht mehr notwendig
sind, werden riickgebaut.

In der nachstehenden Karte sind die Gesamtvarianten dargestellt.
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Alle Varianten wurden in Phase 2 deutlich detaillierter ausgearbeitet, sodass eine Aussage ge-
macht werden kann, ob eine Variante umweltrechtlich, bautechnisch und verkehrstechnisch
machbar ist.

Punktuelle Hinweise zu den Linienfiihrungen der Varianten
West lang offen/Uberdeckt:

= Beide Linienfiihrungen (offen und tberdeckt) verfiigen in der Horizontale Gber die gleiche
Linienflihrung, in der Vertikale unterscheiden sie sich im Abschnitt Nord, d.h. nérdlich der
Rothenburgstrasse. Die Variante West lang Uberdeckt verfligt Gber zwei kurze Tagbautun-
nel vor und nach der Querung des Kieswerks. Dadurch liegt die vertikale Linienfiihrung
leicht tiefer und die Steigungen sind etwas geringer.

West kurz

= Mit einem grossen Briickenbauwerk wird der Bereich des Kieswerks Uberquert. Dies ist
aufgrund der Hohe des Tunnelportals des Tagbautunnels im Norden der Briicke erforder-
lich. Die Wahl der Lage des Tunnelportals wird durch die Grundwasservorschriften einge-
schrankt und kann nicht tiefer liegen. Zudem kann so ein stérungsfreier Betrieb des Kies-
werks langfristig garantiert werden. Wenn der Kiesabbau beendet sein wird, kann der
Bereich unter dem Briickenbauwerk mit Deponiematerial aufgeschiittet werden.

Ost kurz Gberdeckt

= Die Linienfliihrung der Variante Ost kurz Gberdeckt kann nicht komplett parallel zur Bahn-
linie verlaufen. Aufgrund der bautechnisch nicht machbaren Unterquerung des Kloster-
hofs, der Langsneigung und des geometrisch schwierigen Stidanschlusses an die Orts-
durchfahrt Eschenbach verldsst die Linienfihrung auf Héhe der Fussballplatze die
Parallelitat zur Bahnlinie. Nach der Unterquerung der Hiltigstrasse erreicht die Linienfih-
rung das Tageslicht. In einem weiten Bogen wird der leicht verschobene Knoten Rothli mit
dem Anschluss an die Ortsdurchfahrt und an die Luzernstrasse Richtung Emmen erreicht.

Ost kurz offen

= Im Vergleich zur Variante Ost kurz tiberdeckt holt die Linienfiihrung im offenen Bereich
etwas weiter aus. Aufgrund der offenen Linienflihrung bestehen andere Anforderungen
an den Larmschutz und betreffend der Zerschneidung des Siedlungsgebiets. Die Er-
schliessungen der Liegenschaften dstlich der Umfahrung werden teilweise durch die Um-
fahrung zerschnitten. Daher ist 6stlich der Umfahrung eine neue Lokalerschliessung ab
der Gerligenstrasse geplant.

Kurzbeschrieb Charakteristika Variante Null+ / OV (Plan siehe Anhang G)

Die Variante Null+ / OV strebt die Verbesserung der Situation auf dem bestehenden Strassen-
netz an. Dieses Ziel soll durch eine 3-V-Strategie erreicht werden: Verkehr verlagern, vermei-
den und vertraglicher machen.

Der Erreichung dieses Ziels dienen folgende Ansétze:

= Erhéhung der Attraktivitat des OV durch die Steigerung der Taktdichte (15'-Takt) der See-
talbahn und der Zuverlassigkeit der Buslinien. Fur die Taktverdichtung der Bahn sind zwei
Doppelspurabschnitte auf der Seetallinie notwendig. Voraussetzung fir einen durchgén-
gigen Viertelstundentakt bis zum Bahnhof Luzern ist ausserdem der Bau des Durchgangs-
bahnhofs Luzern.

= Erhdhung der Attraktivitat des Veloverkehrs durch komfortablere und sicherere Infra-
struktur
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= Vertraglichere Verkehrsabwicklung im Siedlungsgebiet von Eschenbach und Inwil durch
eine Verlagerung der Rickstaus in den Spitzenstunden vor die Ortseingange und Reduk-
tion der gefahrenen Geschwindigkeiten

5.4  Machbarkeitsbeurteilung

5.4.1 Kriterien

Die Machbarkeitspriifung wurde in Bezug auf drei Themenbereiche mit den nachfolgend ge-
nannten Hauptkriterien durchgefihrt:

= Bautechnische Machbarkeit
o Trassierung (Normkonformitat, Sichtweiten)
o Naturgefahren
o Konflikte mit Bestand
o Tunnel (Geologie, Hydrogeologie, Gewasserschutz)

= Verkehrstechnische Machbarkeit
o Leistungskahigkeit der Knoten
o Rickstauldngen (v.a. kein Riickstau in Tunnel)
o Bevorzugung Seetalachse
o Bevorzugung OV
o Fuss- und Veloverkehr

=  Umweltrechtliche Machbarkeit

Larm

Grundwasser

Oberflachengewasser

Boden und Landwirtschaft

Altlasten

Risikovorsorge / Storfall

Natur und Landschaft

Wald

Denkmalpflege und Archaologie

O 0O 0O O 0O O O O O

5.4.2 Herausforderungen

Zur Gewadbhrleistung der Machbarkeit gab es fur die untersuchten Varianten folgende Heraus-
forderungen bzw. wichtige Konflikte zu 16sen:

= West lang offen / West lang Uberdeckt
o Grundwasser, Grundwasserfassung Ruchligrain
o Knoten Umfahrung / Rothenburg-Rainstrasse: leistungsfahiger Knoten unter Berlick-
sichtigung Freihaltezone WTK, Siedlungsgebiet
o Feuchtgebiet Mosli
Unterquerung Seetalbahn und Anschluss an Luzernstrasse
o Nachweis Standortgebundenheit bei Tangierung Oberflaichengewasser und Wald

= West kurz
o Grundwasser, Grundwasserfassung Ruchligrain
o Querung Kieswerk
o Knoten Umfahrung / Rothenburgstrasse
o Vertikale Linienflihrung zwischen Rothenburgstrasse und Luzernstrasse

= Ost kurz Uberdeckt / Ost kurz offen
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5.4.3

o Unterquerung Seetalbahn, Grundwasserthematik
o Parallelfiihrung zu Seetalbahn und Héndlenbach
o Knoten Rothli, Linienfiihrung Hondlen

= Ostlang
o Tunnel im Bereich Kieswerk Ballwil
o Minimierung Einfluss auf FFF und Naturwerte

= Ost kurz lberdeckt / Ost kurz offen Mettlen-Acher
o Unterquerung Seetalbahn, Grundwasserthematik
o Parallelfiihrung zu Seetalbahn und Héndlenbach

= Null+/ 0V
o Ermoglichen eines steten Verkehrsflusses innerorts
o Verlagerung auf OV
o Verkehrsmanagement

Beurteilung

Diese Herausforderungen konnten schlussendlich so geldst werden, dass in der abschliessen-
den bautechnischen, verkehrstechnischen und umweltrechtlichen fiir keine Varianten «die
Machbarkeit nicht gegeben» ist.

Bautechnische Machbarkeit
Westvarianten

Die Westvarianten queren allesamt das Kieswerk mittels einer Briicke. Auch das Tal, in welchem
die Rothenburgstrasse verlduft, wird mit einem Briickenbauwerk tiberquert. Damit verfligen die
Westvarianten iber anspruchsvolle Kunstbauten.

Die Querung Mulibach kann nur in geringer Héhe erfolgen, in einer allfdlligen Weiterplanung
ist dieser Punkt vertieft zu prifen.

Die Erstellung der Tunnelabschnitte (bergmannisch und Tagbau) sind anspruchsvoll. Mithilfe
der hydrogeologischen Untersuchungen konnte die vertikale Linienfihrung im Bereich der
Grundwasserfassung Ruchligrain fir das Grundwasser auf einer unkritischen Hohe projektiert
werden. Die baulichen Eingriffe befinden sich oberhalb des Grundwasserstroms.

Bei der Variante West kurz ist an der Rothenburgstrasse ein Gewerbegebdaudekomplex abzu-
brechen.

Ostvarianten

Bautechnisch sind die Ostvarianten im Norden anspruchsvoll, da die Bahnlinie in einem spitzen
Winkel unterquert wird. Die hydrogeologischen Untersuchungen haben ergeben, dass die Tun-
nelfihrung im Norden anspruchsvoll, aber mit entsprechenden Massnahmen machbar ist.

Bei der Variante Ost lang ist der Tunnelabschnitt im Bereich des Kieswerks Ballwil nicht einfach
zu beurteilen, da sich die Situation aufgrund des fortschreitenden Kiesabbaus laufend veran-
dert.

Die Variante Ost kurz Uberdeckt (Mettlen-Acher) ist im Bereich der Parallelfihrung zur Bahn
und zum Bach im Bauzustand anspruchsvoll.

Die Ostvarianten verfiigen zudem Uber einige Konflikte mit dem Bestand. In jeder Variante ist
entweder eine Garage oder eine Gewerbehalle abzubrechen.

Null+ / OV
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Die Variante Null+ / OV weist geringe bautechnische Schwierigkeiten auf.
Verkehrstechnische Machbarkeitsbeurteilung

West- und Ostvarianten

Die Knoten an den Hauptachsen wurden alle so projektiert, dass eine Verkehrsqualitat Stufe D
erreicht werden kann. Damit der Verkehr in einem gentigenden Ausmass auf die Umfahrung
gelenkt wird und die Ortsdurchfahrt an Attraktivitat verliert, werden nebst den FlaMa innerorts
wo ndétig auch Strassensperrungen vorgenommen. Die verkehrstechnische Machbarkeit ist bei
allen Varianten gegeben. Bei Variante Ost lang ist die Machbarkeit anspruchsvoll, da hier am
starksten eingegriffen werden muss, damit die gewiinschte Verkehrsverlagerung eintritt.

Null+ / OV

Die angestrebte normgemésse Verkehrsqualitdt kann bei der Variante Null+ / OV nur sehr
schwer erreicht werden. Die verkehrlichen Ziele, welche fiir eine Lésung der vorliegenden ZMB
angestrebt werden, kdnnen mit dieser Variante nicht erreicht werden. Die Férderung des stras-
sengebundenen OV und des Veloverkehrs ist aufgrund der Platzverhaltnisse auf der Ortsdurch-
fahrt ebenfalls nur sehr schwer machbar.

Umweltrechtliche Machbarkeitsbeurteilung
Westvarianten

Fur die Variante West kurz ist die Machbarkeit in den Fachbereichen Larm und Grundwasser
nur sehr schwer erreichbar. Sie gilt als sehr anspruchsvolle Variante. Die Varianten West lang
offen und West lang Uberdeckt sind hinsichtlich Gewdsserschutz anspruchsvoller als die ande-
ren Varianten und beanspruchen mehr Waldboden, sodass die Standortgebundenheit fraglich
ist. Die Variante West lang offen stellt einen grossflachigen Eingriff in die Landschaft dar. Die
Machbarkeit ist flr beide Varianten nur sehr schwer zu erreichen.

Ostvarianten

Fur die Variante Ost kurz Gberdeckt (Mettlen-Acher) und Ost kurz offen Mettlen-Acher ist die
Machbarkeit in den meisten Umwelt-Fachbereichen nicht leicht erreichbar, sie weist aber keine
schwerwiegenden Konflikte auf. Sie gilt als anspruchsvolle aber aus umweltrechtlicher Sicht
grundsatzlich machbare Variante. Die Varianten Ost lang und Ost kurz offen greifen grossfla-
chig in die Landschaft ein, sodass wertvolles Kulturland verloren wird und schiitzenswerte Le-
bensrdume in grossem Masse tangiert werden. Die Standortgebundenheit kann evtl. nicht ge-
sichert werden, und die Machbarkeit ist schwer zu erreichen.

Null+ / OV

Die Variante Null+ / OV ist ausser im Bereich Boden und Landwirtschaft aus umweltrechtlicher
Sicht wenig problematisch.

K16 Umfahrung Eschenbach 48 / 141



Tabelle 6 Zusammenstellung Machbarkeitsbeurteilung der Varianten

Variante Bau Verkehr Umwelt Realisierung Gesamt

Westlangoffen | INIML] | I | E[I] mO0 | O

(WLo)

Westlangaber- | I ] | N | H[UI] mO0 | O

deckt (WLQ)

westkuzwiy | I | HENR | WU mO0 | O

Ostkurzuber- | HIMI[] | N | HE[] HEL | EE[]

deckt (Oku)

Ostkurzoffen | IIM[] | N | HE[I[] Wm0 | mn

(Oko)

Ost lang (OL) HE | HE | EOQ Wm0 | mn

Ostkurzuber- | I | NN | HE[] HEL | EE[

deckt Mettlen-
Acher (OkUMA)

Ostkurzoffen | IIMI[] | N | HE[] HE | EHE]

Mettlen-Acher

(OkoMA)

Null+ / OV | | I [EE | |l | [
= Machbarkeit ist gegeben: HER

= Machbarkeit ist anspruchsvoll: HEC

= Machbarkeit ist nur sehr schwer zu erreichen: | |

= Machbarkeit ist nicht gegeben (No-Go): Ooog

Fir die finalen 9 Varianten wurden folgende Investitionskosten ermittelt:

Tabelle 7 Kostenschdtzung (+/-30 %)
Variante Gesamtkosten
(in Mio CHF)
West lang offen 330
West lang iberdeckt 410
West kurz 440
Ost kurz Giberdeckt 310
Ost kurz offen 210
Ost lang 250
Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher 360
Ost kurz offen Mettlen-Acher 220
Null+ / OV 100

Verworfene Varianten nach Phase 2

Die gemass Phase 1 zu vertiefenden und hinsichtlich Machbarkeit zu prifenden Varianten
konnten so zu insgesamt 9 neuen Losungen weiterentwickelt und optimiert werden, dass Kon-
flikte und Machbarkeitsrisiken soweit wie mdglich minimiert sind.
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Fir keine der Varianten ist insgesamt und somit auch fiir die 3 Hauptthemen Bau, Verkehr und
Umwelt «die Machbarkeit nicht gegeben».

Die bautechnische Machbarkeit ist fiir alle Varianten entweder «gegeben» oder héchstens «an-
spruchsvoll». Die verkehrliche Machbarkeit ist lediglich fiir die Variante Null+ / OV nur sehr
schwer zu erreichen, bei den anderen Varianten fallt die Machbarkeitsbeurteilung besser aus.

Die umweltrechtliche Machbarkeit ist fiir die fir die Varianten West lang offen, West lang Giber-
deckt, West kurz, Ost kurz offen und Ost lang nur sehr schwer zu erreichen. Fir diese Varianten
ist dies letztendlich auch fir die Gesamtbeurteilung massgebend.

Die nur schwer zu erreichende umweltrechtliche Machbarkeit betrifft:

= in Variante West lang offen die 5 Themen Larm, Oberflachengewasser, Boden / FFF, Natur
und Landschaft und Wald,

= in Variante West lang Uiberdeckt die die 5 Themen Larm, Grundwasser, Oberflachenge-
wasser, Boden / FFF und Wald,

= in Variante West kurz die beiden Themen Larm und Grundwasser,

= in Variante Ost kurz offen das Thema Boden / Fruchtfolgeflachen

= und in der Variante Ost lang die beiden Themen Boden/Fruchtfolgeflachen sowie Natur
und Landschaft

Bei der Variante Null+ / OV ist die verkehrliche Machbarkeit nur sehr schwer zu erreichen. Die
im Rahmen der ZMB gesetzten Ziele betreffend Leistungsfahigkeit kdnnen nur sehr schwer er-
reicht werden.

Insgesamt ist bei keiner der in der Phase 2 vertieften Lésungsvarianten die «Machbarkeit nicht
gegeben». Dennoch wurde der Variantenfacher fiir die Phase 3 auf 6 Varianten reduziert. Die
ausgeschlossenen Varianten hatten gegentber anderen Varianten offensichtliche Nachteile auf
breiter Front.

Die folgenden 3 Varianten wurden fir die Detailbewertung ausgeschlossen:

= West lang offen: Die umweltrechtliche Machbarkeit ist nur schwer zu erreichen. Dies be-
trifft die 5 Themen Larm, Oberflaichengewasser, Boden / FFF, Natur und Landschaft und
Wald.

= West lang Uberdeckt: Die umweltrechtliche Machbarkeit ist nur schwer zu erreichen. Dies
betrifft die 5 Themen Larm, Grundwasser, Oberflachengewasser, Boden / FFF und Wald.
Zudem sind die Investitionskosten mit CHF 410 Mio. sehr hoch.

= Ost lang: Die umweltrechtliche Machbarkeit ist nur schwer zu erreichen. Dies betrifft die
beiden Themen Boden/Fruchtfolgeflachen sowie Natur und Landschaft. Diese Lésung OL
weist im Vergleich zu den Varianten Ost kurz offen und Ost kurz Gberdeckt zudem keine
wesentlichen Vorteile auf.
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Tabelle 8 Empfehlung Varianten zur Weiterbearbeitung

Variante Grafik

West kurz: Die ver- a2
kehrstechnische Mach- | """
barkeit ist gegeben, die
bautechnische Mach-
barkeit ist anspruchs-
voll, wahrend die um- Pt
weltrechtliche
Machbarkeit nur sehr
schwer zu erreichen ist. | |
Die Westumfahrungen
haben fiir die Orts-
durchfahrt den grosst-
moglichen Entlastungs- | =0
effekt und schaffen den
grossten Handlungs- 3 )
spielraum fiir eine sied- | = [ e
lungsvertragliche Ver- - I S F
kehrsabwicklung.

Im Vergleich zu den Va-
rianten West lang fallt ‘
die Gesamtbewertung SO . p—
aufgrund des groben S} gl
Bewertungsschemas ’
gleich aus. Aufgrund
der siedlungsndheren
Linienfiihrung werden
jedoch hinsichtlich der
Themen Verkehr (bes-
serer Verlagerungsef-
fekt auf die Umfah-
rung), Umwelt (bei
Variante West kurz nur
2 Fachgebiete mit der
Bewertung 'Machbar-
keit nur sehr schwer zu
erreichen’, bei den Vari-
anten West lang sind es
jeweils 5) und Realisie-
rung (Plangenehmi-
gung) Vorteile erkannt.
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Variante Grafik
Ost kurz iiberdeckt: Die |
verkehrstechnische
Machbarkeit ist gege-
ben, die bautechnische
und die umweltrechtli- \
che Machbarkeit sind L
anspruchsvoll. Fur kein
Thema ist die Machbar-
keit nur schwer erreich-
bar bzw. nicht gegeben.
Die Variante Ost kurz
Uberdeckt verfligt Gber .
eine im Siedlungsbe- ot
reich grésstenteils NI
Uberdeckte Linienflh- 4
rung und ist damit
moglichst direkt fir die
Nord-Std-Achse.
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Variante

Ost kurz tiberdeckt
Mettlen-Acher: Die ver-
kehrstechnische Mach-
barkeit ist gegeben, die
bautechnische und die
umweltrechtliche Mach-
barkeit sind anspruchs-
voll. Fir kein Thema ist
die Machbarkeit nur
schwer erreichbar bzw.
nicht gegeben.

Die Variante Ost kurz
Uiberdeckt Mettlen-A-
cher verfugt Gber eine
im Siedlungsbereich
grosstenteils Uber-
deckte Linienfiihrung.
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Ost kurz offen Mettlen-
Acher: Die verkehrs-
technische Machbarkeit
ist gegeben, die bau-
technische und die um-
weltrechtliche Machbar-
keit sind anspruchsvoll.
Fir kein Thema ist die
Machbarkeit nur schwer
erreichbar bzw. nicht
gegeben.

Die Variante Ost kurz
offen Mettlen-Acher hat
deutlich mehr offene
Strecken, wobei der
Larmschutz gewahrleis-
tet werden kann.

Im Vergleich mit der
Variante Ost kurz Gber-
deckt Mettlen-Acher ist
sie jedoch wesentlich
glinstiger.
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Variante

Null+ / OV: Es ist die
einzige denkbare Alter-
native zu einer Umfah-
rung. Die bautechnische
Machbarkeit ist gege-
ben, die umweltrechtli-
che Machbarkeit ist an-
spruchsvoll, wéhrend
die verkehrstechnische
Machbarkeit nur sehr
schwer zu erreichen ist.
Esist die Losung mit den
geringsten Investitions-
kosten.

In der Phase 3 werden die verbleibenden 6 Varianten einander gegeniibergestellt und bewertet.
Es sind dies die Varianten West kurz, Ost kurz Gberdeckt, Ost kurz offen, Ost kurz Giberdeckt
Mettlen-Acher, Ost kurz offen Mettlen-Acher und Null+ / OV. Sie sind in der nachstehenden

Karte dargestellt.
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Abbildung 26 Zu bewertende Variante in Phase 3

Mit der Bewertung der 6 Varianten in Phase 3 sind in entsprechenden Kombinationen alle
Eschenbacher und Oberhofner Varianten bericksichtigt:
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6 Bewertung ZMB-Phase 3

6.1

Methodik

In der Phase 3 der ZMB Umfahrung Eschenbach soll eine umfassende Bewertung der méglichen
Umfahrungsvarianten und der Variante Null+ / OV erfolgen. Die Bewertung der 6 Varianten
erfolgt gezielt mit drei unterschiedlichen Bewertungsmethoden, wie sie der Kanton Luzern fir
vergleichbare Aufgabenstellungen erfolgreich anwendet:

Nutzwertanalyse (NWA): In der NWA werden alle Wirkungen in Punkten ausgedriickt.
Dabei kdnnen quantitative und qualitative Auswirkungen miteinbezogen werden. Fir die
einzelnen Auswirkungen (oder Indikatoren) wird vorgegeben, wie die Punktevergabe zu
erfolgen hat. Schliesslich werden die einzelnen Indikatoren gewichtet und aggregiert. Da-
mit kdnnen die gewichteten Summen bzw. die Gesamtnutzen der einzelnen Varianten
miteinander verglichen werden, um die Bestvariante zu bestimmen. Die NWA erfolgt ein-
mal fir die Gewichtung des Kantons und einmal fiir die Gewichtung der Gemeinde
Eschenbach.

Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA): Die KWA ist der NWA sehr ahnlich, sie unterschei-
det sich lediglich dadurch, dass die Kosten nicht bepunktet werden, sondern der Gesamt-
nutzen des Projektes (in Punkten) den Kosten gegeniibergestellt wird. Dieses Wirksam-
keits-Kosten-Verhaltnis (WKV) wird verwendet, um die Bestvariante zu bestimmen.
Kosten-Nutzen-Analyse (KNA): In der KNA werden alle Auswirkungen, die sich in Geld-
einheiten ausdriicken lassen, berlicksichtigt. In der KNA kdnnen bestehende Kostensatze
fur die verschiedenen Auswirkungen eingesetzt werden. Damit kann auf eine (subjektive)
Gewichtung der verschiedenen Auswirkungen verzichtet werden, weil mit der monetari-
sierten Bewertung gleich auch die Relevanz der jeweils betrachten Auswirkung in das Ge-
samtergebnis einfliesst. Hingegen kénnen in einer KNA Auswirkungen, fiir die es keine
Kostensatze gibt, nicht abgebildet werden. Entsprechend lassen sich mit einer KNA nicht
alle Auswirkungen eines Projektes vollstandig abbilden. Fir die KNA wird die bestehende
Bewertungsmethode EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen [8]) ver-
wendet.

In allen drei Bewertungsmethoden wird immer die Veranderungen gegeniiber dem Referenzfall
bewertet. Es wird also untersucht, ob das Projekt zu einer Verbesserung oder Verschlechterung
im Vergleich zur Situation ohne Projektrealisierung fihrt.

Die Vor- und Nachteile bzw. die Unterschiede der 3 Methoden kénnen wie folgt zusammen-
gefasst werden.

Die NWA fasst alle Auswirkungen zusammen und leitet daraus ein Entscheidungskrite-
rium her. Damit ist sie prinzipiell geeignet, eine Rangliste herzuleiten und die Bestvariante
zu bestimmen.

Die NWA hat aber auch gewichtige Nachteile: In der NWA erhalten die Investitionskosten
ein geringes Gewicht (kantonal 7.4 %, kommunal 3.8 %, vgl. Kapitel 6.3). In der KNA, die
auf wissenschaftlich hergeleiteten Gewichten bzw. Kostensatzen beruht, nehmen die Kos-
ten regelmadssig eine viel bedeutendere Stellung ein. Es kann deshalb kritisiert werden,
dass mit der NWA die (teils hohen) Kosten nicht ausreichend bericksichtigt werden. Zu-
dem erreichen in der NWA grosse Projekte tendenziell hhere Punktzahlen, d.h. ein fairer
Vergleich grosser und kleiner Projekte ist nicht mdglich.

Diese beiden Probleme werden mit der KWA geldst: Die Kosten erhalten hier ein grosse-
res Gewicht, indem untersucht wird, wie viele Nutzenpunkte pro eingesetzten Franken er-
zielt werden konnen (im Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis). Mit der Normierung Uber die
Kosten im WKV erzielen gleich gute grosse und kleine Projekte prinzipiell gleich hohe
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6.2

WKV, d.h. der Vergleich grosser und kleiner Projekte wird dadurch ermdéglicht. Dies ist ge-
rade in Eschenbach wichtig, da Null+ / OV ein deutlich kleineres Projekt ist als die Umfah-
rungsvarianten.

= Die KNA ist unvollstandig, denn diverse Auswirkungen eines Projektes kdnnen nicht in
Geldeinheiten quantifiziert und nur qualitativ beurteilt werden. Zudem wird im vorliegen-
den Fall von Eschenbach auch kritisiert, dass die Tempo 30 km/h-Zone im Ortszentrum
gewollt ist, um Eschenbach zu entlasten, aber in der KNA negativ bewertet wird. Dies ist
einerseits ein Verteilungsproblem: Die Bevdlkerung von Eschenbach profitiert von der
Tempo 30 km/h-Zone, wahrend der Durchgangsverkehr darunter leidet. Andererseits sind
nicht alle Zeitverluste nur auf die Tempo 30 km/h-Zone zuriickzufiihren, sondern teilweise
auch auf notige Umwege, die gefahren werden mussen.

Vor dem Hintergrund der hohen Investitionssummen fiir die Realisierung einer Umfahrungsva-
riante sowie des generell schlechten Abschneidens der Projekte in der Kosten-Nutzen-Analyse
(KNA, vgl. unten) empfehlen wir, im Falle von widerspriichlichen Ergebnissen aus den 3 Bewer-
tungsmethoden die Wahl der Bestvariante vor allem auf die Kosten-Wirksamkeits-Analyse
(KWA) abzustltzen. Damit kann einerseits dem Aspekt der Kosten die notwendige Aufmerk-
samkeit gegeben werden und andererseits kdnnen im Vergleich zur KNA alle Effekte der Vari-
anten vollumfanglich berlcksichtigt werden.

In allen drei Bewertungsmethoden werden auch Sensitivitatsanalyen durchgefiihrt. Die Bewer-
tungsmethoden beruhen auf diversen Annahmen, die teilweise unsicher sind. Deshalb werden
diese im Rahmen von Sensitivitdtsanalysen geandert, um zu sehen, ob sich das Ergebnis
dadurch entscheidend verandert. So sind z.B. die einzelnen NWA- (bzw. KWA-) Indikatoren auf
maximal 15 Punkte (bzw. minimal -15 Punkte) beschrankt. In der Sensitivitatsbetrachtung wird
diese Restriktion aufgehoben. Auch Sensitivitatsberechnungen mit anderer Gewichtung der
drei Nachhaltigkeitsbereiche werden in der NWA und KWA durchgefiihrt. In der KNA werden
insgesamt 16 Annahmen angepasst und deren Auswirkungen untersucht.

Verkehrsnachfrage

Fur die Bewertung der Veranderungen wird in allen drei Bewertungsmethoden davon ausge-
gangen, dass die gewahlte Variante 2040 er6ffnet wird. Entsprechend wird in der NWA und
KWA das Jahr 2040 firr die Bewertung zugrundgelegt. In der KNA wird wie Ublich neben der
Bauphase eine vierzigjdhrige Betriebsphase nach Erdffnung untersucht (2040 — 2079, vgl. [8]
und [9]).

Fur alle drei Bewertungsmethoden werden jeweils zwei Ergebnisse hergeleitet, die sich im Aus-
mass des Verkehrswachstums unterscheiden:

= Mit dem Verkehrsaufkommen gemass Prognosezustand 2040 (gemadss Verkehrsmodell)
= Mit dem Verkehrsaufkommen im aktuellen Ist-Zustand 2018

Die zusatzliche Analyse mit dem heutigen Verkehrsaufkommen erfolgt vor dem Hintergrund,
dass die prognostizierte Verkehrszunahme bis ins Jahr 2040 — sowie die der Verkehrsprognose
zugrundliegende Siedlungsprognose —in den politischen Diskussionen zum Teil auf Kritik stdsst
und generell die Prognose der kiinftigen Verkehrsentwicklung wegen der sehr schwierig ab-
schatzbaren Auswirkungen von Digitalisierung und automatisiertem Fahren mit grossen Unsi-
cherheiten verbunden ist. Deshalb wird auch untersucht, wie die Projektvarianten mit dem heu-
tigen Verkehr abschneiden. In beiden Féllen wird dabei die Infrastruktur unterstellt, die fir 2040
erwartet wird, d.h. inkl. der projektunabhdngigen Ausbauten zwischen 2018 und 2040 (sowie
den variantenspezifischen Ausbauten).
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6.3

6.3.1

6.3.2

Kriterien und Gewichtung

Nutzwertanalyse / Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Das Ziel- und Indikatorensystem der ZMB zur Umfahrung Eschenbach ist nach den drei Nach-
haltigkeitsbereichen Gesellschaft (G), Wirtschaft (W) und Umwelt (U) gegliedert. Abbildung 27
fasst die Indikatoren der NWA zusammen.

Die Indikatoren entsprechen den im Kanton Luzern vereinheitlichen Kriterien flr vergleichbare
Aufgabenstellungen. Die kantonale Gewichtung entstand im Rahmen einer Konsolidierung und
Vereinheitlichung fiir den Raum Luzern Nordost durch die beteiligten kantonalen Dienststellen.
Die Gewichtung bildet den Richtplan ab, indem die drei Nachhaltigkeitsbereiche mit je einem
Drittel gewichtet sind. Die kommunale Gewichtung wurde durch die Begleitgruppe der ZMB
Eschenbach festgelegt.

Bereich |Indikatoren Kantonale Gewichtung Kommunale Gewichtung
G1 |Attraktivitdt Fussgangerverkehr steigern 4.5% 5.1%
G2 |Attraktivitét Veloverkehr steigern 4.5% 5.8%)
G3 |Verkehrssicherheit erhdhen 4.5% 5.8%)
Gesellschaft | G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 5.3% 5.3%
G5 |[Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen 6.1% 6.1%
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 4.8% 6.2%
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 3.6% 2.9%
W1 |Gesamtkosten minimieren 3.8%
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 2.5%

w3

Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

Wirtschaft W4 |Starkung strassengebundener ?V: Zuverlassigkeit erhthen
W5 |Starkung strassengebundener OV: Reisezeiten minimieren

W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 0.0%

W7 |Bautechnische Risiken minimieren 0.8%

W8 |Realisierungshorizont / Etappierbarkeit 2.1%)

Ul |Larmbelastung reduzieren 5.8% 5.8%

U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 5.8% 4.3%

Umwelt U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren 7.0% 7.6%)

U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren 6.0% 6.6%)

U5 |Flachenbeanspruchung minimieren 6.8% 8.8%

U6 |Bewirtschaftbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten 2.0%) 2.6%

Zwischentotal Bereich Gesellschaft 33.3% 37.2%

Zwischentotal Bereich Wirtschaft 33.3% 27.1%

Zwischentotal Bereich Umwelt 33.4% 35.7%

Gesamttotal 100.0% 100.0%)

Abbildung 27: Indikatorensystem der NWA sowie kantonale und kommunale Gewichtung

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) unterscheidet sich von der NWA lediglich dadurch,
dass die Gesamtkosten aus der Bewertung ausgeklammert werden und der verbleibende Ge-
samtnutzen (ohne Kosten) den Gesamtkosten (in CHF) gegeniibergestellt werden. Als Ender-
gebnis der KWA wird das sogenannte Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis WKV bestimmt.

Kosten-Nutzen-Analyse

Das Bundesamt fir Strassen hat zur Beurteilung von Strasseninfrastrukturprojekten das Instru-
ment EBeN (Einheitliche Bewertungsmethodik Nationalstrassen) entwickeln lassen [8]. Ein Be-
standteil dieses Instrumentes besteht aus einer standardisierten KNA fur Strasseninfrastruktur-
projekte. Die verwendeten Indikatoren und Kostensatze sind im «EBeN-Handbuch» [8] im Detail
beschrieben und basieren auf den VSS-Normen zur Kosten-Nutzen-Analyse von Strassenpro-
jekten (VSS 41 820 — VSS 41 828, vgl., [10], [11], [12], [13], [14], [15], [16], [17]).
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6.4

Direkte Kosten

DK1 Baukosten

DK2 Ersatzinvestitionen

DK3 Landkosten

DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten Strasse

Verkehrsqualitat

VQ1l Reisezeit Stammverkehr

VQ3 Betriebskosten Fahrzeuge Stammverkehr

VQ4 Auswirkungen auf den OV

VQ7.1 MWST-Einnahmen OV*

Sicherheit

Si1 Unfalle

SI3 Polizeiliche Verkehrsregelung und Uberwachung
Umwelt

uwi Luft- und Larmbelastung

uws3 Flachenbeanspruchung und Bodenfruchtbarkeit
uw4 Klimabelastung

1 Aufgrund des sehr kleinen Effektes in nur einer Variante wird VQ7.1 in den Ergebnissen
zusammen mit VQ4 ausgewiesen.

Abbildung 28: Indikatorensystem der Kosten-Nutzen-Analyse

Datengrundlagen

Um eine Umfahrungsstrasse umsetzen zu kdnnen, sind bedeutende Investitionen erforderlich.
Auch fiir den Ausbau der OV-Infrastruktur und des OV-Angebots in der Variante Null+ / OV
missen erhebliche Mittel aufgewendet werden. Die folgende Abbildung zeigt die Kostenschat-
zung wie sie in die KNA-Berechnungen einfliesst (im Vergleich zur Kostenschatzung in Tabelle
7 in Kapitel 5.4 wird wie in Bewertungen ublich die MWST nicht berlicksichtigt). Die Genauigkeit
der Kostenschatzungen betragt +30 %. In der letzten Zeile der Abbildung 29 werden auch die
Lebensdauern der einzelnen Baubestandteile aufgefiihrt. Ist die Lebensdauer geringer als der
Betrachtungszeitraum von 40 Jahren, so werden Ersatzinvestitionen einberechnet. Zudem wer-
den am Ende des Betrachtungszeitraums die Restwerte von Erst- und Ersatzinvestitionen be-
ricksichtigt.

Die Variante West kurz bedingt eine 8-jdhrige Bauzeit, wahrend alle vier Ostvarianten in 6 Jah-
ren umgesetzt werden kdnnen. Die deutlich einfachere Null+-Variante kann in 2 Jahren gebaut
werden (mit oder ohne OV-Ausbau).
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Abbildung 29: Investitionskosten in Mio. CHF (ohne MWST, zu Preisen des Jahres 2019)

Verkehrliche Auswirkungen

Die verkehrlichen Auswirkungen werden mit dem speziell fir die ZMB nachkalibrierten Ver-
kehrsmodell Seetal in einem separaten Mandat (EBP Schweiz AG) berechnet. Dabei handelt es
sich um ein unimodales Modell, d.h. im Modell ist nur der MIV (motorisierte Individualverkehr)
enthalten, der 6ffentliche Verkehr (OV) sowie der Fuss- und Veloverkehr hingegen nicht. Mit
dem Modell werden Routenwahleffekte berechnet, es erfolgen aber keine Zielwahlanpassun-
gen oder Umsteigeeffekte (gegeniiber dem OV oder Fuss- und Veloverkehr). Damit kann auch
der durch das Projekt ausgeldste Mehr- oder Minderverkehr nicht berechnet werden.

Mit dem Verkehrsmodell werden Berechnungen fiir die Morgenspitze (MSP), die Abendspitze
(ASP) und fir den durchschnittlichen Tagesverkehr (DTV) erstellt. Um die Ergebnisse von MSP,
ASP und DTV auf das Jahr hochzurechnen, werden die beiden Spitzenstunden je mit 450 mul-
tipliziert und der DTV mit 275. Diese Faktoren basieren auf Zahlstelldaten von 6 Zahlstellen im
Seetal.

Die Auswirkungen der OV-Ausbauten in der Variante Null+ / OV im Jahr 2040 kdnnen mit dem
Strassenverkehrsmodell Seetal wie bereits erwdhnt nicht untersucht werden. Approximativ wer-
den in der Variante Null+ / OV insgesamt 6 % der Nachfrage auf der Luzernstrasse zwischen
Knoten Kloster Eschenbach und Knoten Rothli aus dem Modell entfernt, um den Umsteigeef-
fekt auf den OV und den Effekt weiterer Massnahmen im Verkehrs- und Mobilititsmanagement
grob abzubilden.

Um die Effekte im OV abzuschitzen, erfolgen stark vereinfachte Grobschatzungen. Es sind in
Null+ / OV zwei Angebotserweiterungen vorgesehen (Viertelstundentakt S-Bahn Luzern —
Hochdorf in Spitzenzeiten (was die Umsetzung des Durchgangsbahnhofs Luzern voraussetzt),
und bessere Busverbindung Hochdorf — Ebikon mit Umsteigen in Inwil, Pannerhof). Die Auswir-
kungen dieser OV-Ausbauten kénnen nicht mit dem Verkehrsmodell Seetal abgebildet werden,
da es sich um ein unimodales Modell (nur Strassenverkehr) handelt. Deshalb mussen stark ver-
einfachte Abschatzungen zu den Auswirkungen vorgenommen werden:

= Betriebskosten basierend auf Vorgaben des VVL und den zuséatzlichen Zugkilometern und
Betriebszeiten.

= Mehreinnahmen im OV, Reisezeitgewinne durch Taktverdichtung S-Bahn und Reisezeit
Hochdorf - Ebikon basierend auf dem Gesamtverkehrsmodells Luzern fir den Zustand
2040 mit Durchgangsbahnhof und einem Elastizitdtenansatz
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Fahrleistungen

Die folgende Abbildung zeigt, wie sich aufgrund der Linienflihrung und der Routenwahl im
Verkehrsmodell die Fahrzeugkilometer (Fzkm) in den einzelnen Varianten verdandern und auch
unterschiedlich auf die Strassen innerorts, ausserorts und Autobahn verteilen:

= In der Variante West kurz nehmen die Fzkm auf der Autobahn ab, in allen anderen Vari-
anten jedoch zu. Der Grund dafir ist, dass die Ost-West-Verbindung durch Eschenbach in
der Variante West kurz verbessert wird, in allen anderen Varianten hingegen verschlech-
tert, weil es durch die Tempo 30 km/h-Zone in allen anderen Varianten zu langeren Rei-
sezeiten kommt, so dass teilweise als Alternative die Autobahn benutzt wird. Die Variante
Ost kurz (Uberdeckt und offen) flhrt zur starksten Verschiebung auf die Autobahn, was
vor allem auf den Riickbau der Luzernstrasse zurlickzuflihren ist, denn dadurch wird die
Verbindung Emmen — Eschenbach deutlich verlangert, was teilweise zu einem Ausweichen
auf die Autobahn fuhrt.

Referenzfall West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen  Null+ (OV) Null+ (GV)
Mio. Fzkm Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Stamm- Gesamt-
pro Jahr Mettlen-Acher verkehr verkehr
2018
Autobahn 713'903'848 -550'709 4'265'690 4'265'690 2'096'434 2'096'434 1'764°032 1'764'032
ausserorts 190'078'734 11'357°038 5'285'974 5'350'128 5'369'678 5'436'614 -640'880 -640'880
innerorts 256'355'393 -9'964'939 -7'782'882 -7'782'882 -6'954'613 -6'954'613 -765'961 -765'961
Total 1°160°337°974 841’389 1°768°781 1°832’935 511°500 578’435 357191 357°191
2040
Autobahn 860'299'184 -2'725'895 2'660'447 2'660'447 1'286'019 1'286'019 2'362'748 1'781'623
ausserorts 264'153'565 21'855'877 11694737 11'789'115 8'739'352 8'841'067 -522'089 -2'789'382
innerorts 344'066'725 -14'160'086 -10293'061  -10'293'061 -9'758'943 -9'758'943  -1'523'542 -3'476'728
Total 1°468°519’475 4'969’895 4062123 4'156°502 266’428 368’144 317117 -4'484’488
Abbildung 30: Verdnderung der Fahrzeugkilometer (in Mio. Fzkm pro Jahr) bzw. Fahrzeugkilometer im

K16 Umfahrung Eschenbach

Referenzfall

Bei allen Varianten ist zudem eine deutliche Verschiebung von Fahrten innerorts auf ausser-
orts zu beobachten. Dies ist auf die Umfahrung von Eschenbach zuriickzufiihren. Einzig in
der Variante Null+ / OV gibt es eine Verschiebung auf die Autobahn und damit eine Ab-
nahme auf Innerorts- und Ausserortsstrecken. In der Variante West kurz ist die starkste Ent-
lastung der Innerortsstrecken moglich, da auch die Rothenburgstrasse in Eschenbach damit
entlastet werden kann. Entsprechend ist auch die Zunahme auf Ausserortsstrecken in der
Variante West kurz am hochsten.

Gesamthaft nehmen die Fahrleistungen in allen Varianten zu. Dies ist darauf zurlckzufiihren,
dass die moglichen Umfahrungsstrassen langer sind als der heutige Weg durch Eschenbach,
insbesondere in der Variante West kurz. Auch der Riickbau der Luzern- und Inwilstrasse bzw.
die Fihrung Uber den Mettlen-Acher fiihren zu langeren Wegen — insbesondere in den Va-
rianten Ost kurz Uberdeckt und offen. Zudem flihrt auch die Verlagerung auf die Autobahn
in den vier Ost kurz Varianten sowie in Null+ / OV zu langeren (aber schnelleren) Wegen.

Schliesslich ist die Variante Null+ (Verkehrsaufkommen 2018, kein Ausbau des C)V—Ange—
bots) bzw. Null+ / OV (2040) zweimal in Abbildung 30 enthalten: In der zweiten Spalte von
rechts (Stammverkehr) wird gezeigt, wie sich die Fzkm verandern, wenn das OV-Angebot
nicht ausgebaut wird und die Zahl der Fahrten unverandert bleibt. Hier ist die Verlagerung
auf die Autobahn zu beobachten. Im Vergleich dazu wird mit dem Ausbau des OV-Angebots
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und dem Verkehrsaufkommen 2040 (Spalte ganz rechts) eine Fahrtenabnahme von 6 % zwi-
schen den Knoten Kloster und Rothli erwartet. Dadurch nehmen die Fzkm im Modell insge-
samt ab, was 2040 deutlich zu sehen ist.

Ganz links werden zum Vergleich auch die Fahrzeugkilometer im Referenzfall abgebildet.
Die Veranderungen in den Varianten betragen meist weniger als 0.5 %, erreichen vereinzelt
aber auch ca. 3 % (Verschiebung von innerorts auf ausserorts in Ost kurz-Varianten) bzw.
maximal 8 % (West kurz ausserorts). Diese Prozentzahlen hangen stark vom gewahlten Be-

trachtungsperimeter ab.

Reisezeiten

Wie sich die Reisezeiten durch die verschiedenen Projektvarianten verandern, wurde ebenfalls
mit dem Verkehrsmodell abgeschatzt. Die Ergebnisse sind in der folgenden Abbildung zusam-
mengefasst und lassen sich wie folgt interpretieren:

Zeitgewinne in Fzh Referenzfall West kurz ) Ost kurz  Ost kurz . Ostkurz  Ost kurz offen Null+/
Uberdeckt offen tberdeckt  Mettlen-Acher Null+/ OV

pro Jahr Mettlen-Acher

2018

DTV 14'766’872 -3'029 -46'083  -46'860 -20'269 -21°090 -40'595

Morgenspitze 2'469'722 5706 -19689 -19'741 -13'598 -13'749 -14'885

Abendspitze 3'117°498 17°495 -1'625 -1'764 1’403 1261 -25’055

Total 20’354°092  20°172 -67'296 -68’365 -32’463 -33’579 -80’536

2040

DTV 20'431°464 51’134 -50'029  -51°225 -12'628 -13'941 -62'348

Morgenspitze 3'745'969 14°391 -33'683  -33'868 -15'228 -15'416 -34'258

Abendspitze 4’550'893 24177 11°926 11734 9191 8998 -82'655

Total 28'728°326 89’702 -71'786  -73’359 -18’664 -20’359 179’261

Negative Zahlen bedeuten Zeitverluste.

Abbildung 31: Reisezeitgewinne in Fahrzeugstunden pro Jahr bzw. Reisezeiten im Referenzfall

Die hochsten Reisezeitgewinne kénnen mit knapp 90'000 Fahrzeugstunden (Fzh) beim
Verkehrsaufkommen 2040 in der Variante West kurz erzielt werden. Etwa 60 % der Zeit-
gewinne im DTV stammen dabei von der Entlastung der stark belasteten Autobahnen
(insbesondere Gisikon — Emmen). Beim Verkehrsaufkommen 2018 sind die Zeitgewinne
deutlich geringer, weil mit geringerem Verkehrsaufkommen die Entlastung der Autobahn
kaum Zeitgewinne erlaubt und weil auch sonst im Referenzfall (ohne Umfahrungsstrasse)
weniger Stau auftritt, der durch die Umfahrung reduziert werden kdnnte.

In der Variante Ost kurz tGiberdeckt gibt es einerseits Zeitverluste aufgrund von langeren
Strecken (z.B. Rickbau der Luzernstrasse) oder der Tempo 30 km/h-Zone in Eschenbach
und andererseits Zeitgewinne, weil der Stau z.B. in Eschenbach oder beim Knoten Oberh-
ofen vor allem in der Abendspitzenstunde reduziert werden kann. Gesamthaft Giberwie-
gen die Zeitverluste.

Auch in der Variante Ost kurz iberdeckt Mettlen-Acher kdnnen keine Zeitgewinne er-
zielt werden. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass diese Variante mit Umwegfahrten ver-
bunden ist fir Fahrzeuge, die vom Knoten Oberhofen oder von Waldibriicke Richtung
Eschenbach — Hochdorf fahren wollen. Einzig in der Abendspitze lassen sich durch die Re-
duktion des Staus gewisse Zeitgewinne realisieren, diese reichen aber nicht aus, um den
Zeitverlust durch die Umwegfahrten insgesamt zu kompensieren. Die Zeitverluste sind
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jedoch deutlich weniger hoch als in der Variante Ost kurz Giberdeckt (beim Verkehrsauf-

kommen 2018 ca. halb so gross, 2040 gar nur 26 %).

Die Varianten Ost kurz offen und Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher sind fast gleich
wie die entsprechenden Uberdeckten Varianten, haben aber 6stlich von Eschenbach eine
um 24m weitere Linienfihrung. Dies fiihrt zu leicht héheren Zeitverlusten.
In der Variante Null+ (fir Verkehrsaufkommen 2018) bzw. Null+ / OV (fiir 2040) treten
bedeutende Zeitverluste auf. Dies ist auf folgende Massnahmen zurlickzufiihren: Tempo
30 km/h-Zone in Eschenbach, Sperrung der Oeggenringenstrasse, Gerligenstrasse und

Hiltigstrasse sowie die Dosierung vor Inwil (Kapazitat 600 Fz/h). Mit dem héheren Ver-

kehrsaufkommen 2040 steigen die Zeitverluste deutlich an.

Im Vergleich zum Referenzfall sind die Zeitveranderungen klein (unter 1 %, ausser in der
Abendspitze in Null+ / OV (-1.8 %)). Wie bei den Fzkm hingen diese Prozentzahlen aber

stark vom Betrachtungsperimeter ab.

6.5 Ergebnisse Nutzwertanalyse (NWA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der NWA.

Indikatoren Ergebnisse in Nutzenpunkten
West kurz Ostkurz ~ Ostkurzoffen  Ostkurz  Ostkurz offen  Null+/ OV
uberdeckt tberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 12.0 7.0 7.0 7.0 7.0 2.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 12.5 12.5 12.5 10.0 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhéhen 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 0.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 10.6 6.4 6.4 6.4 6.4 0.7
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen -6.0 -1.0 -4.0 -4.0 -6.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 0.0 -5.0 -10.0 5.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit Gibergeordneter Planung erreichen 8.8 6.3 5.0 6.3 5.0 0.0
W1 |Gesamtkosten minimieren -15.0 -10.7 -6.8 -12.3 -7.1 -4.2
W2 [Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 9.2 -7.4 -75 -1.9 -2.1 -15.0
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 8.7 29 29 4.3 4.3 15
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen 6.5 55 55 55 55 11.8
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren 0.0 -0.1 -0.1 0.0 0.0 8.7
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W7 |Bautechnische Risiken minimieren -10.0 -5.0 -5.0 -5.0 -5.0 -2.5
W8 [Realisierungshorizont / Etappierbarkeit -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -5.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 12.3 7.0 6.7 8.6 6.3 6.3
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren -11.2 -11.8 -12.2 4.8 4.4 15.0
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren -8.0 -6.0 -9.0 -2.0 -4.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren -6.2 -2.7 -3.5 -6.8 -8.5 0.0
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren -7.0 -6.8 -8.7 -5.2 -7.6 -5.6
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten -7.0 -4.6 -75 -6.5 -9.0 0.0

Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung 0.18 -0.61 -1.28 0.84 0.21 1.75

Gewichtetes Total: Kommunale Gewichtung 1.09 0.01 -0.93 1.41 0.45 1.84

Abbildung 32: Ergebnisse der NWA 2040
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Indikatoren Ergebnisse in Nutzenpunkten
West kurz Ostkurz  Ostkurzoffen  Ostkurz  Ost kurz offen Null+
uberdeckt uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 12.0 7.0 7.0 7.0 7.0 2.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 125 125 125 10.0 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhéhen 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 0.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 10.8 6.8 6.8 6.5 6.5 0.1
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen -6.0 -1.0 -4.0 -4.0 -6.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 0.0 -5.0 -10.0 5.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 8.8 6.3 5.0 6.3 5.0 -1.3
W1 |Gesamtkosten minimieren -15.0 -10.7 -6.8 -12.3 7.1 -1.1
W2 [Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 21 -6.9 -7.0 -3.3 -3.4 -8.3
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 9.0 3.7 3.7 4.8 4.8 19
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 6.5 55 55 55 55 7.8
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W?7 |Bautechnische Risiken minimieren -10.0 -5.0 -5.0 -5.0 -5.0 0.0
W8 [Realisierungshorizont / Etappierbarkeit -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 0.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 11.2 8.8 8.6 9.6 7.3 8.0
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 3.2 -4.1 -4.4 1.6 1.3 -1.8
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren -8.0 -6.0 -9.0 -2.0 -4.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewésser minimieren -6.2 -2.7 -35 -6.8 -8.5 0.0
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren -7.0 -6.8 -8.7 5.2 -7.6 -25
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten -7.0 -4.6 <75 -6.5 -9.0 0.0
Gewichtetes Total: Kantonale Gewichtung 0.79 0.03 -0.63 0.70 0.08 0.89
Gewichtetes Total: Kommunale Gewichtung 1.50 0.54 -0.39 1.33 0.38 1.14

Abbildung 33: Ergebnisse der NWA 2018

2.0
1.5
1.0
(O]
x
5
a 05
c
(0]
S
>
Z 00
3
(]
=
ey
o
s 05
(]
G}
-1.0
-1.5
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
= Kantonale Gewichtung 2018 = Kommunale Gewichtung 2018
m Kantonale Gewichtung 2040 Kommunale Gewichtung 2040
Abbildung 34: Gewichtete Nutzenpunkte 2018 und 2040

Die Bewertungsergebnisse kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

= Variante im ersten Rang bei Verkehrsnachfrage 2040 ist sowohl mit kantonaler als auch
mit kommunaler Gewichtung die Variante Null+ / OV. Als beste Umfahrungsvarianten
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resultiert die Variante Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher. Die beiden Varianten Ost kurz
Uberdeckt und offen erzielen einen negativen Nutzen.

Bei Verkehrsnachfrage 2018 liegt mit kantonaler Gewichtung die Variante Null+ vorne,
mit kommunaler Gewichtung die Varianten West kurz und Null+ nur auf dem dritten
Rang. Die Varianten Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher liegt mit beiden Gewichtungen an
zweiter (kommunal) oder dritter (kantonal) Stelle.

Null+ / OV ist die einzige Variante, die in allen Nachhaltigkeitsbereichen zu Verbesserun-
gen fuhrt. Die Umfahrungsvarianten flihren demgegeniber insbesondere im Umweltbe-
reich zu Mehrbelastungen, aber auch im Wirtschaftsbereich sind die Auswirkungen meist
negativ.

Die Ergebnisse zeigen auch, dass bei den Ost kurz Varianten die Uberdeckung der offe-
nen Linienfiihrung vorzuziehen ist: Die Uberdeckung hat Vorteile beim Landschafts- und
Ortsbild (G5), bei den Naherholungsgebieten (G6) und bei allen Umweltindikatoren (U1
bis U6) und erreicht deshalb trotz héheren Kosten insgesamt in allen Fallen mehr Punkte.

Die Sensitivitatsanalysen fiihren zu folgenden Ergebnissen:

Mit kantonaler Gewichtung schwingt beim Verkehrsaufkommen 2040 immer noch die Va-
riante Null+ / OV obenaus, gefolgt von Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher und West kurz,
die fast gleich abschneiden.

Mit kommunaler Gewichtung beim Verkehrsaufkommen 2040 und mit beiden Gewichtun-
gen beim Verkehrsaufkommen 2018 erreicht West kurz das beste Ergebnis, 2040 vor
Null+ / OV, 2018 vor Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher und Null+.

6.6 Ergebnisse Kostenwirksamkeitsanalyse (KWA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick tiber die Ergebnisse der KWA

Indikatoren Ergebnisse in Nutzenpunkten
West kurz Ostkurz ~ Ostkurzoffen Ostkurz  Ostkurz offen  Null+/ OV
tberdeckt tiberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 12.0 7.0 7.0 7.0 7.0 2.0
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 12.5 12.5 125 10.0 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhéhen 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 0.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 10.6 6.4 6.4 6.4 6.4 0.7
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen -6.0 -1.0 -4.0 -4.0 -6.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 0.0 -5.0 -10.0 5.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit Gibergeordneter Planung erreichen 8.8 6.3 5.0 6.3 5.0 0.0
W2 [Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 9.2 -7.4 -7.5 -1.9 -2.1 -15.0
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 8.7 29 29 4.3 4.3 15
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 6.5 55 5.5 55 5.5 11.8
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren 0.0 -0.1 -0.1 0.0 0.0 8.7
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W7 |Bautechnische Risiken minimieren -10.0 -5.0 -5.0 -5.0 -5.0 -2.5
W8 [Realisierungshorizont / Etappierbarkeit -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -5.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 12.3 7.0 6.7 8.6 6.3 6.3
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren -11.2 -11.8 -12.2 4.8 4.4 15.0
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren -8.0 -6.0 -9.0 -2.0 -4.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren -6.2 -2.7 -35 -6.8 -8.5 0.0
U5  |Flachenbeanspruchung minimieren -7.0 -6.8 -8.7 -5.2 -7.6 -5.6
U6 |Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsfléache erhalten -7.0 -4.6 -75 -6.5 -9.0 0.0
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung 1.29 0.18 -0.77 1.75 0.73 2.07
Gewichtete Wirksamkeit: Kommunale Gewichtung 1.66 0.41 -0.68 1.88 0.72 2.00
Kosten (Annuitat in Mio. CHF) 19.98 14.24 9.05 16.41 9.43 5.63
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung 0.64 0.13 -0.85 1.07 0.78 3.67
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kommunale Gewichtung 0.83 0.29 -0.75 1.15 0.76 3.56

Abbildung 35: Ergebnisse der KWA 2040
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Indikatoren Ergebnisse in Nutzenpunkten
West kurz Ostkurz  Ostkurzoffen  Ostkurz  Ost kurz offen Null+
uberdeckt uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
G1 |Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern 12.0 7.0 7.0 7.0 7.0 20
G2 |Attraktivitat Veloverkehr steigern 125 125 125 10.0 10.0 10.0
G3 |Verkehrssicherheit erhéhen 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 0.0
G4 |Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 10.8 6.8 6.8 6.5 6.5 0.1
G5 |Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen -6.0 -1.0 -4.0 -4.0 -6.0 0.0
G6 |Naherholungsgebiete erhalten 0.0 -5.0 -10.0 5.0 0.0 0.0
G7 |Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen 8.8 6.3 5.0 6.3 5.0 -1.3
W2 |Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren 21 -6.9 -7.0 -3.3 -3.4 -8.3
W3 |Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten 9.0 3.7 3.7 4.8 4.8 1.9
W4 |Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 6.5 55 55 55 55 7.8
W5 [Starkung OV: Reisezeiten minimieren 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1
W6 |Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
W?7 |Bautechnische Risiken minimieren -10.0 -5.0 -5.0 -5.0 -5.0 0.0
W8 [Realisierungshorizont / Etappierbarkeit -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 -10.0 0.0
Ul |Larmbelastung reduzieren 11.2 8.8 8.6 9.6 7.3 8.0
U2 |Luft- und Klimabelastung reduzieren 3.2 -4.1 -4.4 1.6 1.3 -1.8
U3 |Eingriffe Natur und Landschaft minimieren -8.0 -6.0 -9.0 -2.0 -4.0 0.0
U4 |Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren -6.2 -2.7 -3.5 -6.8 -8.5 0.0
U5 |Flachenbeanspruchung minimieren -7.0 -6.8 -8.7 -5.2 -7.6 -25
U6 [Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten -7.0 -4.6 <75 -6.5 -9.0 0.0
Gewichtete Wirksamkeit: Kantonale Gewichtung 1.90 0.82 -0.13 1.61 0.60 0.98
Gewichtete Wirksamkeit: Kommunale Gewichtung 2.07 0.95 -0.14 1.80 0.65 1.18
Kosten (Annuitét in Mio. CHF) 19.98 14.24 9.05 16.41 9.43 1.47
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kantonale Gewichtung 0.95 0.58 -0.14 0.98 0.64 6.62
Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis (mal 10): Kommunale Gewichtung 1.03 0.66 -0.15 1.09 0.68 8.00

Abbildung 36: Ergebnisse der KWA 2018
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Abbildung 37: Wirksamkeits-Kosten-Verhdltnis 2018 und 2040

Die Bewertungsergebnisse kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

« Die KWA macht beziiglich Variante im ersten Rang eine klare Aussage: Null+ / OV

Null+ / OV

schneidet mit Abstand am besten ab. Der Grund ist einerseits, dass Null+ / OV die Vari-
ante ist, die mit den deutlich geringsten Kosten verbunden ist. Andererseits erreicht sie
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ahnlich grosse (Verkehrsaufkommen 2018) oder sogar grossere (2040) positive Auswir-

kungen als alle Umfahrungsvarianten.

= Die bestrangierte Umfahrungsvariante gemass KWA ist die Variante Ost kurz tiberdeckt
Mettlen-Acher (dies gilt fir 2018 und 2040 sowie fiir die kantonale und kommunale Ge-
wichtung). Trotz der héheren Kosten schneiden die tiberdeckten Ost-kurz-Varianten bes-
ser ab als die offenen, denn die Nutzen der Uberdeckung kénnen die héheren Kosten

mehr als aufwiegen.

Die Sensitivitatsanalysen fiihren zu folgenden Ergebnissen: Werden pro Indikator mehr als 15
Punkte zugelassen, so bleibt das Ergebnis robust, d.h. dass auch unter diesen Voraussetzungen
ist Null+ / OV klar die Variante im ersten Rang. Die beste Umfahrungsvariante ist beim Ver-
kehrsaufkommen 2040 Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher (bei kommunaler Gewichtung gleich-
auf mit West kurz). Beim Verkehrsaufkommen 2018 erreicht jedoch die Variante West kurz vor
Ost kurz Uiberdeckt Mettlen-Acher den zweiten Platz.

Ergebnisse Kostennutzenanalyse (KNA)

Die folgenden Abbildungen geben einen Uberblick (iber die Ergebnisse der KNA

2040 West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher 2040
o . . Mettlen-Acher
Annuitaten in Mio. CHF
Direkte Kosten -19.98 -14.24 -9.05 -16.41 -9.43 -4.13
DK1 Baukosten -16.84 -12.03 -7.95 -13.99 -8.48 -3.91
DK2  Ersatzinvestitionen -2.05 -1.58 -0.71 -1.86 -0.70 -0.17
DK3  Landkosten -0.32 -0.07 -0.07 0.03 0.02 -0.05
DK4 Betriebs- und Unterhaltskosten -0.77 -0.55 -0.31 -0.59 -0.28 -
Verkehrsqualitat 6.41 -7.08 -7.23 -1.61 -1.77 -12.08
vQl Reisezeit Stammverkehr 6.69 -5.42 -5.53 -1.37 -1.50 -13.38
vQ3 Betriebskosten Fahrzeuge -0.29 -1.66 -1.70 -0.24 -0.28 -1.80
vQ4  Auswirkungen auf den OV - - - - - 3.10
Sicherheit 1.73 1.92 1.90 2.41 2.38 2.08
Si1 Unfalle, Verkehrssicherheit 1.40 1.67 1.66 2.12 2.10 1.90
SI3  Polizeiliche Verkehrsregelung 0.33 0.25 0.24 0.29 0.29 0.18
Umwelt -0.14 -0.43 0.06 -0.30 0.35 0.50
UW1 Luft- und Ldrmbelastung -0.03 -0.33 0.18 -0.32 0.35 0.38
UW3  Flachenbeanspruchung -0.02 -0.02 -0.03 -0.01 -0.02 -0.01
Uw4 Klimabelastung -0.09 -0.09 -0.09 0.02 0.02 0.13
Total -11.98 -19.83 -14.32 -15.91 -8.47 -13.63
Total Nutzen 8.00 -5.59 -5.27 0.50 0.96 -9.50
Total Kosten -19.98 -14.24 -9.05 -16.41 -9.43 -4.13
NKV, Nutzen-Kosten Verhiltnis 0.40 -0.39 -0.58 0.03 0.10 -2.30
Abbildung 38: Ergebnisse der KNA 2040
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2018 West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz offen Null+
Uberdeckt Mettlen-Acher 2018
Annuitaten in Mio. CHF
Direkte Kosten -19.98 -14.24 -9.05 -9.43 -1.47
DK1 Baukosten -16.84 -12.03 -7.95 -13.99 -8.48 -1.26
DK2  Ersatzinvestitionen -2.05 -1.58 -0.71 -1.86 -0.70 -0.17
DK3  Landkosten -0.32 -0.07 -0.07 0.03 0.02 -0.04
DK4  Betriebs- und Unterhaltskosten -0.77 -0.55 -0.31 -0.59 -0.28 -
Verkehrsqualitit 1.27 -5.11 -5.19 -2.40 -2.49 -5.70
vQl Reisezeit Stammverkehr 1.26 -4.20 -4.26 -2.03 -2.10 -4.98
vQ3 Betriebskosten Fahrzeuge 0.01 -0.91 -0.93 -0.37 -0.39 -0.72
va4  Auswirkungen auf den OV - - - - - -
Sicherheit 1.72 1.79 1.78 1.56 1.55 0.33
Sl1 Unfélle, Verkehrssicherheit 1.49 1.62 1.60 1.39 1.38 0.31
SI3  Polizeiliche Verkehrsregelung 0.23 0.18 0.18 0.17 0.17 0.02
Umwelt -0.75 -0.77 -0.24 -1.06 -0.32 -0.18
UW1 Luft- und Larmbelastung -0.75 -0.72 -0.18 -1.05 -0.30 -0.17
UW3  Flachenbeanspruchung -0.02 -0.02 -0.03 -0.01 -0.02 -0.00
Uw4  Klimabelastung 0.01 -0.03 -0.03 0.00 0.00 -0.01
Total -17.74 -18.32 -12.69 -18.30 -10.69 -7.03
Total Nutzen 2.24 -4.08 -3.65 -1.89 -1.26 -5.55
Total Kosten -19.98 -14.24 -9.05 -16.41 -9.43 -1.47
NKV, Nutzen-Kosten Verhiltnis 0.11 -0.29 -0.40 -0.12 -0.13 -3.77
Abbildung 39: Ergebnisse der KNA 2018
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Abbildung 40:  Annuitéten 2018 und 2040

Die Bewertungsergebnisse der KNA kdnnen wie folgt zusammengefasst werden:

= Keine der Varianten erreicht das minimal zu erreichende Nutzen-Kosten-Verhaltnis von 1.
Beim Verkehrsaufkommen 2040 liegt das beste Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit Variante

West kurz bei 0.40, beim Aufkommen 2018 mit der gleichen Variante noch bei 0.11.

= Die Kosten aller betrachteten Varianten sind héher als ihre monetarisierten Nutzen. In
anderen Worten: Die KNA zeigt, dass die Kosten der betrachteten Losungen im Vergleich
zu den erzielbaren, monetarisierten Nutzen deutlich zu hoch sind. Teilweise sind die Nut-
zen der Umfahrungslésungen und von Null+ / OV gar negativ, was sich insbesondere
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durch die teils hohen Reisezeitverluste ergibt. Diese sind teilweise auf die Einflihrung von
Tempo 30 km/h in der Ortsdurchfahrt von Eschenbach zuriickzufiihren.
= 2018 weisen alle Varianten mit Ausnahme von West kurz einen negativen Nutzen aus,
2040 sind dies noch die Varianten Ost kurz (iberdeckt, Ost kurz offen und Null+ / OV.
= Kommt man aufgrund von Auswirkungen der Projekte, die nicht in der KNA enthalten
sind, weil sie nicht in Geldeinheiten bewertet werden kdnnen, zum Schluss, dass doch
eine Variante umgesetzt werden sollte, so fallt die Empfehlung der KNA wie folgt aus:
o Nimmt die verkehrliche Entwicklung weiter zu (Berechnungen 2040), so schneidet die
Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher am besten ab.
o Bleibt das Verkehrsaufkommen hingegen auf dem Niveau von 2018 konstant, so
sollte aus Sicht der KNA die Variante Null+ den Vorzug gegeben werden, denn sie ist
mit Abstand mit den tiefsten Kosten verbunden

Es wurden 16 Sensitivitdtsanalysen durchgefiihrt, wobei folgende Ergebnisse resultierten:

= Alle 6 Varianten erreichen nie ein positives Ergebnis, d.h. die Kosten sind immer grdsser
als die monetarisierten Nutzen (gilt fir 2040 und 2018).

= Beim Verkehrsaufkommen 2040 bleibt in allen Sensitivitdtsanalysen Ost kurz offen Mett-
len-Acher die Variante im 1. Rang, wobei die Annuitdt zwischen -4.5 und -11.6 Mio. CHF
pro Jahr schwankt.

= Beim Verkehrsaufkommen 2018 bleibt Null+ die Variante im 1. Rang, da sie mit Abstand
am gunstigsten ist, ihre Annuitat schwankt zwischen -5.7 und -8.8 Mio. CHF pro Jahr.

= Die bestrangierte Umfahrungsvariante ist auch 2018 die Variante Ost kurz offen
Mettlen-Acher mit einem Verlust von 7.6 bis 13.8 Mio. CHF pro Jahr, wobei die Nutzen
immer negativ bleiben.

Gesamtergebnis

Die nachstehende Tabelle gibt eine Ubersicht zur Rangfolge der Bewertung mit den 3 Metho-
den fiir die beiden Nachfragezustande 2040 und 2018 unter Beriicksichtigung der unterschied-
lichen Gewichtung von Kanton und Gemeinde.

Beim teilweise negativen Nutzen erachten wir in der KNA nicht mehr das Nutzen-Kosten-Ver-
haltnis als massgebend fir die Bildung der Rangfolge zwischen den Varianten, sondern es sollte
das Ziel verfolgt werden, den volkswirtschaftlichen Verlust zu minimieren bzw. jene Variante
mit der kleinsten negativen Annuitdt zu wéhlen. Deshalb wird bei der KNA fiir die Festlegung
der Rangreihenfolge die Annuitét berlicksichtigt.

Tabelle 9 Gesamtergebnis

Methode
NWA 2040 Kt
NWA 2040 Gde
NWA 2018 Kt
NWA 2018 Gde

KWA 2040 Kt
KWA 2040 Gde

KWA 2018 Kt
KWA 2018 Gde

KNA 2040

KNA 2018
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6.10

Die Varianten Null+ / OV (Nachfrage 2040) oder Null+ (Nachfrage 2018) stehen in 8 von 10
Bewertungsfallen auf Rang 1 und in den beiden lbrigen Féllen auf Rang 3.

Vertiefte Abklidrungen zur Variante Null+ / OV

In der nun vorliegenden Bewertung schneidet die Variante Null+ / OV, welche auf die Verkehrs-
nachfrage 2040 ausgerichtet ist, sehr gut ab. Die verkehrstechnische Machbarkeit wurde in der
Phase 2 mit «Machbarkeit ist nur schwer zu erreichen» beurteilt. Kritisch beurteilt wurde die
Bewadltigung der Verkehrsnachfrage 2040, d.h. des Verkehrsliberhangs aufgrund der begrenz-
ten Strassenkapazitat der Variante Null+, welcher zu Einschrankungen der Nachfrage und zu
einer Verkehrsiiberlastung des Verkehrssystems fiihren konnte. Auch bei einem Ausbau des
OV-Angebots kann nur ein geringer MIV-Anteil verlagert werden.

Eine vertiefte Abklarung zur Frage des bewaltigbaren Verkehrs zeigt:

= dass im Referenzfall (also ohne eine Umfahrung und ohne die Realisierung von
Null+ / OV) an den beiden leistungskritischen Knoten Kloster und Oberhofen bei der Ver-
kehrsprognose 2040 in den Spitzenstunden ein Nachfrageliberhang von bis zu knapp
20 % (ca. 300 Fz/h) besteht.

- Dieser Nachfrageliberhang kann in der Variante Null+ / OV mit dem Angebotsausbau
OV, dem vorgesehenen Verkehrs- und Mobilititsmanagement sowie der indirekt entste-
henden zeitlichen und raumlichen Verkehrsverlagerung bewaltigt werden.

= Die Variante Null+ / OV kann also das prognostizierten Nachfrageszenario 2040 verkehrs-
technisch ausreichend bewaltigen, setzt aber wie erwahnt sédmtliche Massnahmen voraus,
insbesondere auch eine konsequente Umsetzung des Verkehrs- und Mobilitatsmanage-
ments.

Mogliche Kostenoptimierungen fiir Umfahrungsvarianten

Das weitgehend ungeniigende Bewertungsresultat aller Umfahrungsvarianten ist in erster Linie
auf die hohen absoluten Kosten bei gleichzeitig geringem Nutzen zuriickzufiihren. Der Nutzen
vermag die hohen Investitionskosten nicht zu rechtfertigen.

Sollte sich aus Gibergeordneten Griinden fir die regionale Gesamtbetrachtung in der Planungs-
synthese Seetal doch eine Umfahrungsvariante als priifenswert erweisen,, so steht gemaéss den
Ergebnissen der KWA die Variante Ost kurz Uiberdeckt Mettlen-Acher im Vordergrund. Ange-
sichts der hohen Kosten der Variante und der dazu im Vergleich geringen monetarisierten Nut-
zen ist bei der Weiterflihrung einer Umfahrung zu prifen, ob nicht eine deutlich «schlankere»
Losung bessere Realisierungschancen hatte.

Um die Kosten deutlich zu senken, missen die Umfahrungsldange und die Tunnelabschnitte
deutlich verkirzt werden. Diese kostenseitige Optimierung fiihrt zu einem nochmals tieferen
Nutzen.
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7/ Synthese

7.1

Erkenntnisse

Die wichtigsten Erkenntnisse aus den zuvor dargelegten Bewertungsergebnissen sind:

Die drei unterschiedlichen Bewertungsmethoden NWA, KWA und KNA fiihren zu teilweise
unterschiedlichen Bewertungsergebnissen. Die Ergebnisse unterscheiden sich manchmal
auch fur die unterschiedlichen Nachfragezustéande 2018 und 2040 und bei der unter-
schiedlichen Gewichtung der Kriterien von Kanton und Gemeinde.

Aus der NWA ergeben sich die meisten Nutzenpunkte fir Variante Null+ / OV. Die Vari-
ante Null+ / OV punktet als einzige bei allen drei Nachhaltigkeitskriterien.

Einzig mit der kommunalen Gewichtung 2018 schneidet die Variante West kurz am bes-
ten ab. 2040 rangiert die Variante Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher vor West kurz auf
Platz 2. Fur die Variante Ost kurz offen resultiert fir das Verkehrsaufkommen 2018 und
2040 ein negatives Total an Nutzenpunkten.

Die KWA zeigt ein klares Bild zugunsten der Varianten Null+ / OV in allen 4 Kombinatio-
nen (kantonale/kommunale Gewichtung sowie beim Verkehrsaufkommen 2018/2040).
Auf Rang 2 folgt fur alle vier Bewertungsfalle und somit als bestbewertete Umfahrungsva-
riante Ost kurz liberdeckt Mettlen-Acher, allerdings mit deutlich schlechterem Wirksam-
keit-Kosten-Verhiltnis als Null+ / OV und nur mit geringem Abstand vor West kurz und
Ost kurz offen Mettlen-Acher. Die Variante Ost kurz offen weist ein negatives Wirksam-
keits-Kosten-Verhaltnis auf.

Bei der NWA und der KWA liegen bei Ost kurz Mettlen Acher und Ost kurz die Gberdeck-
ten Varianten vor den offenen.

Die KNA ergibt ein ungenligendes Resultat fiir alle Varianten. Die Annuitat (Summe Kos-
ten und Nutzen pro Jahr) ergibt fiir alle Varianten einen negativen Wert, das Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis liegt somit fir alle Varianten deutlich unter 1 und ist mehrheitlich gar ne-
gativ. Bezogen auf die Annuitdten steht 2018 Null+ und 2040 die Variante Ost kurz offen
Mettlen-Acher im Vordergrund.

Bei der KNA gilt es zu beachten, dass:

fur die Bewertung nur die monetarisierbaren Kriterien berlcksichtigt werden kénnen,

o in erster Linie die Reisezeit und die Baukosten das Gesamtergebnis bestimmen,
die Zunahme der Reisezeit nebst teilweisen ldngeren Reisewegen zu einem Teil auf
der Einfihrung von Tempo 30 als flankierende Massnahmen zu den Umfahrungsvari-
anten basiert und zur Verbesserung der Aufenthalts- und Wohnqualitat wie zur Sen-
kung der Verkehrsimmissionen im Siedlungsgebiet dient,

o Reisezeitgewinne in der Summe nur bei Variante West kurz entstehen und diese teil-
weise auf eine Entlastung der Nationalstrasse zurlickzufiihren sind,

o insgesamt bei allen Varianten sowohl 2018 als auch 2040 die Verkehrsleistung in der
Summe zunimmt, aber innerorts fir alle Umfahrungsvarianten spirbar abnimmt.

Die Erkenntnisse zu den einzelnen Varianten sind:

Die Variante Null+ / OV steht bei der KWA in allen 4 Bewertungsfallen an erster Stelle,
bei der NWA in drei von vier Féllen (nicht fiir 2018 mit Gemeindebewertung) und bei der
KNA fiir den Zustand 2018. Fir Null+ / OV gilt es zu beachten, dass im Gegensatz zum
Zustand 2018 die prognostizierte Verkehrsnachfrage 2040 in Spitzenzeiten nur mit einem
umfassenden Massnahmepaket (Angebotsausbau OV, Verkehrsmanagement, Mobilitéts-
management) bewéltigbar ist. Eine Verlagerung auf den OV ist nur in geringem Masse
moglich.
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= Die Variante Ost kurz liberdeckt Mettlen-Acher rangiert bei der KWA in allen 4 Bewer-
tungsfallen wie auch bei der NWA fiir 2040 an zweiter Stelle und stellt so die beste Um-
fahrungsvariante dar. Hingegen landet sie bei der KNA aufgrund der hohen Kosten auf
dem zweitletzten Platz.

= Die Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher liegt bei der NWA und der KWA wegen der
schlechteren Bewertung der Umweltkriterien ein bis drei Range hinter der tGberdeckten
Alternative, hingegen in der KNA wegen der geringeren Kosten deutlich weiter vorne,
2040 sogar auf dem ersten Rang.

= Die Variante Ost kurz liberdeckt liegt bei allen Bewertungsmethoden in der hinteren Ta-
bellenhalfte (Rdnge 4 bis 6).

= Die Variante Ost kurz offen liegt bei der NWA und KWA immer an letzter Stelle, schnei-
det hingegen bei der KNA wegen der geringeren Kosten auf dem 3. bzw. 4. Rang leicht
besser ab.

= Die Variante West kurz liegt bei der NWA 2018 mit kommunaler Gewichtung auf dem
1. Rang, was insb. auf die positiv bewertete verkehrliche Wirkung und das geringe Ge-
wicht der insgesamt sehr hohen Kosten zuriickzuflihren ist. Fur die ibrigen Bewertungs-
falle liegt sie zwischen Rang 2 bis 4. Die verkehrliche Wirkung ist teilweise auf die an sich
unerwiinschte Verkehrsverlagerung von der Autobahn aufs Kantonsstrassennetz zuriick-
zufiihren.

Schlussfolgerungen

Fir alle Umfahrungsvarianten resultiert aus der Bewertung — nebst den bereits zuvor bekannten
sehr hohen Investitionskosten — ein vergleichsweise sehr geringer, monetarer Nutzen.

Vor diesem Hintergrund — hohe Investitionssummen, generell schlechtes Abschneiden aller Va-
rianten in der Kosten-Nutzen-Analyse (KNA) — ist es zielfihrend, die Wahl der Bestvariante vor
allem auf die Kosten-Wirksamkeits-Analyse (KWA) abzustlitzen. Damit kann einerseits dem As-
pekt der Kosten die notwendige Aufmerksamkeit gegeben werden und andererseits kdnnen im
Vergleich zur KNA alle positiven Effekte der Varianten vollumfanglich beriicksichtigt werden.

Ausgehend von obiger Uberlegung steht die Variante Null+ / OV im Vordergrund. Die Vari-
ante weist gegeniiber den Umfahrungsvarianten das klar bessere Wirksamkeits-Kosten-Ver-
haltnis (WKV) auf und ermdglicht in vielen Zielbereichen (Indikatoren) eine Verbesserung ge-
genliber der heutigen Situation oder verhindert zumindest eine Verschlechterung. Im
Gegensatz zu den Umfahrungsvarianten erzielt sie in allen drei Nachhaltigkeitsbereichen (Wirt-
schaft, Gesellschaft, Umwelt) und sowohl beim Verkehrsaufkommen 2018 wie auch 2040 ein
positives Ergebnis. Demgegeniiber muss gemass kantonaler und kommunaler Einschatzung bei
allen Umfahrungsvarianten mit einer Verschlechterung im Umweltbereich und meist auch im
Wirtschaftsbereich gerechnet werden. Das Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis ist bei der Variante
Null+ deutlich héher als bei der Variante Null+ / OV, was in erster Linie auf die erforderlichen
Investitionen in den Ausbau des OV—Angebots in der Variante Null+ / OV zuriickzufiihren ist.

Die Prognose der zukilnftig massgebenden Verkehrsnachfrage ist mit relativ grossen Unsicher-
heiten Uber die zuklinftigen Entwicklungen verbunden. Deshalb wurden alle Varianten mit den
beiden Nachfrageszenarien 2018 (Ist-Verkehr, Minimalwert) und 2040 (Berlicksichtigung einer
starken Siedlungsentwicklung und in Anlehnung an das heutige Mobilitatsverhalten, Maximal-
wert) beurteilt. Um eine ausreichende Bewaltigung der Verkehrsnachfrage 2040 sicher zu stel-
len, wurden die fir die Verkehrsnachfrage 2018 in der Variante Null+ vorgesehenen strassen-
seitigen Verkehrsmanagementmassnahmen fiir die Variante Null+ / OV mit einem Ausbau des
OV-Angebots (Doppelspurinseln Seetalbahn zur Gewéhrleistung eine 15-Minuten-Takts) er-
ganzt. In Kapitel 6.9 wurde nachgewiesen, dass die Nachfrage 2040 bewaltigbar ist, insb. wenn
neben dem OV-Ausbau, den Verkehrsmanagementmassnahmen auch Mobilitdtsmanagement-
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massnahmen umgesetzt werden. Das heisst, dass auch die Variante Null+ / OV mit einer hohen
zukinftigen Verkehrsnachfrage 2040 aus verkehrlicher Sicht funktioniert.

Bei den Umfahrungsvarianten steht gemass den Ergebnissen der KWA die Variante Ost kurz
Uberdeckt Mettlen-Acher (Visualisierung siehe Anhang H) im Vordergrund. Im Vergleich zu
den hohen Kosten der Variante (rund 360 Mio. CHF) sind die erzielbaren Nutzen jedoch relativ
gering. Sollen die Realisierungschancen einer Umfahrung aufrechterhalten oder erhéht werden,
ware eine deutlich «schlankere» bzw. kostengiinstigere Losung zu prifen.

Die weiteren bewerteten Umfahrungsvarianten sind aus folgenden Griinden nicht weiterzuver-
folgen:

= Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher: Diese Variante schneidet in den Umweltkriterien
wie auch in einzelnen gesellschaftlichen Kriterien deutlich schlechter ab als die tiber-
deckte Alternative. Eine Uberdeckung hat Vorteile beim Landschafts- und Ortsbild (G5),
bei den Naherholungsgebieten (G6) und bei allen Umweltindikatoren (U1 bis U6) und er-
reicht deshalb trotz hoheren Kosten insgesamt in allen Fallen mehr Punkte (gilt auch fir
Ost kurz offen).

= Variante Ost kurz liberdeckt: Diese Variante schneidet in mehreren Umweltkriterien wie
auch in einzelnen weiteren Kriterien deutlich schlechter ab als die Variante tiberdeckt
Mettlen-Acher.

= Variante Ost kurz offen: Diese Variante schneidet nochmals deutlich schlechter ab als die
Uberdeckte Alternative.

= Variante West kurz: Die sehr hohen Investitionskosten von ca. 440 Mio. CHF vermdgen
den ausgewiesenen verhaltnisméassig deutlich geringeren Nutzen nicht zu rechtfertigen.
Die bautechnischen Risiken sind am hochsten und in den Umweltindikatoren wie Flachen-
beanspruchung oder Eingriffe in Natur und Landschaft ist die Variante relativ schlecht be-
wertet. Zudem fuhrt diese Losung zu einer unerwiinschten Verkehrsverlagerung vom Au-
tobahnnetz aufs untergeordneten Kantonsstrassennetz und auf zahlreiche
Ortsdurchfahrten.

Empfehlungen

Fur die nachfolgende Gesamtbetrachtung in der Planungssynthese Seetal empfiehlt das Pla-
nungsteam aus fachlicher Sicht und einer lokalen, auf Eschenbach und den Bereich Oberhofen,
Inwil bezogenen Optik Folgendes:

Variante Null+ weiterverfolgen

Als erster Losungsschritt ist die Variante Null+ mit Massnahmen zum Verkehrsmanagement
weiterzuverfolgen, welche den strassengebundenen OV bevorzugen und eine Verbesserung
des Verkehrssituation in den Siedlungsgebieten herbeifiihren. Die Konkretisierung erfolgt im
Projekt Verkehrsmanagement Seetal.

Ausbau Seetalbahn fiir V4-Stundentakt vertiefen

Die Variante Null+ / OV und insbesondere der Ausbau der Seetalbahn fiir einen V2-Stundentakt
sind in der Planungssynthese Seetal zusammen mit den Planungsergebnissen fiir die anderen
Gemeinden zu vertiefen und auf ihre Gesamtwirkung im Seetal zu untersuchen.

Umfahrungsl6sung fiir Beurteilung im regionalen Kontext

Aufgrund der hohen Investitionskosten bei einem gleichzeitig geringen Wirksamkeits-Kosten-
Verhéltnisliegen die Umfahrungsldsungen aus der Betrachtung von Eschenbach und Inwil hin-
ter «Null+ / OV». Sollte sich in der Gesamtbetrachtung fiir das Seetal eine Umfahrung Eschen-
bach und Bereich Oberhofen, Inwil als priiffenswert erweisen, ware in erster Prioritat die Variante
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Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher weiterzuverfolgen. Dabei sollten aber Mdglichkeiten zur Re-
duktion der Investitionskosten geprift werden.

Knoten Kloster optimieren

Fir den Knoten Kloster sind Sofortmassnahmen bis zur Umsetzung des Verkehrsmanagements
zu prifen und langfristig eine Optimierung anzustreben.

Lokale Lésung fiir den Bereich Oberhofen, Inwil

Fur den Bereich Oberhofen, Inwil sollen in einer Vertiefungsstudie lokale Losungen fir die Leis-
tungssteigerung untersucht werden, ohne Berlicksichtigung einer Umfahrung Eschenbach.
Maégliche Losungsansatze konnten die Variante Oberhofen West oder ein Teilausbau des Kno-
tens sein.

Ausblick

In den Ergebnissen der ZMB Umfahrung Eschenbach liegt aus fachlicher Sicht die Variante
Null+ / OV vor den Umfahrungsvarianten. Die Gesamtwirkungen im Seetal kénnen in der ZMB
jedoch nicht vollumfanglich abgebildet werden. Deshalb soll in den nun folgenden Arbeiten fir
die Planungssynthese Seetal neben der Variante Null+ / OV auch die beste Umfahrungsvari-
ante einbezogen werden. Zwei Varianten in der Planungssynthese Seetal

Die Variante Null+ / OV und die Variante Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher werden in der Pla-
nungssynthese Seetal auf ihr jeweiliges Zusammenwirken mit den Losungen in den anderen
Gemeinden untersucht. Dabei wird geklart, ob die Nutzen und Wirkungen fiir das Seetal insge-
samt vergleichbar sind mit den Ergebnissen der Einzelplanungen oder ob Anpassungen an den
Losungen vorgenommen werden sollen.

Kostenoptimierungen bei der Umfahrungslésung priifen

Die Variante Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher liegt in der Bewertung im zweiten Rang, weist
aber sehr hohe Kosten auf. In den weiteren Arbeiten soll deshalb geprift werden, ob mit An-
passungen der Variante (z.B. Aufteilung der Bereiche Eschenbach und Oberhofen) die Kosten
reduziert werden kdnnen, ohne dass der Nutzen geschmalert wird.

Ausbau OV als Gesamtsystem betrachten

Weiterflihrende Abklarungen sind auch fiir den vorgeschlagenen 2-Stunden-Takt der Seetal-
bahn erforderlich. Einerseits sind die notwendigen Investitionen und deren Finanzierung ver-
tieft zu klaren und andererseits ist zu priifen, welcher Angebotsausbau im Busbetrieb im Seetal
notwendig ist, damit der Ausbau des Bahnbetriebs seinen Nutzen voll entfalten kann. Dabei ist
auch zu beachten, dass ein "4-Stunden-Takt der Seetalbahn erst nach Inbetriebnahme des
Durchgangsbahnhofs Luzern moglich ist.

Uberbriickungsmassnahme Verkehrsmanagement

Bis eine Gesamtldsung flr das Seetal umgesetzt ist, braucht es zur Sicherstellung des Verkehrs-
flusses ein Verkehrsmanagement. Dieses beinhaltet dhnliche Massnahmen wie die Variante
Null+ / OV. Die Massnahmen werden zwischen den Gemeinden abgestimmt und zuerst dort
eingeflihrt, wo sie am meisten bewirken. So soll der Verkehrsfluss auf den Kantonsstrassen im
Seetal aufrechterhalten werden, bis eine Gesamtldsung umgesetzt ist.

Gesamtverkehrslosung Seetal liegt im Herbst 2023 vor

Die oben genannten Abklarungen erfolgen in der Planungssynthese Seetal und sollen im Ver-
lauf des nachsten Jahres abgeschlossen werden. Sie bilden die Grundlage fiir die Festlegung
der endgliltigen Loésungen im Seetal und die Umsetzung der konkreten Projekte.
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Anhang

A Indikatorenblatter der NWA

G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern

Die Attraktivitat des Fussverkehrs kann durch die Verbesserung der bestehenden bzw. durch zusatzliche Infrastruktur fir
Zufussgehende gesteigert werden. Zudem beeinflusst der DTV die Notwendigkeit von Verbesserungsmassnahmen.

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uiberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / OV
Mettlen-Acher

Veranderung: Beurteilung der Anpassung der Infrastruktur (-3 bis +3)

Kloster-Rothli (Luzemstrasse) 3 1 1 1 1 0
Kloster-Waldhus (Rothenburgstrasse) 2 1 1 1 1 1
Kloster-Chlifeld (Seetalstrasse) 2 2 2 2 2 0
Oberhofen 2 2 2 2 2 1
Betroffenheit Nutzenpunkte (Veranderung * Betroffenheit)
Kloster-Rothli 2 6 2 2 2 2 0
Kloster-Waldhus 1 2 1 1 1 1 1
Kloster-Chlifeld 1 2 2 2 2 2 0
Oberhofen 1 2 2 2 2 2 1

Nutzenpunkte Summe I 12 I 7 I 7 I 7 I 7 I 2 |

G1: Attraktivitat Infrastruktur Fussverkehr steigern
15
10 [—
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c 0
(0]
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-10
-15
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / OV
Mettlen-Acher

Grundlagen fir die Bewertung der Verédnderung
Sehr starke Verschlechterungen fur den Fussverkehr, z.B.: Aufhebung von Trottoirs, ersatzlose Aufhebung von

-3 Fussgangerstreifen, Fussgangeriiber- oder -unterfihrungen

2 Starke Verschlechterungen fir den Fussverkehr, z.B. starke Verschmalerung von Trottoirs, stark verminderte Qualitat
von Querungsmaoglichkeiten

A Leichte Verschlechterungen fiir den Fussverkehr, z.B. leichte Verschmalerung von Trottoirs, leicht verminderte Qualitat

von Querungsmaoglichkeiten
0 Keine relevante Veranderung
Leichte Verbesserungen fur den Fussverkehr, z.B. leichte Verbreiterung von Trottoirs, leicht erhdhte Qualitat von

! Querungsmdglichkeiten

2 Starke Verbesserungen fur den Fussverkehr, z.B. starke Verbreiterung von Trottoirs, stark erhdhte Qualitat von
Querungsmaoglichkeiten

3 Sehr starke Verbesserungen fur den Fussverkehr, z.B. Schaffung neuer und breiter Trottoirs, Schaffung neuer und

attraktiver Fusswegverbindungen, Schaffung flachiger Querungsmadglichkeiten
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Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Fur die Betroffenheit wird eine Unterteilung der Abschnitte mit Massnahmen fiir den Fussverkehr (Gesamtheit Uber
alle Varianten) nach der Bedeutung fiir den Fussverkehr vorgenommen. Die funf Betroffenheitspunkte werden auf die
Abschnitte gemass deren Bedeutung fir den Fussverkehr verteilt.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Mit der Variante West kurz kann in Eschenbach die grosste Attraktivitdtssteigerung fir den Fussgangerverkehr erreicht werden.
Durch die deutliche Verkehrsabnahme wird eine Redimensionierung der MIV-Infrastruktur moglich. Dadurch kann der vorhandene
Platz fir den Fussgangerverkehr genutzt werden. Im Zentrum (Knoten Kloster) ist eine Begegnungszone denkbar. Daher wird
der Abschnitt Kloster-Rothli mit +3 (mogliche flachige Querungsmdoglichkeiten) bewertet, die Ubrigen Abschnitte mit +2 (starke
Verbesserung).

Die Varianten Ost kurz erlauben auf den Achsen Rothenburgstrasse und Luzernstrasse nur geringfligige Verbesserungen (je +1),
in Oberhofen und auf der Seetalstrasse sind starke Verbesserungen maglich (je +2).

Die Variante Null+/6V ermdglicht auf allen Achsen nur punktuelle Verbesserungen wie beispielsweise die sichere Ausgestaltung
von Querungsmaglichkeiten (je 1 Punkt auf Rothenburgstrasse und in Oberhofen). Die Seetalstrasse hat bei einer Variante
Null+/6V kein Potenzial (0 Punkte). Auf der Luzernstrasse sind zwar gegeniiber dem Referenzzustand auch punktuelle
Verbesserungen mdglich, diese fallen bei etwa gleichbleibendem DTV aber nicht ins Gewicht. Der DTV und der Platzbedarf bleibt
fur den MIV auf der Luzernstrasse trotz Verkehrsmanagementmassnahmen &ahnlich hoch. Das konkrete Betriebs- und
Gestaltungskonzept der Innerortsabschnitte bei Null+/6V wurde noch nicht erarbeitet. Das Potenzial wird auf der Luzernstrasse
aber als gering eingestuft.

Veranderung

Durch die starke Verkehrsabnahme bei Variante West erfolgt in Eschenbach eine deutliche Redimensionierung der MIV-
Infrastruktur. Dadurch wird eine klare Verbesserung der Fussgangerinfrastruktur méglich. Im Abschnitt Kloster-Rothli sind gar
flachige Querungsmdglichkeiten méglich oder denkbar. In den anderen Abschnitten ist dies aufgrund der geringen Nachfrage
bzw. der Topografie angrenzend an die Strasse nicht notwendig oder mdglich. In Oberhofen erfolgt eine klare Verbesserung.

Die Varianten Ost kurz erméglichen auf dem Abschnitt Seetalstrasse eine ahnliche Redimensionierung wie bei West kurz. Die
anderen Eschenbacher Abschnitte verbleiben Kantonsstrassen und es verbleibt auch eine Verkehrsmenge, welche keine
deutliche Redimensionierung gegenuber heute erlaubt. Die Querungssituationen kénnen jedoch sicherer gestaltet werden
(Mittelinseln).

Die Variante Null+/6V ermdglicht die Gestaltung von sichereren Querungen auf der Rothenburgstrasse und in Oberhofen (je 1
Punkt). Auf dem Abschnitt Seetalstrasse sind die Querungen bereits heute und damit auch im Referenzzustand mit Mittelinseln
ausgerustet. Auf der Luzernstrasse gibt es zwar auch punktuelle Verbesserungen, diese fallen bei etwa gleichbleibendem DTV
aber nicht ins Gewicht.

Betroffenheit

Fur die Betroffenheit wird eine Unterteilung der Abschnitte mit Massnahmen fur den Fussverkehr (Gesamtheit Uber

alle Varianten) nach der Bedeutung fir den Fussverkehr vorgenommen. Eine hohe Bedeutung weist der Abschnitt Kloster-Rothli
(Luzernstrasse) in Eschenbach auf. Dieser Abschnitt hat den starksten Innerortscharakter und den héchsten Querungsbedarf
aufgrund des Zugangs zum Bahnhof. Die weiteren Abschnitte Kloster-Waldhus (Rothenburgstrasse) und Kloster-Chlifeld
(Seetalstrasse) in Eschenbach und der Bereich Oberhofen weisen eine mittlere Bedeutung auf. Die restlichen Abschnitte haben
eine untergeordnete Bedeutung.

Es werden folgende Abschnitte mit den jeweiligen Bedeutungen bewertet:

Kloster-Rothli (Luzernstrasse) in Eschenbach: 2 Punkte
Kloster-Waldhus (Rothenburgstrasse) in Eschenbach: 1 Punkt
Kloster-Chlifeld (Seetalstrasse) in Eschenbach: 1 Punkt
Oberhofen: 1 Punkt
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G2: Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern

Die Attraktivitat des Veloverkehrs kann durch die Verbesserung der bestehenden bzw. durch zusétzliche Infrastruktur fur den

Veloverkehr gesteigert werden. Zudem beeinflusst der DTV die Notwendigkeit von Verbesserungsmassnahmen.

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / &V
Mettlen-Acher
Gesamteffekt (-3 bis +3)| 25 | 25 | 25 | 2 2
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 125 | 125 | 125 | 10 10
G2: Attraktivitat Infrastruktur Veloverkehr steigern
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Grundlagen fir die Bewertung des Gesamteffektes

Strassenquerschnitts bei gleichem MIV-Aufkommen

Sehr starke Verschlechterungen fiir den Veloverkehr, z.B. Aufhebung von Velostreifen und Verschmalerung des

-2 Starke Verschlechterungen fur den Veloverkehr, z.B. Aufhebung von Velostreifen

-1 Leichte Verschlechterungen fur den Veloverkehr, z.B. Verschmélerung Velostreifen

Keine relevante Veréanderung

Linksabbiegen

Leichte Verbesserungen fir den Veloverkehr, z.B. Schaffung von Velostreifen, Schaffung von Einspurstreifen zum

0
1
2 Starke Verbesserungen fiir den Veloverkehr, z.B. Schaffung von breiten Velostreifen
3

Velowegen

Sehr starke Verbesserungen fiir den Veloverkehr, z.B. Schaffung von breiten, von der Fahrbahn abgetrennten

Bonuspunkte fur die Reduktion des MIV im Zentrum Eschenbach
+0.5 minus 30% bis minus 60%

+1 mehr als minus 60%
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Im Ist-Zustand bestehen im Ausserortsbereich mehrheitlich separate Veloverkehrsfihrungen auf den Trottoirs. Im Innerortsbereich
verkehren die Velofahrenden teilweise im Mischverkehr.

In allen Varianten werden im Ausserortsbereich die separaten Bereiche beibehalten, normgemass ausgebaut und durchgehend
ausgestaltet (Verbesserung +1).

Im Innerortsbereich verbleibt der Abschnitt Luzernstrasse zwischen Rothli und Kloster aus Platzgriinden im Mischverkehr, wobei
innerorts die Einfihrung von Tempo 30 und die Verbesserung der Abbiegesituationen auch dem Veloverkehr zugute kommt
(Verbesserung +1).

In den Varianten tber Mettlen-Acher (West kurz, Ost kurz Mettlen-Acher) wird die Veloverbindung zwischen Inwil und Eschenbach
um ca. 500m verléngert. Dies fallt negativ ins Gewicht (Verschlechterung -0.5).

Nebst der Infrastruktur fliesst auch die Reduktion des DTV auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach in die Bewertung ein, da dies
ebenfalls einen Einfluss auf die Attraktivitat hat. Bei der Variante West kurz wird der DTV in Eschenbach gegeniiber dem
Referenzzustand um ca. 90 % reduziert (+1), bei den Varianten Ostumfahrungen um ca. 50% (+0.5).

Gesamteffekt 2.5 2.5 2.5 2 2 2
In allen Varianten: Tempo 30 innerorts

West kurz: klare Redimensionierung der Strasseninfrastruktur in Eschenbach, Veloverbindung zwischen Inwil und Eschenbach
wird aufgewertet, jedoch um ca. 500m verlangert, allgemeine Verbesserung der Breiten, Durchgéngigkeit.

Ost kurz: Verbesserung der Abbiegesituationen Luzernstrasse (Mittelbereiche), normgemasse Velostreifen beidseitig auf der
Rothenburgstrasse, allgemeine Verbesserung der Breiten ausserorts (Eschenbach - Inwil), verbesserte Durchgangigkeit.

Ost kurz Mettlen-Acher: Wie Ost kurz, jedoch Veloverbindung zwischen Inwil und Eschenbach um ca. 500m verlangert.

Null+/6V: Verbesserung der Abbiegesituationen Luzernstrasse (Mittelbereiche), normgemasse Velostreifen beidseitig auf der
Rothenburgstrasse, zudem Schliessung mehrerer Netzliicken im Velowegnetz (Veloweg entlang Mettlenstrasse, Eschenbach
Ostlich der Bahnlinie Rothli - Sommerau, Verbindung Oberhofen - Reuss-Veloweg, Verbindung Oeggenringenstrasse -
Seetalstrasse und Rothenburgstrasse - Lindenbrunnenstrasse) gemass Schema Null+/6V (S. 59, Bericht Phase 2). Die
Schliessung der Netzliicken wéare auch in den Umfahrungsvarianten méglich und kostengiinstig umsetzbar. Deshalb wird dies in
der Bewertung nicht explizit berticksichtigt.

Nebst der Infrastruktur fliesst auch die Reduktion des DTV auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach in die Bewertung ein, da dies
ebenfalls einen Einfluss auf die Attraktivitat hat. Bei der Variante West kurz wird der DTV in Eschenbach gegenuber dem
Referenzzustand um ca. 90 % reduziert, bei den Varianten Ostumfahrungen um ca. 50%.
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G3: Verkehrssicherheit erhdhen

Die Bewertung der Verkehrssicherheit erfolgt qualitativ. Ausgehend vom heute vorhandenen Unfallgeschehen werden Verbesserungen
sowie Verschlechterungen der Verkehrssicherheit bzw. neue Defizite beurteilt.

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / 6V
Mettlen-Acher

Gesamteffekt (0 bis +3)| 2 | 2 | 2 | 2 | 2 | 1
Abziige fiur kritische Bereiche ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0 ‘ -1
(0 bis -5)
Gesamteffekt (verwendet) 2 2 2 2 2 0
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 5 5 5 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte | 10 | 10 | 10 | 10 | 10 | 0
G3: Verkehrssicherheit erhdhen
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Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

0 keine Veranderung

1 Leichte Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B. Sanierung bzw. Entlastung eines eher unauffalligen Abschnitts, Einfihrung
von tieferen Hochstgeschwindigkeiten oder Verkehrsmanagement)

2 Mittlere Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B. Sanierung bzw. Entlastung eines Abschnitts, mit mehreren &hnlichen
Unféllen, die auf ein Infrastrukturdefizit hinweisen)

3 Grosse Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B. Sanierung bzw. Entlastung eines Unfallschwerpunktes)
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Grundlagen zur Bestimmung der Abzlige fur kritische Bereiche

Von dieser Skala ausgehend erfolgen Abzlige fiir Bereiche, welche hinsichtlich Sicherheit kritisch zu beurteilen sind. Es erfolgt jeweils ein
Abzug von -1 Punkt je vorhandenes Defizit.
« Linienflhrungsparameter an Normgrenze in kritischen Bereichen (z.B. Tunnelstrecken sowie Tunnelvorbereiche, in
Knoten)
» Knotensystem mit kritischen Verflechtungsstrecken
» Knoten mit Ruckstaugefahr in Tunnel
* Knoten mit Ruckstaugefahr in weitere Knotenbereiche
* Neue Knoten mit Siedlungsbereich mit hoher Bedeutung fiir den Fussganger- und Veloverkehr

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die heute unfalltrachtigsten Abschnitte Oberhofen und Kloster / Luzernstrasse kdnnen bei allen Umfahrungsvarianten entlastet und
entscharft werden. Auch die Einfuihrung von Tempo 30 wird die Sicherheit erhdhen. Es existiert im Perimeter aktuell kein
Unfallschwerpunkt, daher wird die hochste Bewertung (grosse Verbesserung) nicht erreicht. Die neuen Knoten sind normgemass projektiert
und es sind keine erhdhten Unfallrisiken absehbar. In Oberhofen ist im Innerortsbereich eine neue Vortrittssituation mit abbiegender
Hauptstrasse vorgesehen. Dies stellt eine ungewohnte Situation dar. Insgesamt wird eine mittlere Verbesserung der Verkehrssicherheit
erreicht (+2).

Bei der Variante Null+/6V mit dem Dosiersystem kann der Innerortsbereich entlastet werden und die Einfihrung von Tempo 30 wird fur
einen steteren Verkehrsfluss sorgen kénnen. Dadurch ergibt sich eine leichte Verbesserung der Verkehrssicherheit (+1). Die Dosierstellen
ausserorts sind gut sichtbar zu signalisieren. Bei unerwartetem Stau im Ausserortsbereich kann dies zu Auffahrunféllen fihren. Dies fuhrt
als negativer Punkt zu einer leichten Verschlechterung (-1). Im Total ergibt sich eine gleichbleibende Verkehrssicherheit.

Gesamteffekt ‘ 2 2 2 2 2 1

West kurz und Ost kurz: Der Bereich Oberhofen kann durch das neue Knotensystem insgesamt sicherer gestaltet werden. Heute gibt es in
Oberhofen ein Haufung an Unféllen. Der Knoten Rothli und die Ortsdurchfahrt Eschenbach kdnnen stark entlastet werden und damit geht
eine Erhéhung der Sicherheit einher. Auch die Einfiihrung von Tempo 30 wird die Sicherheit erhdhen. Die neuen Strassenabschnitte sind
normgemass projektiert und es sind keine unfalltrachtigen Stellen absehbar.

Null+/6V: Mit dem Dosiersystem kann der Innerortsbereich entlastet werden und die Einflihrung von Tempo 30 wird fiir einen steteren
Verkehrsfluss sorgen kénnen. Am Knoten Oberhofen kdnnen mit der Neugestaltung des Knotens gegeniber heute punktuell deutliche
Verbesserungen erreicht werden.

Abzug fur kritische Bereiche 0 0 0 0 0 -1
Null+/6V: Die Dosierstellen ausserorts sind gut sichtbar zu signalisieren. Bei unerwartetem Stau im Ausserortsbereich kann dies zu
Auffahrunfallen fuhren. Dies ist lediglich ein mégliches Risiko und wird von der effektiven Ausgestaltung der Dosierstellen ausserorts
abhangig sein.
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G4: Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit

Die Bewertung der Attraktivitét des offentlichen Raumes bzw. der Wohnlichkeit erfolgt einerseits anhand der Veranderung der Verkehrsbelastung (DTV) an je
drei Querschnitten im Siedlungsgebiet von Eschenbach und Inwil und andererseits basierend auf Aufwertungsmassnahmen in Eschenbach (z.B. Anpassung

Strassenquerschnitt, Gestaltungsmassnahmen).

DTV 2018 Belastungen im DTV und Veranderung gegentuber Referenzfall in %
Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
fall Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 8'728 1’516 -83% 7865 -10% 7865 -10% 7895 -10% 7895 -10% 7973 -9%
Seetalstrasse 11'742 1038 -91% 3334 -72% 3334 -72% 3131 -73% 3131 -73%| 11573 -1%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 15’162 2'807 -81% 6'714 -56% 6714 -56% 7147 -53% 7147 -53%| 14’244 @ -6%
Hauptsrasse (Oberhofen - Ballwilerstrasse) 7020 6'835 -3% 6'116 -13% 6’116 -13% 6617 -6% 6'617 -6% 7’504 %
Ballwilerstrasse (Hauptstrasse - Zopflistrasse) 5730 5998 5% 5'516 -4% 5516  -4% 5'601 -2% 5’601 -2% 6’295 10%
Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 3'527 3865 10% 3'782 % 3'782 % 3'668 4% 3’668 4% 4093 16%
Total 51'909 | 22’059 -58%| 33327 -36%| 33327 -36%| 34059 -34%| 34059 -34%| 51682 0%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
DTV 2018 PAnzah' be_trOf'fE"Fb Bgtroffen- Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
V:;S;gg:; 'S;er;ts heit (Perso{ West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
nen * DTV) . .
der Strasse 2018 Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 825 0.64 5.0 3.0 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.5 0.5
Seetalstrasse 646 0.67 5.5 3.0 4.3 3.0 4.3 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 0.1 0.1
Luzernstrasse (bei Bahn) 472 0.63 4.9 3.0 3.3 3.0 3.3 3.0 3.2 3.0 3.2 3.0 0.4 0.4
Hauptsrasse (Oberhofen - 1'160 0.72 0.2 0.2 0.8 0.8 0.8 0.8 0.3 0.3 0.3 0.3 -0.4 -0.4
Ballwilerstrasse (Hauptstrd 347 0.18 -0.3 -0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 0.1 0.1 0.1 0.1 -0.6 -0.6
Ballwilerstrasse (Zopflistra 531 0.17 -0.6 -0.6 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -1.0 -1.0
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 9.9 5.8 5.9 4.8 5.9 4.8 5.6 4.5 5.6 4.5 0.1 0.1
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2018 I 5.8 I 4.8 I 4.8 4.5 4.5 0.1
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen (0 bis 6) I 5.0 I 2.0 I 2.0 2.0 2.0 0.0
Nutzenpunkte 2018 I 10.8 I 6.8 I 6.8 6.5 6.5 0.1
G4: Attraktivitat des o6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 2018
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DTV 2040 Belastungen im DTV und Verénderung gegeniiber Referenzfall in %
Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
fall Uberdeckt tberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 13’118 1912 -85%| 12’750  -3%| 12’750 -3%| 11’982  -9%| 11982  -9%| 11’380 -13%
Seetalstrasse 16’940 966 -94% 4646 -73% 4646 -73% 3955 -77% 3955 -77%| 15889  -6%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 21'407 2’897 -86% 8955 -58% 8955 -58% 9281 -57% 9281 -57%| 18554 -13%
Hauptsrasse (Oberhofen - Ballwilerstrasse) 10913 ( 10’892 0% 9944 9% 9'944  -9%| 10319 -5%]| 10’319 -5%| 11’442 5%
Ballwilerstrasse (Hauptstrasse - Zopflistrasse) 7’396 7802 5% 6’995 -5% 6’995 -5% 7124 -4% 7124 -4% 8413 14%
Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 4’061 4578 13% 4487 10% 4487 10% 4’336 7% 4’336 7% 5108 26%
Total 73835 | 29047 -61%| 47777 -35%| 47777 -35%| 46'997 -36%| 46997 -36%| 70'786  -4%
DTV 2040 F"Anzah' be_""f'fﬁnfb Betroffen- Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Vgnrsgg;: Iggfj;;ts heit (Perso{ West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
nen * DTV) " -
der Strasse 2018 Uberdeckt liberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 825 0.66 51 3.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.5 0.5 0.5 0.5 0.8 0.8
Seetalstrasse 646 0.67 5.7 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 4.6 3.0 4.6 3.0 0.4 0.4
Luzernstrasse (bei Bahn) 472 0.62 5.2 3.0 3.5 3.0 3.5 3.0 3.4 3.0 34 3.0 0.8 0.8
Hauptsrasse (Oberhofen - 1’160 0.77 0.0 0.0 0.5 0.5 0.5 0.5 0.3 0.3 0.3 0.3 -0.3 -0.3
Ballwilerstrasse (Hauptstrg 347 0.16 -0.3 -0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0.2 0.2 0.2 0.2 -0.8 -0.8
Ballwilerstrasse (Zopflistra 531 0.13 -0.8 -0.8 -0.6 -0.6 -0.6 -0.6 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -1.5 -1.5
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 3.00 10.2 5.6 5.6 4.4 5.6 44 5.8 44 5.8 44 0.7 0.7
Nutzenpunkte Verkehrsbelastung 2040 I 5.6 4.4 I 4.4 I 4.4 4.4 0.7
(-9 bis +9) (verwendet)
Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen (0 bis 6) I 5.0 2.0 I 2.0 I 2.0 2.0 0.0
Nutzenpunkte 2040 | 10.6 64 | 64 | 64 6.4 0.7
G4: Attraktivitat des offentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit 2040
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Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Die Bewertung der Veranderung der Verkehrsbelastung erfolgt fir die obigen sechs Querschnitte von -3 bis +3 anhand des Vergleichs mit dem Referenzfall.
Die Maximalbewertung von +3 entspricht in Anlehnung an NISTRA einer Abnahme um 50 %. Die weitere Bewertung erfolgt linear.
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Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Fir die betrachteten Querschnitte wird die Betroffenheit anhand der Verkehrsbelastung im Referenzfall und der betroffenen Personen 200 m beidseits der
Strassenachse festgelegt, auf der sich der Querschnitt befindet. Die Gewichtung mit dem DTV wird verwendet, weil die Wohnlichkeit besonders dort
eingeschrankt wird und verbessert werden soll, wo der DTV hoch ist. Insgesamt werden 3 Betroffenheitspunkte auf die Querschnitte verteilt. Somit ergibt sich
eine maximale Bewertung von +/- 9 Nutzenpunkten.

Grundlagen fiur die Bewertung der Aufwertungsmassnahmen

Die weiteren 6 Nutzenpunkte werden fir Massnahmen zur Aufwertung «reserviert» (z.B. Anpassung Strassenquerschnitt, Gestaltungs-massnahmen) und
anhand einer qualitativen Beurteilung verteilt. Massgebend ist das ganze Strassennetz innerorts von Eschenbach.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Durch die Variante West kurz kann das Zentrum von Eschenbach deutlich entlastet werden (um 80% bis 90%). Mit der Ostumfahrung (alle vier Varianten) wird
das Zentrum weniger stark entlastet: Seetalstrasse (ca. -75%) und Luzernstrasse (ca. -55%) werden zwar auch deutlich entlastet, aber die Rothenburgstrasse
wird nur um ca. 10% entlastet. In der Variante Null+ gibt es zwar auch eine Entlastung, diese fallt mit 1% bis 13% jedoch deutlich geringer aus. Inwil wird vor
allem durch Ost kurz entlastet (Reduktion DTV auf Hauptstrasse um ca. 10%, mit Mettlen-Acher ca. halb so viel), wahrend die Ballwilerstrasse starker belastet
wird. Besonders in der Variante Null+ (/OV) gibt es Ausweichverkehr durch Inwil (auf Ballwilerstrasse und Hauptstrasse).

Durch die deutliche Abnahme der Verkehrsmenge in West kurz kann der Innerortsbereich von Eschenbach deutlich aufgewertet werden (potenzieller
Landgewinn von 4'500 m2 = 6 Punkte). Der neue Knoten Kieswerk trennt aber das Quartier Waldhus stérker von Eschenbach ab (-1 Punkt). Mit den vier Ost
kurz Varianten kdnnen die Strassen nur in geringerem Masse redimensioniert werden (potenzieller Landgewinn von 1'500 m2 = 2 Punkte). In der Variante Null+
/ OV sind kaum Aufwertungen méglich (0 Punkte).

Gesamthaft erreicht West kurz somit 11 Punkte, die vier Ost-Varianten ca. 6.5 Punkte und Null+ / OV ca. 0.5 Punkte.

Nutzenpunkte Verkehrsbelastung
Nutzenpunkte 2018 5.8 4.8 4.8 4.5 4.5 0.1

Nutzenpunkte 2040 5.6 4.4 4.4 4.4 4.4 0.7

Die oben eingegebenen Datengrundlagen stammen aus den Auswertungen des Verkehrsmodells Seetal fiir 2018 bzw. 2040 und wurden aus den Plots
abgelesen. Die Zahl der Betoffenen ist eine GIS-Auswertung der Anzahl Einwohner innerhalb von 200m von der Strasse (Daten = Hektarraster des BFS 2018).

Nutzenpunkte Aufwertungsmassnahmen ‘ 5.0 2.0 2.0 2.0 2.0 0.0
West kurz: Der Innerortsbereich von Eschenbach kann deutlich aufgewertet werden. Der potentielle Landgewinn ist mit ca. 4'500 m2 hoch (6 Punkte). Einzig
der Knoten Kieswerk (Umfahrung - Rothenburgstrasse trennt einen Teil des Orts (Waldhus) starker von Eschenbach ab. Dies ist negativ zu bewerten (-1
Punkt).

Ost kurz: Die Luzernstrasse und die Rothenburgstrasse kdnnen nur in geringem Masse redimensioniert werden. Daher sind Aufwertungsmassnahmen
gegeniiber dem Bestand nur geringfiigig moglich. Die Seetalstrasse kann starker aufgewertet werden. Insgesamt betragt der potentielle Landgewinn ca.
1'500m2. Der potentielle Landgewinn betragt 1/3 der Variante West kurz. Daher erreichen die Varianten 2 Punkte.

Null+/OV: Die Aufwertung des Strassenraums kann nur in einem sehr geringen Mass erfolgen. Konkrete Massnahmen wurden nicht projektiert, kleinere
Aufwertungsmassnahmen sind jedoch in den Kosten beruicksichtigt. Im Verhaltnis mit den anderen Varianten werden 0 Punkte vergeben.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G5: Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen

Es erfolgt eine qualitative Einschéatzung und Beurteilung der Veranderung des Orts- und Landschaftsbilds durch neue
Verkehrsinfrastrukturen (Strasse und Schiene).

West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt  Mettlen-Acher 2018 2040
Mettlen-Acher

Veranderung (-3 bis +3)‘ -1.5 ‘ -1 ‘ -2 ‘ -1 ‘ -1.5 ‘ 0 ‘ 0 ‘
Betroffenheit ~ (Obis5)| 4 | 1 | 2 | 4 | 4 R
Nutzenpunkte I -6 I -1 I -4 I -4 I -6 I 0 I 0 |
G5: Ortsbild und Landschaftsbild
15
10
Q 5
Y4
c
a o0
c | |
(0]
N
5 5
2
-10
-15
West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt offen Mettlen- 2018 2040
Mettlen- Acher
Acher

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Die Beurteilung der Veréanderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primar dann ergeben, wenn eine
bestehende Strecke aufgehoben, zuriickgebaut oder in einen Tunnel verlegt wird. Ein Neubau dagegen ist aus Sicht
Landschafts- und Ortsbild in der Regel negativ zu werten. Auch Tunnelportale und Verflechtungen bzw. Knoten kdnnen das
Ortsbild negativ beeinflussen.

3 Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

2 Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
1 Geringfligige Abnahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

0 Keine relevante Veranderung.

-1 Leichte Zunahme der Beeintréachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
-2 Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintréchtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern
-3 Massive Zunahme der Beeintréachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern

Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit
Schutzwiirdige Ortsbilder von nationaler Bedeutung (gemass ISOS: Inventar der schiitzenswerten Ortsbilder der

5 Schweiz) bzw. national bedeutsame Landschaftsbilder (Landschaftsinventare BLN)

4 Schutzwiirdige Ortsbilder von regionaler Bedeutung bzw. regional bedeutsame Landschaftsbilder
(Landschaftsinventare KLN)

3 Schutzwirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung erheblich betroffen
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5 Schutzwiirdige Orts- und Landschaftsbilder von lokaler Bedeutung geringfiligig betroffen (z.B. nur auf kurzem
Abschnitt)

1 Orts- und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwiirdigkeit

0 Keinerlei Orts- und Landschaftsbilder betroffen

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Keine Variante fuhrt zu einer massiven Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern. Die
Varianten Ost kurz offen und Ost kurz offen Mettlen-Acher beeintrachtigen mit ihren Stidportalen das Ortsbild um den
geschitzten Kloster- und Kirchenbezirk. Die Drumlin-Landschaft um Eschenbach, bestehend aus geomorphologisch
schitzenswerten Elementen mit regionaler Schutzbedeutung, wird durch fast alle Varianten leicht bis méssig beeintrachtigt.
Durch die vorgesehenen Rickbauten werden gewisse Landschaftsbilder lokal aufgewertet, aber diese Riickbauten heben die
negativen Auswirkungen in anderen Bereichen nicht auf. Von den neuen Umfahrungsvarianten beeintréchtigt die Variante Ost
kurz tiberdeckt das Orts- und Landschaftsbilder am wenigsten (-1 Punkt), u. a. weil die Effekte durch die lange Uberdeckung
minimiert werden. Die Varianten West Kurz und Ost kurz offen Mettlen-Acher wirken sich prominenter auf das Landschaftsbild
aus (-6 Punkte). Die Null+-Varianten ergeben keine zusatzliche Belastungen der Landschafts- und Ortsbilder (0 Punkte).

Veréanderung -1.5 -1 -2 -1 -1.5 0 0

Keine Variante fuhrt zu einer massiven Zunahme der Beeintrachtigungen von Ortsbildern oder Landschaftsbildern. Die
Auswirkungen der Varianten West kurz, Ost kurz tiberdeckt und Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher auf Ortsbilder und
Landschaften werden durch Tunnels / Uberdeckungen erheblich reduziert. Die iiberdeckten Ostvarianten schneiden daher
besser ab als die offenen (je -1 statt 1.5-2). Bei der Variante West Kurz wird die Briicke tber die Kiesgrube (Endgestaltung)
relativ prominent in der umliegenden Landschaft wirken, aber der Innerortsbereich von Eschenbach kann dafiir deutlich
aufgewertet werden (-1.5). Bei den Ostvarianten sind Aufwertungsmassnahmen gegenuber der Variante West kurz nur
geringfugig maoglich.

Die Varianten Ost kurz offen Mettlen-Acher und Ost kurz offen weisen relativ lange offene Strecken auf, aber die
LinienfUhrung fuhrt meist nah an dem bestehenden Strassennetz entlang, so dass nachteilige Auswirkungen auf das
Landschaftsbild minimiert werden (kein Wert schlechter als -2 erteilt). Die Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher sieht diverse
langere Rickbau-Strecken vor und fihrt oft ndher am Siedlungsrand vorbei, so dass diese Variante etwas besser als die
Variante Ost kurz offen abschneidet (-1.5 statt -2). Durch die Null+-Varianten werden keine zusatzliche Landschafts- und
Ortsbilder belastet und es ist nur eine sehr bescheidene Aufwertung der Ortsbilder mdglich (0).

Betroffenheit 4 1 2 4 4 2 2

Keine schitzwirdigen Ortsbilder nationaler Bedeutung sind betroffen. Die Variante Ost kurz Gberdeckt tangiert lediglich Orts-
und Landschaftsbilder ohne spezielle Schutzwirdigkeit (1 Punkt). Die offene Ostvarianten beeintrachtigen mit ihnrem Sudportal
leicht das Ortsbild im erweiterten Bereich um den Kloster- und Kirchenbezirk (Baugruppe des kommunalen Ortsbild- und
Kulturobjektschutzes, 2 Punkte). Weitere schutzwiirdige Baugruppen, wie das Unterdorf (Siedlungszentrum um die
Unterdorfstrasse) und der Weiler Mettlen bei Oberhofen, kdnnen durch Riickbauten und Entlastungen eventuell aufgewertet
werden. Die schitzwiirdigen Ortsbilder bei Unterdorf und im Klosterbereich werden auch durch die Variante Null+ beeinflusst
(2), allerdings nicht signifikant (vgl. Bemerkung zur Veréanderung).

Die Drumlin-Landschaft um Eschenbach, bestehend aus geomorphologisch schitzenswerten Elementen mit regionaler
Schutzbedeutung (4 Punkte), wird durch die Varianten West kurz, Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher und Ost kurz offen
Mettlen-Acher signifikant beeintrachtigt.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G6: Naherholungsgebiete erhalten

Es erfolgt eine qualitative Einschatzung und Beurteilung der Beeintrachtigung der Naherholungsgebiete. Im Gegensatz zum
Indikator «U3: Eingriffe Natur und Landschaft minimieren» liegt hier der Fokus auf der Sicht des Menschen.

West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt  Mettlen-Acher 2018 2040
Mettlen-Acher
Gesamteffekt (3bis+3)| 0 | 1 2 | 1 | 0 | o | o |
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I 0 I -5 -10 I 5 I 0 I 0 I 0 |
G6: Naherholungsgebiete erhalten
15
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c
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West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt offen Mettlen- 2018 2040
Mettlen- Acher
Acher
Grundlagen fir die Bewertung der Veradnderung
Berucksichtigt werden als Naherholungsgebiete die in der folgenden Abbildung hervorgehobenen Wege, Walder und
Feuchtgebiete inkl. Zugange.
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Die Beurteilung der Veranderung erfolgt qualitativ. Eine positive Veranderung kann sich primar dann ergeben, wenn eine
bestehende Strecke aufgehoben, zuriickgebaut oder in einen Tunnel verlegt wird. Ein Neubau dagegen ist aus Sicht Landschafts-
und Ortsbild in der Regel negativ zu werten. Auch Tunnelportale und Verflechtungen bzw. Knoten kénnen das Ortsbild negativ
beeinflussen.

3 Massive Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

2 Klar wahrnehmbare Abnahme der Beeintréchtigungen von Naherholungsgebieten
1 Geringfligige Abnahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

0 Keine relevante Veréanderung

-1 Leichte Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

-2 Klar wahrnehmbare Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten
-3 Massive Zunahme der Beeintrachtigungen von Naherholungsgebieten

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Es gilt die Riickbauten den neu entstehenden Beeintrachtigungen gegenuberzustellen. Die direkten Beeintrachtigungen von
Naherholungsgebieten kénnen mit allen Varianten verhindert werden, dies wurde bereits bei der Trassierung beriicksichtigt. Es gilt
jedoch auch die Zugénge zu den Naherholungsgebieten und die Stérungen der Naherholungsgebiete durch die neuen Strassen zu
beurteilen.

Bei den Varianten Ost kurz offen und iberdeckt ist die Bilanz negativ. Ruckbauten werden durch neuen Strassenraum ersetzt,
welcher sich starker im Landwirtschaftsgebiet befindet (z.B. Bereich Hondlen) und damit potenzielles Naherholungsgebiet
schmaélert (-1). Bei der Variante Ost kurz offen wird das Naherholungsgebiet dstlich von Eschenbach stark vom Ort abgetrennt (- 1
zusétzlich bei Variante Ost kurz offen).

Bei der Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher ist die Bilanz neutral. Im Bereich Rothli-Oberhofen kann das Naherholungsgebiet
gestarkt werden (+1), wahrend im Bereich Eschenbach das Naherholungsgebiet 6stlich des Orts abgetrennt wird (-1). Im Total ist
die Bilanz neutral.

Bei der Variante West kurz ist die Bilanz ebenfalls neutral. Im Bereich Rothli-Oberhofen kann das Naherholungsgebiet gestarkt
werden (+1). Die Rampen, Bricken und Portalbauwerke schmélern den Naherholungseffekt im Bereich Eschenbach (-1, Total 0).
Die Variante Ost kurz tberdeckt Mettlen-Acher hat eine positive Bilanz. Im Bereich Rothli-Oberhofen kann das
Naherholungsgebiet gestarkt werden (+1). Bei Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher fiigt sich die Strasse in Eschenbach dezenter in
die Landschatft ein und wahrt den Naherholungseffek.

In der Variante Null+/6V ergeben sich keine relevanten Veranderungen.

Gesamteffekt 0 ‘ -1 -2 1 0 0 0

West kurz: Im Bereich Acher sind Wanderwegfiihrungen betroffen und anzupassen.

Durch Aufhebung von einzelnen Strassenabschnitte kann der Naherholungseffekt in einigen Gebieten (Hondlen, Fallhélzli,
Rotzigen, Hiltigwald) erhéht werden.

Der Strassenraum befindet sich jedoch starker im Naherholungsgebiet, die Briicken, Rampen und Portale kdnnen als fremde
Objekte bezeichnet werden.

Der Verlauf durch die Kiesgrube Eschenbach wird sehr langfristig einen negativen Einfluss auf die Endgestaltung (aufgeflite
Kiesgrube, nach Beendigung Kiesabbau) haben. In der vorliegenden Bewertung wird der Zustand mit Kiesgrube (in Betrieb)
beurteilt (kein Naherholungsgebiet, und damit kein Einfluss auf diesen Indikator).

Ost kurz tiberdeckt: Im Bereich Hondlen sind Wanderwegfiihrungen betroffen und anzupassen. Der Strassenraum befindet sich im
Gebiet Hondlen starker im Grinraum, die Rampen und Portale kénnen als fremde Objekte bezeichnet werden.

Ost kurz offen: Im Bereich Pfrundhof und Héndlen sind Wanderwegfiihrungen betroffen und anzupassen. Der Strassenraum
befindet sich starker im Naherholungsgebiet, die Rampen und Portale kdnnen als fremde Objekte bezeichnet werden. Der
Naherholungsbereich dstlich von Eschenbach wird starker vom Ort abgetrennt.

Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher: Im Bereich Acher sind Wanderwegfuhrungen betroffen und anzupassen. Durch Aufhebung von
einzelnen Strassenabschnitte kann der Naherholungseffekt in einigen Gebieten (Hondlen, Fallhélzli, Rotzigen, Hiltigwald) erhdht
werden.

Ost kurz offen Mettlen-Acher: Im Bereich Acher sind Wanderwegflihrungen betroffen und anzupassen. Durch Aufhebung von
einzelnen Strassenabschnitte kann der Naherholungseffekt in einigen Gebieten (Hondlen, Fallhélzli, Rotzigen, Hiltigwald) erhdht
werden. Der Naherholungsbereich 6stlich von Eschenbach wird stérker vom Ort abgetrennt.

Null+/6V: Keine relevanten Veranderungen

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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G7: Ubereinstimmung mit Gibergeordneter Planung erreichen

Der Indikator zeigt auf, inwiefern eine Variante Ubereinstimmt mit den Gibergeordneten Planungen auf Stufe Kanton, Region und Gemeinde.

Beurteilung Ubereinstimmung mit
- kantonalem Richtplan

- kantonaler Mobilitatsstrategie

- Siedlungsleitbild Eschenbach

- Siedlungsleitbild Inwil

- Gesamtverkehrskonzept Seetal
Gesamteffekt (Summe)
Hochrechnungsfaktor

(damit Skala von -15 bis +15 geht)

Nutzenpunkte

West kurz  Ostkurz  Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt  Mettlen-Acher 2018 2040
Mettlen-Acher
(-0.75 bis +0.75) 0.75 0.50 0.50 0.50 0.50 0.00 0.00
(-0.75 bis +0.75) -0.25 -0.50 -0.50 -0.50 -0.50 0.25 0.50
(-0.5 bis +0.5) 0.50 0.50 0.25 0.50 0.25 -0.50 -0.50
(-0.5 bis +0.5) 0.25 0.25 0.25 0.25 0.25 0.00 0.00
(-0.5 bis +0.5) 0.50 0.50 0.50 0.50 0.50 0.00 0.00
(3bis+y 175 | 125 | 100 | 125 | 100 | 025 | 000 |
s | s | s [ s | s | 5 [ 5 |
| 875 | 625 | 500 | 625 | 500 | -1.25 | 0.00 |
G7: Ubereinstimmung mit iibergeordneter Planung erreichen
15.00
10.00
9500
X
c
>
20.00
8
5-5.00
4
-10.00
-15.00
West kurz ~ Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt offen 2018 2040
Mettlen- Mettlen-
Acher Acher

Beurteilung kantonale Planungen (+/- 1.5 Punkte)
Fir die Beurteilung der Ubereinstimmung mit den kantonalen Planungen werden der kantonale Richtplan und die kantonale Mobilitatsstrategie

bericksichtigt.
Kantonaler Richtplan

Variante unterstitzt Ziele des Richtplans:

Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Richtplans:

+0.75 Punkte
-0.75 Punkte

Variante unterstitzt Ziele des Richtplans nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante unterstitzt

gewisse Ziele des Richtplans und steht zu anderen im Widerspruch:

Kantonale Mobilitatsstrategie

Variante unterstitzt Ziele der Mobilitatsstrategie

Variante steht im Widerspruch zu Zielen der Mobilitatsstrategie:

Variante unterstutzt Ziele der Mobilitétsstrategie nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante
unterstiitzt gewisse Ziele der Mobilitatsstrategie und steht zu anderen im Widerspruch:
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+0.75 Punkte

-0.75 Punkte

0 Punkte
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Beurteilung kommunale und regionale Planungen (+/- 1.5 Punkte)
Die Beurteilung der Ubereinstimmung mit der kommunalen und regionalen Planung stiitzt sich auf die Siedlungsleitbilder Eschenbach und Inwil
sowie auf das Gesamtverkehrskonzept (GVK) Seetal.
Siedlungsleitbild Eschenbach
Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.5 Punkte
Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.5 Punkte
Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante

unterstitzt gewisse Ziele des Siedlungsleitbilds und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte
Siedlungsleitbild Inwil

Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds: +0.5 Punkte

Variante steht im Widerspruch zu Zielen des Siedlungsleitbilds: -0.5 Punkte

Variante unterstitzt Ziele des Siedlungsleitbilds nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante

unterstitzt gewisse Ziele des Siedlungsleitbilds und steht zu anderen im Widerspruch: 0 Punkte
GVK Seetal

Variante unterstutzt Ziele des GVK: +0.5 Punkte

Variante steht im Widerspruch zu Zielen des GVK: -0.5 Punkte

Variante unterstitzt Ziele des GVK nicht, aber steht zu diesen auch nicht im Widerspruch oder Variante unterstitzt 0 Punkte

gewisse Ziele des GVK und steht zu anderen im Widerspruch:

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Kantonaler Richtplan

Im Richtplan ist eine Umfahrungslésung (als Vororientierung) enthalten, wobei die Linienfiihrung noch offen ist und nach nach Sisitierung der
Talstrasse lokale Umfahrungen nicht ausgeschlossen sind (+0.75 fur alle Umfahrungsvarianten). Ob die haushélterische Bodennutzung
genugend bericksichtigt ist, ist zu kléaren (Unsicherheiten, -0.25, Total +0.5). West kurz wird aufgrund der deutlichen Entlastung der Wohn- und
Zentrumsgebiete 0.25 Punkte mehr zugeteilt (insgesamt also 0.75).

Die Variante Null+ erfillt zwar Anforderungen an die haushalterische Bodennutzung und an die Férderung von 6V und LV (+0.5), die
Anforderung an ein funktionierendes Strassenverkehrsnetz kann allerdings nur bedingt erfullt werden (-0.5, Total 0).

Kantonale Mobilitatsstrategie (Eine kantonale Strategie (Zukunft Mobilitat Luzern) ist in Vorbereitung, Dokument in Vernehmlassung (Nov
2021). Sie wird hier erganzend zum Richtplan einbezogen)

Die verkehrspolitischen Ziele lauten Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln. Die Strategie enthalt weitere Ziele und
thematisiert Zielkonflikte.

Bei den Varianten existiert ein Zielkonflikt zwischen Wohn- und Aufenthaltsqualitat, Larm- und Luftbelastung auf der einen Seite sowie
Bodenversiegelung und Finanzierung auf der anderen Seite.

Insgesamt unterstiitzt die Variante Null+/6V die verkehrspolitischen Ziele (+0.5). Die Variante Null+ (ohne Ausbau OV) kann die
verkehrspolitischen Ziele (v.a. Verlagerung und Vernetzung) schlechter umsetzen und erreicht deshalb nur 0.25 statt 0.5 Punkte.
Umfahrungslésungen stehen in der Strategie eher im Hintergrund, die Ubergeordneten verkehrspolitischen Ziele kdnnen nicht erreicht werden (-
0.5). In der Variante WK kdnnen aber die Ziele der Verkehrsentlastung deutlich besser erreicht werden, so dass 0.25 Punkte mehr vergeben
werden (insgesamt -0.25 Punkte).

Siedlungsleitbild Eschenbach 2021

Die Uiberdeckten Umfahrungsvarianten erfillen die Ziele grosstenteils (+0.5).

Die offenen Umfahrungen unterstiitzen die Ziele im Siedlungsbereich (+0.5), widersprechen jedoch den Zielen im Bereich Freiraum und
Landschaft (-0.25).

Die Varianten Null+(/6V) widerspricht den Zielen grosstenteils (-0.5).

Siedlungsleitbild Inwil 2016
Die Umfahrung von Oberhofen ist nicht Teil des Siedlungsleitbildes, widerspricht diesem aber auch nicht konkret. Der Knoten Oberhofen wurde
als Problemstelle erkannt. Der Knoten Oberhofen kann mit allen Umfahrungsvarianten verbessert werden.

GVK Seetal 2017

Das GVK hélt fest, dass Eschenbach durch eine Umfahrung entlastet werden soll. Die genaue Linienfilhrung einer solchen Umfahrungsstrasse
wird offen gelassen. Ob der Nutzen der zusétzlichen Netzerganzungen durch die hohen Kosten gerechtfertigt wird, kann nur mit zusatzlichen
Studien geklart werden.

Die ZMB ist die Folgestudie und baut auf dem Vorwissen des GVK auf. Die Umfahrungsvarianten stimmen mittel-langfristig mit dem GVK
Uberein (+0.5 Punkte).

Eine Null+-Lésung widerspricht dem GVK nicht, da das GVK die Aussage enthélt, dass eine konkrete Bewertung die Kosten einer Umfahrung
rechtfertigen soll (O Punkte).

K16 Umfahrung Eschenbach 95 /141



Gesamteffekt 1.75 1.25 1 1.25 1 -0.25 0

Kantonaler Richtplan

Der kantonale Richtplan enthalt die folgenden relevanten Aussagen zur Mobilitat:

Die Abstimmung der Entwicklung von Siedlung, Verkehr und Umwelt hat im ganzen Kanton hohe Prioritét.

Der Kanton fordert eine nachhaltige, d.h. wirtschaftlich tragbare, allen Bevolkerungsgruppen zugangliche und umweltvertragliche Mobilitat.
Kantonsstrassen, richtungsweisende Festlegung: Die Gewahrleistung eines funktionierenden kantonalen Strassenverkehrsnetzes ist in erster
Linie mit qualitativen Verbesserungen und Substanzerhaltung anzustreben. Neuanlagen sind dort in Betracht zu ziehen, wo sie die
Verkehrssicherheit erhdhen und Wohn- und Zentrumsgebiete wirksam entlasten. Eine hohe Prioritét ist dem stérungsfreien Betrieb des
offentlichen Verkehrs sowie der Realisierung eines sicheren und zusammenhangenden Velowegnetzes einzuraumen.

Ausbauoptionen: Das jeweilige Bauprogramm fiir die Kantonsstrassen legt die weiteren Prioritéaten bei Kantonsstrassenprojekten fest. Der
Kanton stimmt diese auf die verfligbaren Finanzmittel ab und trifft zusammen mit den Gemeinden zweckmassige Massnahmen zur Sicherung
entsprechender Korridore (Hochdorf-Ballwil- Eschenbach-Inwil; Alberswil-Schétz). In der Richtplan-Karte sind die Linienfiihrungen orientierend
als Korridore dargestellt.

Gleichzeitig wird im Richtplan eine haushélterische Bodennutzung erstrebt. (Es werden ausreichend Flachen an geeignetem Kulturland,
insbesondere auch Fruchtfolgeflachen, erhalten und damit die bodenabhéangige produzierende Landwirtschaft unterstutzt.)

Im Richtplan ist eine Umfahrungslésung (als Vororientierung) enthalten, wobei die Linienfiihrung noch offen ist und nach nach Sisitierung der
Talstrasse lokale Umfahrungen nicht ausgeschlossen sind (+0.75 fur alle Umfahrungsvarianten). Ob die haushélterische Bodennutzung
genigend berticksichtigt ist, ist zu klaren (Unsicherheiten, -0.25, Total +0.5). West kurz wird aufgrund der deutlichen Entlastung der Wohn- und
Zentrumsgebiete 0.25 Punkte mehr zugeteilt (insgesamt also 0.75).

Die Variante Null+ erflllt zwar Anforderungen an die haushélterische Bodennutzung und an die Férderung von 6V und LV (+0.5), die
Anforderung an ein funktionierendes Strassenverkehrsnetz kann allerdings nur bedingt erfiillt werden (-0.5, Total 0).

Kantonale Mobilitatsstrategie (Eine kantonale Strategie (Zukunft Mobilitat Luzern) ist in Vorbereitung, Dokument in Vernehmlassung (Nov
2021). Sie wird hier ergdnzend zum Richtplan einbezogen)

Verkehrspolitische Ziele: Verkehr vermeiden, verlagern, vernetzen und vertraglich abwickeln

relevante weitere Ziele (konkret ausgewabhlt fur die ZMB Umfahrung Eschenbach):

A) Wohn- und Aufenthaltsqualitét entlang der kantonalen Verkehrsachsen verbessern

B) Finanzierung des Verkehrssystems gewabhrleisten (Der Mitteleinsatz erfolgt effizient und effektiv, indem in erster Prioritat die vorhandenen
Strasseninfrastrukturen genutzt werden.)

C) Bodenversiegelung und Zerschneidung der Landschaft reduzieren

D) Larm- und Luftbelastungen durch den Verkehr vermindern

Hier existiert ein Zielkonflikt zwischen Wohn- und Aufenthaltsqualitat, Larm- und Luftbelastung auf der einen Seite sowie Bodenversiegelung
und Finanzierung auf der anderen Seite. Insgesamt unterstiitzt die Variante Null+/6V die verkehrspolitischen Ziele (+0.5). Die oben genannten
Ziele A und D kdnnen aber nicht erreicht werden bzw. dank Temporeduktion nur teilweise (-0.25), die Ziele B und C allerdings schon (+0.25).
Die Variante Null+ (ohne Ausbau OV) kann die verkehrspolitischen Ziele (v.a. Verlagerung und Vernetzung) schlechter umsetzen und erreicht
deshalb nur 0.25 statt 0.5 Punkte.

Umfahrungslésungen stehen in der Strategie eher im Hintergrund, wobei mit einer Umfahrung Eschenbach trotzdem einige Ziele (A und D) der
Strategie erflllt werden kénnen (+0.25). Ziele B und D werden allerdings nicht erreicht (-0.25), auch die tibergeordneten verkehrspolitischen
Ziele kénnen nicht erreicht werden (-0.5). In der Variante WK kénnen aber die Ziele A und D deutlich besser erreicht werden, so dass 0.25
Punkte mehr vergeben werden (insgesamt -0.25 Punkte).

Siedlungsleitbild Eschenbach 2021

Ubergeordnetes Verkehrsnetz: Gemeinde setzt sich fiir eine zeitnahe Realisierung der Umfahrungsstrasse (unterirdisch) ein.

Der Strassenraum der Kantonsstrasse soll im Dorfzentrum zukinftig verstarkt siedlungsorientiert gestaltet werden.

Eine siedlungsorientierte Umgestaltung ist spatestens mit der Realisierung der Umfahrungsstrasse als flankierende Massnahme zu
Verkehrsberuhigung umzusetzen.

Der Landschatft ist Sorge zu tragen, sodass Kulturland und Erholungsraum seine Funktion erfillen kann.

Die uberdeckten Umfahrungsvarianten erfiillen diese Ziele grosstenteils. Es besteht die terminliche Unsicherheit betreffend zeitnaher
Umsetzung (+0.5).

Die offenen Umfahrungen unterstiitzen die Ziele im Siedlungsbereich (+0.5), widersprechen jedoch den Zielen im Bereich Freiraum und
Landschaft (-0.25).

Die Varianten Null+(/6V) widerspricht den Zielen grosstenteils (-0.5).

Siedlungsleitbild Inwil 2016

Inwil strebt ein Bevodlkerungswachstum von 1%/Jahr an.

Aussagen:

Die Verkehrsbelastung fuhrt einerseits zu hohen Larmbelastungen und schwierigen Ein- und Ausfahrtsverhéltnissen auf die Kantonsstrasse
(insbesondere wahrend den Hauptverkehrszeiten), anderseits kann sich die hohe Verkehrsgunst auch positiv auf das Gewerbe auswirken (z.B.
fur Einkaufsnutzungen oder Tankstellenbesuche).

Die Umfahrung von Oberhofen ist nicht Teil des Siedlungsleitbildes, widerspricht diesem aber auch nicht konkret. Der Knoten Oberhofen wurde
als Problemstelle erkannt. Der Knoten Oberhofen kann mit allen Umfahrungsvarianten verbessert werden.

GVK Seetal 2017

Das GVK hélt fest, dass Eschenbach durch eine Umfahrung entlastet werden soll. Die genaue Linienfiihrung einer solchen Umfahrungsstrasse
wird offen gelassen. Ob der Nutzen der zusétzlichen Netzerganzungen durch die hohen Kosten gerechtfertigt wird, kann nur mit zuséatzlichen
Studien geklart werden.

Die ZMB ist die Folgestudie und baut auf dem Vorwissen des GVK auf. Die Umfahrungsvarianten stimmen mittel-langfristig mit dem GVK
Uberein (+0.5 Punkte).

Eine Null+-Lésung widerspricht dem GVK nicht, da das GVK die Aussage enthélt, dass eine konkrete Bewertung die Kosten einer Umfahrung
rechtfertigen soll (0 Punkte).
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W1: Gesamtkosten minimieren

Es werden die direkten Kosten (inkl. Landkosten), die Betriebs- und Unterhaltskosten und die Kosten fiir Ersatzinvestitionen beriicksichtigt
(Annuitat). Die Kostengenauigkeit liegt bei + 30 %. Bei einem Ausbau des OV werden die nétigen Investitionskosten ebenfalls miteinbezogen
(als Annuitat). Mitberiicksichtigt wird auch die Veranderung der Betriebskosten des OV-Angebots abziiglich der Mehreinnahmen (Billetterlése).

West kurz  Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV

tberdeckt offen Uberdeckt  Mettlen-Acher 2018 2040
in Mio. CHF pro Jahr Mettlen-Acher
Annuitat Baukosten (DK1 in KNA) 16.84 12.03 7.95 13.99 8.48 1.26 3.91
Annuitat Ersatzinvestitionen (DK2 in KNA) 2.05 1.58 0.71 1.86 0.70 0.17 0.17
Annuitat Landkosten (DK3 in KNA) 0.32 0.07 0.07 -0.03 -0.02 0.04 0.05
Annuitat Betriebs- und Unterhaltskosten (DK4) 0.77 0.55 0.31 0.59 0.28 0.00 0.00
Annuitat Zunahme OV-Betriebskosten 2.26
Annuitat Mehreinnahmen im OV (inkl. MWST) 0.76
Total | 1908] 1424 9.05 16.41 9.43 1.47 5.63

In der KWA wird direkt mit den Gesamtkosten in Mio. CHF gerechnet.

Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen -19.98 |Mio. CHF

Nutzenpunkte (wird nur in NWA verwendet) I -15.0 I -10_7| -6.8 I -12.3 I 71 I -1.1 I 4.2 |

W1: Gesamtkosten minimieren
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Mettlen- Mettlen-
Acher Acher

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Es werden die gesamten Kosten in Annuitéten (=durchschnittliche jahrliche Kosten im Be-trachtungszeitraum 2040 - 2079) betrachtet und
zusammengezahlt. Berilicksichtigt werden also die Bau- und Landkosten, die Ersatzinvestitionen sowie die Betriebs- und Unterhalts-kosten der
Strassen. In Null+ / OV werden zudem die zusétzlichen Betriebskosten des Viertelstundentaktes der S-Bahn in den Spitzenstunden
beriicksichtigt und die zusétzliche Billeteinnahmen des OV-Betreibers (inkl. MWST). Die teuerste Variante ist West kurz, die deshalb mit -15
Punkten bewertet wird, gefolgt von Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher mit -12.3 Punkten und Ost kurz tiberdeckt mit -10.7 Punkten. Die offenen
Varianten sind weni-ger teuer und erreichen deshalb 4 bis 5 Punkte weniger (-7.1 und -6.8 Punkte). Null+ ist mit Abstand am wenigsten teuer
und erreicht -1.1 Punkte. Durch den Doppelspurausbau und die Angebotsverbesserungen steigen die Kosten in Null+ / OV auf -4.2 Punkte.
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Gesamtkosten in Mio. CHF 19.98 | 14.24 9.05 | 16.41 9043| 147 5.63
Die Kostenschatzungen wurden im Rahmen des Projektes erarbeitet und werden mit dem EBeN-Tool in Annuitdten umgerechnet, d.h. aus der
KNA ubernommen. Die zusatzliche Betriebskosten des Viertelstundentaktes der S-Bahn Hochdorf - Luzern in den Spitzenzeiten sowie die
zusétzlichen Einnahmen im OV wurden mit Inputs des VVL und EBeN spezifisch abgeschétzt (vgl. Kapitel 4.2.5).
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W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren

Fur die Beurteilung der Reisezeiten des MIV wird die Summe der Reisezeiten (Fahrzeugstunden) auf allen Strassentypen im Wirkungsperimeter
berlcksichtigt. Als Betrachtungsperimeter wird im Verkehrsmodell Seetal ein grossrdumiges Gebiet um das Projekt gewahlt.

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
2018 tiberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Reisezeitgewinne im MIV  in Fzh/Tag| 553 | 1844 -187.3 -88.9 -92.0 -220.6
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen 400 Fzh / Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 2.1 -6.9 -7.0 -3.3 -3.4 -8.3
W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2018
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Mettlen-Acher
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / 6V
2040 Uiberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Reisezeitgewinne im MIV in Fzh / Tag 245.8 -196.7 -201.0 -51.1 -55.8 -491.1
Nutzenpunkte (verwendet) 9.2 -7.4 -7.5 -1.9 -2.1 -15.0
W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr minimieren 2040
15
10
g 5
c
>
g o
8
R
-10
-15
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

K16 Umfahrung Eschenbach 99

/141




Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Nur in der Variante West kurz kénnen Reisezeitgewinne erzielt werden (mit Verkehrsnachfrage 2018 2 Punkte, mit Nachfrage 2040 9 Punk-te) und
zwar dank der verbesserten Ost-West-Verbindung und Zeitgewinnen auf der Autobahn. In den beiden Varianten Ost kurz Uiberdeckt und offen
mussen jedoch Zeitverluste (-7 Punkte) hingenommen werden, was auf die langere Strecke (Ruckbau Luzernstrasse) und die Tempo-30km/h-Zone
in Eschenbach zuriickzufuhren ist. Die beiden Mettlen-Acher-Varianten erleiden auch Zeitverluste, diese sind jedoch mit -3 (2018) bzw. -2 (2040)
geringer und kdnnen damit erklart werden, dass die Fahrt iber den Mettlen-Acher mit Umwegen verbunden ist und die Tempo-30-Zone eingefihrt
wird. In den Null+-Varianten treten bedeutende Zeitverluste auf (2018 -8 Punkte, 2040 -15 Punkte), die auf die Tempo-30-Zone und der Sperrung
gewisser Strassen zurlickzufiihren sind. 2040 sind die Zeitverluste héher, weil der Stau mit hoherer Verkehrsnachfrage zunimmt.

Gesamteffekt

in Fzh / Tag 2018

55.3

-184.4

-187.3

-88.9

-92.0

-220.6

in Fzh / Tag 2040

245.8

-196.7

-201.0

-51.1

-55.8

-491.1

Keine Ergédnzungen zu oben bzw. siehe Kapitel 4.2.3 Bericht zu Phase 3.
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Wa3: Verkehrsentlastung

in kapazitatskritischen Abschnitten / Knoten

Fur die Verkehrsentlastung in kapazitatskritischen Abschnitten bei den wichtigsten Knoten wird die Summe der Verkehrsbelastungen in der ASP an

sieben Querschnitten verwendet.

ASP 2018 Belastungen in ASP und Veranderung gegeniiber Referenzfall in %
Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
fall Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 890 251 -72% 799 -10% 799 -10% 790 -11% 790 -11% 774 -13%
Seetalstrasse 1’064 104 -90% 265 -75% 265 -75% 265 -75% 265 -75% 1054 -1%
Luzemstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 1238 138 -89% 515 -58% 515 -58% 504 -59% 504 -59% 1063 -14%
Luzemstrasse (stdlich Rothli-Kreisel) 657 245  -63% 146 -78% 146 -78% 1’343 104% 1’343 104% 616 -6%
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 731 0 -100% 1317 80% 1’317  80% 0 -100% 0 -100% 679 7%
Mettlenstrasse (bei Knoten Oberhofen) 623 854 37% 1217 95% 1217  95% 806 29% 806 29% 622 0%
Buchrainstrasse (bei Knoten Oberhofen) 1’067 1’171 10% 1’181 11% 1’181 11% 1'131 6% 1131 6% 1139 7%
Total 6’270 2'763 -56% 5440 -13% 5440 -13% 4839 -23% 4839 -23% 5947  -5%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
ASP 2018 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
heit Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 0.71 5.4 3.0 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 0.8 1.0 1.0
Seetalstrasse 0.85 6.8 3.0 5.6 3.0 5.6 3.0 5.6 3.0 5.6 3.0 0.1 0.1
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 0.99 6.7 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 1.1 1.1
Luzemstrasse (stdlich Rothli-Kreisel) 0.52 4.7 3.0 5.8 3.0 5.8 3.0 -7.8 -3.0 -7.8 -3.0 0.5 0.5
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 0.58 7.5 3.0 -6.0 -3.0 -6.0 -3.0 7.5 3.0 7.5 3.0 0.5 0.5
Mettlenstrasse (bei Knoten Oberhofen) 0.50 -2.8 -2.8 -7.2 -3.0 -7.2 -3.0 -2.2 -2.2 -2.2 -2.2 0.0 0.0
Buchrainstrasse (bei Knoten Oberhofen) 0.85 -0.7 -0.7 -0.8 -0.8 -0.8 -0.8 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.5 -0.5
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00 21.0 9.0 5.0 3.7 5.0 3.7 8.6 4.8 8.6 4.8 1.9 1.9
Nutzenpunkte (verwendet) 2018 I 9.0 I 3.7 I 3.7 I 4.8 I 4.8 I 1.9
W3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten / Knoten 2018
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ASP 2040

Belastungen in ASP und Veranderung gegenuber Referenzfall in %

Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
fall Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 1’038 450 -57% 1037 0% 1037 0% 1’037 0% 1’037 0% 894 -14%
Seetalstrasse 1'178 146 -88% 218 -81% 218 -81% 213 -82% 213 -82% 1222 4%
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 1'369 240 -82% 537 -61% 537 -61% 528 -61% 528 -61% 1227 -10%
Luzemstrasse (stidlich Rothli-Kreisel) 750 325 -57% 160 -79% 160 -79% 1'663 122% 1'663 122% 685 -9%
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 907 0 -100% 15692 76% 15692  76% 0 -100% 0 -100% 898 -1%
Mettlenstrasse (bei Knoten Oberhofen) 809 1’131  40% 1487 84% 1487 84% 1’006 24% 1’006 24% 803 -1%
Buchrainstrasse (bei Knoten Oberhofen) 1'307 1’369 5% 1’380 6% 1’380 6% 1’350 3% 1’350 3% 1’330 2%
Total 7'358 3661 -50% 6’411 -13% 6’411 -13% 5797 -21% 5797 -21% 7059  -4%
ASP 2040 Betroffenheit und Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
Betroffen- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
heit Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstrasse 0.71 4.2 3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 1.0 1.0
Seetalstrasse 0.80 6.6 3.0 6.1 3.0 6.1 3.0 6.1 3.0 6.1 3.0 -0.3 -0.3
Luzernstrasse (bei Bahnunterfiihrung) 0.93 6.2 3.0 4.6 3.0 4.6 3.0 4.6 3.0 4.6 3.0 0.8 0.8
Luzernstrasse (stdlich Rothli-Kreisel) 0.51 4.3 3.0 5.9 3.0 5.9 3.0 9.1 -3.0 -9.1 -3.0 0.7 0.7
Inwilstrasse (bei Rothli-Kreisel) 0.62 7.5 3.0 -5.7 -3.0 -5.7 -3.0 7.5 3.0 7.5 3.0 0.1 0.1
Mettlenstrasse (bei Knoten Oberhofen) 0.55 -3.0 -3.0 -6.3 -3.0 -6.3 -3.0 -1.8 -1.8 -1.8 -1.8 0.1 0.1
Buchrainstrasse (bei Knoten Oberhofen) 0.89 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -0.1 -0.1
Mit Betroffenheit gewichtete Punkte 5.00( 188 8.7 4.8 2.9 4.8 2.9 8.0 4.3 8.0 4.3 15 15
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 I 8.7 2.9 2.9 4.3 I 4.3 I 1.5

15

10

Nutzenpunkte
o

W3: Verkehrsentlastung in kapazitatzskritischen Abschnitten / Knoten 2040

1
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher

Mettlen-Acher

Grundlagen fir die Bewertung der Veranderung

Die Bewertung der Veranderung erfolgt fir die sieben folgenden Querschnitte von -3 bis +3 anhand des Vergleichs mit dem Referenzfall. Die
Maximalbewertung von +3 entspricht einer substanziellen Verkehrsentlastung, welche in Anlehnung an NISTRA bei einer Abnahme um 40 % angesetzt

Legende
W Querschnitte
@ vvertastete Knoten

wird. Die weitere Bewertung erfolgt linear.
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Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit

Fir die betrachteten Querschnitte wird die Betroffenheit festgelegt. Die funf Betroffenheitspunkte werden auf die sieben Querschnitte geméass deren
Bedeutung fur die Kapazitat des Gesamtsystems (konkret: gemass der Belastung im Referenzfall) verteilt.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

Die Variante West kurz schneidet klar am besten ab (9 Punkte), da sie alle drei Hauptstrassen im Ortszentrum von Eschenbach stark entlastet (um 57%
bis 90%) - sowie auch den Rothlikreisel (-80%, in den anderen Varianten kaum Veranderung).

Bei der Zuverlassigkeit spielt es keine Rolle, ob die Ostumfahrung offen oder tiberdeckt gebaut wird. Etwas besser schneiden jedoch die Varianten mit
Mettlen-Acher ab (2018 5 gegeniiber 4 Punkten, 2040 4 gegeniiber 3 Punkten), weil die Mehrbelastung des Knotens Oberhofen geringer ausfallt.

Nur wenig Verbesserung bringt die Variante Null+ (2 Punkte), in der die betrachteten Strassen nur um maximal 14% entlastet werden kdnnen, oft belauft
sich die Entlastung aber nur auf 1% bis 8% und in Oberhofen nimmt der Verkehr sogar leicht zu.

Veranderung und Betroffenheit
Nutzenpunkte 2018 9.0 3.7 3.7 4.8 4.8 1.9

Nutzenpunkte 2040 8.7 29 29 4.3 4.3 1.5

Die oben eingegebenen Datengrundlagen stammen aus den Auswertungen des Verkehrsmodells Seetal fir 2018 bzw. 2040 und wurden aus den Plots
abgelesen.
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W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen

Mit diesem Indikator werden Faktoren bewertet, welche die Zuverlassigkeit des OV steigern. Die Zuverlassigkeit steigt, wenn Abhangigkeiten, welche
die Fahrplanstabilitat reduzieren, aufgehoben werden oder wenn die Fahrzeit verstetigt wird. Abhéangigkeiten sind heute vor allem wegen der
einspurigen Seetalbahn vorhanden. Unregelmassige Fahrzeiten sind das Resultat (iberlasteter Strassenabschnitte und Knoten.

West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen tberdeckt  Mettlen-Acher 2018 2040
Mettlen-Acher

Veranderung: Beurteilung der Veranderung der Zuverlassigkeit des OV (-3 bis +3)

Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster 2 0 0 0 0 2 2
Eschenbach Luzernstrasse 3 2 2 2 2 1 1
Knoten Oberhofen 3 3 8 3 3 3 &
Inwil Hauptstrasse - Anschluss Gisikon-Root 0 0 0 0 0 3 3
Buchrainstrasse 0 0 0 0 0 3 3
Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 0 0 0 0 0 0 2
Betroffenheit Nutzenpunkte (Verdnderung * Betroffenheit)
Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster 0.25 0.5 0 0 0 0 0.5 0.5
Eschenbach Luzernstrasse 0.5 15 1 1 1 1 0.5 0.5
Knoten Oberhofen 15 4.5 45 4.5 4.5 4.5 4.5 4.5
Inwil Hauptstrasse - Anschluss Gisikon-Root 0.5 0 0 0 0 0 1.5 15
Buchrainstrasse 0.25 0 0 0 0 0 0.75 0.75
Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 2.0 0 0 0 0 0 0 4
Summe 5.0
Nutzenpunkte summe | 65 | 55 | 55 | 55 | 55 | 775 | 11.75 |
W4: Starkung OV: Zuverlassigkeit erhéhen 2018
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Grundlagen fir die Bewertung der Veréanderung

-3 |Massive Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-2 |Klar wahrnehmbare Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

-1 |Geringfugige Abnahme der Zuverlassigkeit des OV

Keine relevante Verénderung oder gegenlaufige positive und negative Effekte heben sich auf

Klar wahrnehmbare Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, es verbleiben aber immer noch Probleme bei der Zuverlassigkeit

0
1 |Leichte Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, aber es bestehen immer noch gréssere Probleme bei der Zuverlassigkeit
2
3

Massive Zunahme der Zuverlassigkeit des OV, so dass parkatisch keine Verzégerungen mehr auftreten
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Grundlagen fiur die Bewertung der Betroffenheit

Fiir die Betroffenheit wird eine Unterteilung in Abschnitte mit Massnahmen zur Verbesserung der Zuverlassigkeit des OV vorgenommen. Die
Bewertung der Betroffenheit erfolgt anhand der Anzahl der OV-Kunden und der Stérke der Stérungen, die zu Unzuverlassigkeiten bei der
Fahrplaneinhaltung fuhren. Die Bewertung Uber die Abschnitte ist folgendermassen:

- Eschenbach Seetalstrasse/ Knoten Kloster 0.25 Punkte

- Eschenbach Luzernstrasse/ Knoten Rothli 0.5 Punkte

- Inwil Knoten Oberhofen 1.5 Punkte

- Inwil-Anschluss Gisikon-Root 0.5 Punkte

- Oberhofen-Anschluss Buchrain 0.25 Punkte

- Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil 2 Punkte

Diese Festlegungen kdnnen wir folgt erlautert werden: Auf der Ortsdurchfahrt Eschenbach kommt es zu unplanmassigen Fahrzeitverlangerungen
aufgrund hoher Verkehrsbelastung. Insbesondere linksabbiegende Fahrzeuge mussen aufgrund der Verkehrsuberlastung lange warten und fuihren
dazu, das dahinter fahrende Busse aufgehalten werden. Der Abschnitt Luzernstrasse reicht vom Knoten Kloster bis zum Knoten Rothli und wird mit
0.5 Betroffenheitspunkten bewertet, da hier grosse Verzdgerungen auftreten. Der Abschnitt Seetalstrasse reicht vom Knoten Kloster bis zum Kreisel
Ballwil und wird mit 0.25 Betroffenheitspunkten bewertet, da die Verzdégerungen geringer sind.

Der Knoten Oberhofen wird von zwei Buslinien befahren, wobei die Linie 111 sogar zwei Mal pro Kurs den Knoten Oberhofen befahrt. Ausserdem
treten von allen Seiten hohe Verlustzeiten auf. Deshalb hat der Knoten eine besonders hohe Bedeutung, welche sich in den 1.5
Betroffenheitspunkten wiederspiegelt.

Bei den Anschliissen Gisikon Root und Buchrain treten abhéngig von der Uberlastung der LSA langere Verlustzeiten fiir die Buslinien 110 bzw. 111
auf. Die Massnahmen in Richtung Anschluss Buchrain kdnnen nur die Situation fiir von Inwil kommende Busse der Linie 111 verbessern, da in
Gegenrichtung kommende Fahrzeuge sidlich des Anschlusses Buchrain und damit ausserhalb des Perimeters im Stau stehen. Deshalb wird diese
Teilstrecken trotz den hohen Verlustzeiten nur mit 0.25 Betroffenheitspunkten bewertet. Dle Massnahmen in Richtung Anschluss Gisikon-Inwil
beeinflussen daneben auch den Verkehrsfluss in Inwil und nicht nur jenen in Richtung Autobahnanschluss. In Inwil verkehren zwei Buslinien,
weshalb 0.5 Betroffenheitspunkte vergeben werden.

Die Eisenbahnstrecke wird nicht vom Verkehrsaufkommen auf der Strasse beeintrachtigt. Da die Strecke abgesehen von den Bahnhdofen nur
einspurig ist, bestehen jedoch grosse Abhangigkeiten der einzelnen Kurse untereinander, welche die Zuverlassigkeit einschranken. Die dadurch
entstehenden Zuverlassigkeitseinschrankungen sind insbesondere darum relevant, weil bei Stérungen der Bahnstrecke sehr viele Personen
betroffen sind, so dass 2 Punkte vergeben werden.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Die Zuverlassigkeit des OV wird im Referenzfall fiir den Busverkehr durch Verkehrsiiber-lastungen und Wartezeiten an Knoten reduziert. In den
untersuchten Varianten kann die Zuverlassigkeit durch Busbevorzugung an LSA, Entlastung Uberlasteter Knoten und Bus-spuren verbessert werden.
In den vier Ost kurz Varianten kann die Stauproblematik beim Knoten Oberhofen geldst und auf der Luzernstrasse deutlich reduziert werden, so dass
al-le vier Ost kurz Varianten 5.5 Punkte erhalten. In der Variante West kurz kann zusatzlich die Seetalstrasse entlastet werden und die Stauprobleme
auf der Luzernstrasse kdnnen ganz geldst werden, womit West kurz mit 6.5 Punkten bewertet wird. Im Vergleich zu West kurz kénnen bei Null+ die
Probleme in der Luzernstrasse nur etwas gemildert, aber nicht gelést werden, dafur kénnen die Stauprobleme bei den Autobahnanschliissen Gisikon-
Root und Buchrain dank den Dosierungsanlagen beseitigt werden, so dass Null+ 7.75 Punkte vergeben werden. In Null+ / OV wird zusétzlich die
Bahnstrecke mit zwei Doppel-spurabschnitten ausgebaut, was mehr Flexibilitat bei Verspatungen erlaubt, womit Null+ / OV mit 11.75 Punkten
deutlich am besten abschneidet.
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Verénderung

Seetalstrasse Ballwil bis Knoten Kloster

In diesem Abschnitt ist die Zuverlassigkeit aus folgenden Griinden reduziert:

- geringe Verzégerungen auf der Seetalstrasse in Richtung Stiden vor dem Knoten Kloster, da vortrittsberechtigte Fahrzeuge teilweise anhalten, um
den vortrittsbelasteten Verkehr am Knoten Kloster durchzulassen. Die durchschnittliche gefahrene Geschwindigkeit liegt jedoch auch in der ASP
zwischen 40 und 60 km/h.

- Ruckstaus auf der Seetalstrasse in Richtung Norden vor dem Kreisel Ballwil.

Die Variante WK reduziert den Verkehr auf der Seetalstrasse innerorts und beim Knoten Kloster stark. Die Buslinie wird nicht mehr behindert. Beim
Knoten Dréje, wo die neue Umfahrungsstrasse anschliesst, ist die Buslinie vortrittsbelastet, es ist nur mit geringen Wartezeiten zu rechnen (VQS A).
Auf den Abschnitt vor dem Kreisel Ballwil ergeben sich keine Veranderungen. Damit erreicht West kurz 2 Punkte.

Die Varianten Ok, Oko, OKu-MA und Oko-MA reduzieren den Verkehr auf der Seetalstrasse innerorts und beim Knoten Kloster. Da in diesem
Abschnitt der Seetalstrasse kaum Verzégerungen auftreten (vgl. oben), resultiert daraus kein starker Zuverlassigkeitsgewinn. Jedoch treten durch
die Anderung der Vortrittsverhaltnisse neu wahrnehmbare Verzégerungen beim Knoten Kloster bei der Zufahrt Seetalstrasse auf (von VQS A zu VQS
C gemass Bericht Phase 2 Anhang E). Davon sind jedoch nur die nach Suden fahrenden Kurse betroffen.

Zusatzlich ist beim Knoten Dréje, wo die neue Umfahrungsstrasse anschliesst, die Buslinie vortritisbelastet, es ist nur mit geringen Wartezeiten zu
rechnen (VQS A). Insgesamt sind somit nur geringfiigige Veranderungen der Zuverléssigkeit zu erwarten und auch auf den Abschnitt vor dem Kreisel
Ballwil ergeben sich keine Veranderungen. Somit werden die vier Ost kurz Varianten mit 0 Punkten bewertet.

Bei der Variante Null+ kann auf der Seetalstrasse zum Knoten Kloster der MIV ausserorts zurtickgehalten werden, sodass der Bus als Pulkfiihrer
zum Knoten fahren kann. Dadurch wird der Bus nicht mehr durch allféllige am Knoten Kloster wartende oder in Nebenstrassen abbiegende
Fahrzeuge aufgehalten. Da in diesem Abschnitt der Seetalstrasse kaum Verzdgerungen auftreten, resultiert daraus kein starker
Zuverlassigkeitsgewinn. In Richtung Kreisel Ballwil kann der MIV ebenfalls zuriickgehalten werden, sodass der Bus als Pulkfuhrer zum Knoten
fahren kann und somit unregelméssige Verlustzeiten stark reduziert werden.

Eschenbach Luzernstrasse

In diesem Abschnitt ist die Zuverlassigkeit aus folgenden Griinden reduziert:

- Aufgrund des sehr hohen Verkehrsaufkommens werden in Nebenstrassen oder direkt anliegende Liegenschaften abbiegende Fahrzeuge durch den
Gegenverkehr behindert und fiihren so zu Verzdgerungen fiir dahinter fahrende Fahrzeuge inkl. Busse

- Ruckstaus auf der Luzernstrasse in Richtung Norden vor dem tberlasteten Knoten Kloster, welche bis tiber den Knoten Rothli hinausreichen.

Die Variante WK reduziert den Verkehr auf der Luzernstrasse innerorts, beim Knoten Rothli und beim Knoten Kloster stark. Die Buslinie wird nicht
mehr behindert (3 Punkte).

Die Varianten Ok, Oko, OKu-MA und Oko-MA reduzieren den Verkehr auf der Luzernstrasse innerorts. In Nebenstrassen oder direkt anliegende
Liegenschaften abbiegende Fahrzeug fiihren zu geringeren Verzdgerungen. Beim Knoten Kloster ist der Verkehr von der Luzernstrasse her
vortrittsberechtigt, wodurch dort keine unregelméssigen Wartezeiten mehr zu erwarten sind. Beim Knoten Rothli entstehen LSA, welche mit
Busbevorzugung ausgestattet werden damit es zu keinen Verzdgerungen kommt (2 Punkte).

Bei der Variante Null+ kann auf der Seetalstrasse zum Knoten Kloster der MIV ausserorts dosiert werden, sodass von der Luzern- in die
Rothenburgstrasse abbiegende Fahrzeuge regelméssige Liicken vorfinden und es daher nicht zu langeren Rickstaus kommt.

Kurzfristige Spitzen in der Verkehrsbelastung kénnen zudem durch die um Eschenbach angeordneten Dosieranlagen aufgefangen werden, wodurch
der Verkehr verstetigt und Reisezeiten fur den Bus zuverléssiger werden.

Da die Verkehrsbelastung nur geringfiigig abnimmt, kann der Bus weiterhin durch in Nebenstrassen abbiegende Fahrzeuge aufgehalten werden.
Somit wird Null+ mit 1 Punkt bewertet.

Knoten Oberhofen

Der Knoten Oberhofen wird von zwei Buslinien befahren, davon von der Linie 111 Waldibriicke - Ebikon sogar zwei Mal pro Kurs und hat deshalb
eine besonders hohe Bedeutung. Die Zuverlassigkeit wird stark reduziert, da der Knoten in der Morgen- und Abendspitzen an der Kapazitatsgrenze
ist.

Alle Umfahrungsvarianten sehen im Bereich Oberhofen leistungsféhige LSA vor, bei welchen Verlustzeiten zusétzlich durch Busbevorzugung
reduziert werden kdnnen (3 Punkte).

Die Variante Null+ sieht Busspuren von Waldibriicke und dem Anschluss Buchrain her vor, durch welche die Rickstaus umfahren werden kdnnen.
Durch die Dosierungen vom Anschluss Gisikon her und rund um Eschenbach werden zudem Spitzen des aus diesen Gebieten kommenden
Verkehrs (Hauptstrasse und Inwilstrasse) reduziert und damit langere Riickstaus im direkten Vorfeld des Knoten Oberhofens verhindert. Am Knoten
selbst ist eine Busbevorzugung vorgesehen, wodurch Wartezeiten minimiert werden konnen. Damit erreicht auch Null+ 3 Punkte.

Abschnitt Inwil Hauptstrasse - Anschluss Gisikon-Root

Beim Anschluss Gisikon-Root treten abhéngig von der Uberlastung der LSA sehr hohe Verlustzeiten fiir die Buslinie 110 auf.

Nur die Varianten Null+ und Null+ / OV sehen hier Verbesserungen vor: Durch die (in beide Richtungen funktionierende) Busspur zwischen Inwil und
dem Anschluss kénnen die Kapazitat des Anschlussknoten Gisikon-Root tibersteigende Verkehrsmengen zuriickgehalten werden, sodass fiir den
Bus keine Verzégerungen mehr auftreten. Zusatzlich kann auch in Gegenrichtung der Verkehr dosiert werden, wodurch sich der Verkehrsfluss
innerhalb Inwils verstetigt, wovon die Linien 110 und 111 profitieren. Mit Null+ kénnen also 3 Punkte vergeben werden.

Abschnitt Buchrainstrasse
Beim Anschluss Buchrain treten abhéngig von der Uberlastung der LSA sehr hohe Verlustzeiten fiir die Buslinie 111 auf.

Nur die Varianten Null+ und Null+ / OV sehen hier Verbesserungen vor: Durch die Busspur zwischen Oberhofen und Schachen kénnen die Kapazitat
des Anschlussknoten Buchrain tbersteigende Verkehrsmengen zuriickgehalten werden, sodass fiir den Bus keine Verzégerungen mehr auftreten
und 3 Punkte vergeben werden.

Bahnstrecke Waldibriicke-Ballwil

Durch die zusatzlichen Doppelspurabschnitte bei der Variante Null+/ OV ist mehr Flexibilitat fur kurzfristige Fahrplandnderungen méglich. Durch die
Doppelspur muss nicht der entgegenkommende, verspétete Zug abgewartet werden, wie bei Einspurabschnitten. Dadurch kdnnen Verspatungen
einzelner Kurse besser abgefangen werden und sie wirken sich weniger stark auf andere Kurse aus. Da jedoch nicht die gesamte Strecke zweispurig
ausgebaut wird, werden fiir Null+ / OV nur 2 Punkte vergeben.
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WS5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren

Im Busverkehr wird fir die Bewertung der Veranderungen der Reisezeiten das Verkehrsmodell herangezogen. Dabei werden neben
Stauereignissen auf von Bussen befahrenen Strecken auch Auswirkungen durch Busspuren, Bevorzugungen an LSA und veranderte
Linienfuhrungen beriicksichtigt. Die ermittelten Veranderungen der Reisezeiten auf den einzelnen Abschnitten werden mit den OV-
Belastungen multipliziert und Uber die gesamte Variante aufsummiert.

Zudem werden die Grobschatzungen der Zeitgewinne durch die Taktverdichtung auf der S-Bahn Hochdorf — Luzern und die bessere
Umsteigebeziehung der Busse 110 — 111 (Hochdorf — Inwil — Ebikon) bertcksichtigt.

Bei Taktverdichtungen im Bahn- oder Busverkehr werden die Zeitgewinne durch die Taktverdichtung wie tiblich ermittelt (bei einer Verdichtung
von einem Stundentakt auf einen Viertelstundentakt wird fir alle Fahrgaste eine Taktverdichtung von 45 Minuten beriicksichtigt, da die
sogenannte Anpassungszeit kiirzer wird, d.h. die durchschnittliche Wartezeit am Start- oder Zielort nimmt ab). Um diese Zeitgewinne mit
obigen aggregieren zu kdnnen, werden sie mit dem Zeitkostensatz fir Fahrzeit bzw. Taktverdichtung in Fahrzeitgewinne umgerechnet
(Division durch 3.1).

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
2018 Uberdeckt Uberdeckt ~ Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag ‘ 0.3 ‘ -1.6 -1.6 -1.6 -1.6 2.3
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen 650 ph/Tag (lineare Funktion)
Nutzenpunkte (verwendet) 0.01 -0.04 -0.04 -0.04 -0.04 0.05
W5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2018
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West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
2040 uberdeckt Uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Zeitgewinne
Fahrzeitgewinne Busverkehr in ph / Tag -0.6 -4.4 -4.4 2.1 2.1 0.8
Taktverdichtung S-Bahn Luzern - Hochdorf in ph / Tag 1'102.1
Zeitgewinne Busverbindung Bus 110 - 111 Hochdorf - Inwil - Ebikon in ph / Tag 22.7
Total gewichtete Zeitgewinne -0.6 -4.4 -4.4 21 2.1 378.5
Nutzenpunkte (verwendet) -0.01 -0.10 -0.10 0.05 0.05 8.74
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WS5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren 2040
15
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g s —
c
]
e o0
(0]
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-10
-15
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Durch die verschiedenen Varianten verandern sich die Reisezeiten im Busverkehr praktisch nicht (maximale Differenz zum Referenzfall 0.1
Punkte). Nur in der Variante Null+ / OV kénnen mit 8.7 Punkten relevante Zeitgewinne erzielt werden. Dabei stammen fast 94% von der
Taktverdichtung in den Spitzenzeiten der S-Bahn Hochdorf — Luzern, weitere 6% von der verbesserten Umsteigebeziehung Bus 110 — 111 von
Hochdorf tiber Inwil nach Ebikon.

Gesamteffekt

in ph / Tag 2018
in ph / Tag 2040

0.3

-1.6

-1.6

-1.6

-1.6

2.3

-0.6

-4.4

-4.4

2.1

2.1

378.5

Die Fahrzeitgewinne des Busverkehrs wurden von EBP berechnet (gemass Bericht EBP (2020), Berechnugn OV-Indikator). Die Zeitgewinne
durch den Ausbau des OV-Angebots in der Variante Null+ / OV wurden basierend auf Daten aus dem Gesamtverkehrsmodell Luzern und mit
Hilfe von Elastizitaten abgeschatzt (vgl. Kapitel 4.2.5 Bericht Phase 3).

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W6: Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen

In Eschenbach gibt es keine Entwicklungsschwerpunkte. Der Indikator wird aber trotzdem aufgefiihrt, damit dieselbe Gewichtung
der Indikatoren verwendet werden kann wie bei der ZMB Emmen. Der Indikator wird jeweils mit O bewertet.

West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / OV
Mettlen-Acher

Nutzenpunkte | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 | 0 |
W6: Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen
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West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ bzw.
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher Null+ / OV
Mettlen-Acher

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht
In Eschenbach gibt es keine Entwicklungsschwerpunkte.

Gesamteffekt 0 0 0 0 0 0

In Eschenbach gibt es keine Entwicklungsschwerpunkte. Der Indikator wird aber trotzdem aufgefiihrt, damit dieselbe Gewichtung
der Indikatoren verwendet werden kann wie bei der ZMB Emmen. Der Indikator wird jeweils mit 0 bewertet.

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W7: Bautechnische Risiken minimieren

Fur die Beurteilung der bautechnischen Risiken erfolgt eine grobe Einschéatzung hinsichtlich komplexer Bauverfahren, erforderlicher
Kunstbauten, Bauten durch Grundwasser fiihrende Schichten sowie die Méglichkeit von Bauverzége-rungen aufgrund archéologischer
Funde. Dabei werden die Strassen- und Schieneninfrastrukturen beriicksichtigt.

West kurz Ost kurz  Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Gesamteffekt (:3bis0) | 2 1 ] 1 | 1 0 05
Hochrechnungsfaktor ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5 ‘ 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte I -10 I -5 I -5 I -5 I -5 I 0 I -2.5
W7: Bautechnische Risiken minimieren
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West kurz Ostkurz  Ost kurz offen  Ost kurz  Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Grundlagen fur die Bewertung des Gesamteffektes

Kein relevantes Risiko: keine Kunstbauten (Brticken, Unterfiihrungen, Tunnels), keine topografischen Schwierigkeiten, keine
Konflikte mit anderen Nutzungen (z.B. Kiesabbau), keine Konflikte mit bestehenden Infrastrukturanlagen (z.B. Unterwerke,
Hochspannungsleitungen, Bahngeleisen, Hochdruckgasleitungen usw.), keine Verbreiterung der Strassenflache innerorts,
aus archéaologischer Sicht unproblematisch

Geringes Risiko: kleinere Briicken / Unterfihrungen / Tunnels oder Strassenverbreiterungen innerorts vorhanden, kleinere
-1 Konflikte mit anderen Nutzungen oder bestehenden Infrastrukturanlagen, Zusatzabklarungen im Rahmen der
Projektierungsarbeiten umsetzbar.

Mittleres Risiko: kleinere Briicken / Unterfiihrungen / Tunnels oder Tangierung von anderen Nutzungen oder bestehenden
-2 Infrastrukturbauten in teilweise kritischen Bereichen vorhanden, Zusatzabklarungen relevant und / oder zuséatzliche
(archaologische) Abklarungen notwendig

Grosses Risiko: grossere Briicken / Unterfihrungen / Tunnels in kritischen Bereichen oder grosse Konflikte mit anderen
Nutzungen und bestehenden Infrastrukturanlagen vorhanden, Zusatzabklarungen zwingend und / oder aufwendige und
langwierige archéologische Abklarungen und / oder aufwendige und teure Verlegungen/Ersatzbauten von bestehenden
Infrastrukturanlagen notwendig
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Alle Varianten ausser der Variante Null+(/6V) weisen grossere Bauwerke auf und sind damit in Bezug auf die bautechnische
Machbarkeit anspruchsvoll (siehe Berichtserstattung Phase 2).

Variante West kurz verfligt tber einen bergmannischen Tunnel mit geologischen und hydrogeologischen Unsicherheiten
(Zusatzabklarungen notwendig). Daher -2.

Die Varianten Ost kurz verfuigen lediglich ber Tagbautunnel mit iberschaubaren Risiken und erkannten Herausforderungen (z.B.
Grundwassersituation im Bereich Drgje). Die Varianten Ost kurz werden alle gleich bewertet, da hier der Bereich Draje massgebend ist,
wo alle Varianten deckungsgleich sind (-1).

Null+ weist keine bautechnischen Risiken auf, Null+/6V aufgrund der Doppelspurinselne ein sehr geringes Risiko (-0.5).

Gesamteffekt ‘ -2 ‘ -1 -1 ‘ -1 -1 0 -0.5
West kurz: Tagbautunnel 570m und Tunnel 1'180m, stidlicher Tunnel Mooswald aufgrund Unsicherheit geologischer und
hydrogeologischer Verhéltnisse technisch moglicherweise anspruchsvoll, 2 Bachumlegungen, 4 neue Briicken (davon eine 140m lang),
Knoten Dré&je und Oberhofen mittlere Hochwassergefahrdung, zwischen Kieswerk und Knoten Kiesgrube Gefahrenzone
Spontanrutschungen und Hangmuren, Konflikt Gewerbegebaude Rothenburgstrasse

Ost kurz Uberdeckt: Tagbautunnel 1'220m, 4 Bachumlegungen / Ausdolungen, 3 neue Briicken Uber kleine Gewasser, Nachweis
Machbarkeit hinsichtlich Gewasserschutz erfordert Massnahmen im Nordteil des Tagbautunnels (z.B. Diker oder durchlassige
Schichten), Nordportal Tunnel erfordert Priifung Objektschutzmassnahmen betreffend Hochwassergefahr (im
Uberschwemmungsgebiet), Siidportal geringe Gefahrung Hochwasser, Konflikt mit bestehendem Geb&ude (Garage)

Ost kurz offen: ahnlich Ost kurz tiberdeckt, Tagbautunnel 600m, 5 Bachumlegungen, keine Hochwassergefahr Stdportal

Ost kurz Uiberdeckt Mettlen-Acher: &hnlich Ost kurz tiberdeckt, zusatzlicher Tagbautunnel 330m lang, dafir "Haupttunnel" 150m krzer,
5 Bachumlegungen (d.h. 1 mehr), 6 Brucken (d.h. 3 zusétzliche Briicken)

Ost kurz offen Mettlen-Acher: ahnlich Ost kurz offen, aber 6 Bachumlegungen / Ausdolungen, 5 Briicken
Null+: einzelne Verbreiterungen von bestehenden Briicken, deshalb auch eine Bachumlegung

Null+/6V: einzelne Verbreiterungen von bestehenden Briicken (inkl. eine Bachumlegung), mit 6V Doppelspurinseln Seetalbahn

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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W8: Realisierungshorizont / Etappierbarkeit

Mit diesem Indikator soll bewertet werden, wie schnell die Variante oder ein Teil davon umgesetzt werden kann bzw. bei
welchen Varianten ein langer Realisierungshorizont zu erwarten ist. Kleinere Projekte haben in der Regel einen
kurzeren Realisierungshorizont. Grissere Projekte haben dagegen normalerweise einen langeren
Realisierungshorizont, wobei eine Méglichkeit zur Aufteilung in Etappen Vorteile mit sich bringt, da das Risiko von
Verzdgerungen z.B. infolge von Finanzierungsschwierigkeiten, Einsprachen oder Problemen beim Bau ggf. reduziert
werden kann. Diese Aspekte werden unter diesem Indikator gesamthaft qualitativ bewertet.

West kurz  Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV

Uberdeckt offen Uberdeckt offen
Mettlen- Mettlen-
Acher Acher
Gesamteffekt (3bis)) -2 | 2 | 2 S 2 | o | a1 |
Hochrechnungsfaktor 5 5 5 5 5 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte -10 -10 -10 -10 -10 0 -5

W8: Realisierungshorizont / Etappierbarkeit
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Nutzenpunkte
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-5 |— — —
-10
-15
West kurz  Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / &V
Uberdeckt offen Uberdeckt offen
Mettlen- Mettlen-
Acher Acher

Grundlagen fir die Bewertung des Gesamteffektes

0 Projekt grosstenteils in bestehendem, 6ffentlichem Strassenraum, nur kleinere Ausbauten erforderlich

1 Projekt teilweise in bestehendem, 6ffentlichem Strassenraum, geringer Landerwerb (einzelne betroffene
Grundeigentiimer)

P Neubauprojekt ausserhalb des Siedlungsgebiets oder Ausbauprojekt auf langerem Abschnitt innerorts mit
grosserem Landerwerb (mehrere betroffene Grundeigentiimer); Etappierung maoglich

3 Neubauprojekt ausserhalb des Siedlungsgebiets oder Ausbauprojekt auf langerem Abschnitt innerorts mit
grosserem Landerwerb (mehrere betroffene Grundeigentiimer); keine Etappierung moglich
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Alle Varianten ausser der Variante Null+ weisen grossere Bauwerke ausserhalb des Siedlungsgebiets mit Landerwerb
auf.

Eine Etappierung bei den vier Umfahrungsvarianten Ost kurz ist moglich. Zuerst kann der Teil Oberhofen - Rothli
umgesetzt werden. Der Hauptteil (Umfahrung Eschenbach) weist jedoch keine zweckmassigen
Etappierungsmdoglichkeiten auf. Der Realisierungshorizont ist lang. Bewertung -2.

Auch West kurz ist etappierbar (Oberhofen - Rothenburgstrasse und Rothenburgstrasse - Drédje). Bewertung ebenfalls -
2.

Die Variante Null+/6V wird mit -1.0 bewertet. Die Doppelspurinseln des Bahnausbaus bendétigen ca. 15'000 m2 Land. Da
es sich um zwei Doppelspurinseln handelt, ist eine Etappierung moéglich. Ob eine Etappierung seine Zweckmassigkeit
hat, ist zu vertiefen. Sicherlich kbnnen die strassenseitigen Massnahmen vorgangig umgesetzt werden.

Null+ ist grosstenteils in bestehendem 6ffentlichem Strassenraum. Bewertung 0.

Gesamteffekt -2 -2 -2 -2 -2 0 -1
Keine Ergadnzungen zu oben

ZMB Eschenbach: Bewertungstool NWA / KWA
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Ul: LArmbelastung reduzieren

(www.geo.admin.ch).

Die Beurteilung der La&rmbelastung erfolgt unter Berticksichtigung der Emissionen und der davon betroffenen Bevélkerung. Hierfiir werden in einem ersten Schritt
samtliche Strecken im Siedlungsgebiet mit einer Veranderung der Verkehrsmenge (DTV) um mindestens den Faktor 1.25 (Zunahme um 25% oder Abnahme um 20%)
identifiziert. Diese Schwellenwerte entsprechen einer Larmzunahme resp. Larmabnahme von 1 dB. Geméss gangiger Praxis entspricht dies einer «wesentlichen» bzw.
«wahrnehmbaren» Larmzunahme resp. Larmabnahme.
Zur Vermeidung von Einflissen bei sehr kleinen absoluten Veréanderungen, wird zudem ein Schwellenwert von einer Veran-derung um mindestens 150 Fahrten pro Tag
gesetzt. Dies entspricht einem DTV-Ursprungswert von 750 Fahrten pro Tag.
Die Festlegung der beriicksichtigten Abschnitte erfolgt Gber die Gesamtheit aller Varianten. Es werden fur alle Varianten die gleichen Abschnitte berucksichtigt.
Entlang der betroffenen Streckenabschnitte wird die Zahl der mdéglicherweise betroffenen Personen aus dem Hektarraster des BfS (Bevdlkerung) ermittelt

DTV 2018 Belastungen im DTV und Veranderung gegeniiber Referenzfall in %
Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
fall Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 8'728 1516 -83% 7865 -10% 7865 -10% 7895 -10% 7895 -10% 7973 -9%
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 8792 9792 11% 8075 -8% 8075 -8% 8036 -9% 8036 -9% 8050 -8%
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schénenfels) 4792 5713 19% 4645  -3% 4645  -3% 4502 -6% 4502 -6% 4371 9%
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 12’183 1’195 -90% 3750 -69% 3750 -69% 3550 -71% 3550 -71%| 12005 -1%
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 11’301 880 -92% 2917 -74% 2917 -74% 2’711 -76% 2’711 -76%| 11141 -1%
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 2’157 1'607 -25% 2'216 3% 2'216 3% 2'183 1% 2'183 1% 1471  -32%
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 883 1’164 32% 1’772 101% 1’772 101% 1'793 103% 1'793 103% 0 -100%
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 3281 4144 26% 4’524  38% 4’524  38% 4478 36% 4478 36% 2’700 -18%
Gibelflihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhdhe) 1’039 1329 28% 1329 28% 1329 28% 1'329 28% 1'329 28% 659 -37%
Luzemstrasse (Kloster bis Rothli) 15’162 2’807 -81% 6’714 -56% 6'714 -56% 7147 -53% 7’147 -53%| 14’244 -6%
Luzemstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 5'343 2’542  -52% 1'126  -79% 1'126  -79% 0 -100% 5'343 0% 5196 -3%
Luzemstrasse (Kreuzung West kurz - Mettlenstrasse) 5018 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 4875 -3%
Mettlenstrasse (Luzernstrasse - Ortsbeginn Mettlen) 3713 7’588 104% 6’760 82% 6’760 82% 7918 113% 7918 113% 3747 1%
Mettlenstrasse (Ortsbeginn Mettlen - Kreuzung West kurz) 3982 0 -100% 6'996 76% 6'996 76% 0 -100% 0 -100% 4'017 1%
Mettlenstrasse (Kreuzung West kurz - Knoten Oberhofen) 4251 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 4’286 1%
Buchrainstrasse (Knoten Oberhofen - Industriestrasse) 12’422 6’835 -45% 6’116 -51% 6'116 -51% 6'617 -47% 6'617 -47%| 12’368 0%
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 10°236 517 -95%| 13299 30%| 13299 30% 517 -95% 517 -95% 9’513 -7%
Inwilstrasse (Hondlen - Knoten Oberhofen) 9'874 0 -100%| 13275 34%| 13275 34% 0 -100% 0 -100% 9151 7%
Inwil: Ballwilerstrasse (Z6pflistrasse - Ortsende) 3’527 3’865 10% 3782 7% 3'782 7% 3’668 4% 3’668 4% 4093 16%
Bahntrasse Seetalbahn 40 40 0% 40 0% 40 0% 40 0% 40 0% 40 0%
Neubaustrecken
Verbindung Buchrainstrasse Mettlenstrasse 0| 13292 Neubau| 13’517 Neubau| 13’517 Neubau| 13'297 Neubau| 13°297 Neubau 0 0%
Verbindung Mettlenstrasse Ost - Mettlen-Acher 0| 14’489 Neubau 0 0% 0 0%| 14'303 Neubau] 14’303 Neubau 0 0%
Verbindung Mettlenstrasse West - Mettlen-Acher 0 8’116 Neubau 0 0% 0 0% 8'436  Neubau 8436 Neubau 0 0%
Mettlen-Acher - Luzernstrasse (rechts von Acher) 0| 14082 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Mettlen-Acher - Luzemstrasse (links von Acher) 0 0 0% 0 0% 0 0%| 14209 Neubau] 14’209 Neubau 0 0%
Luzernstrasse - Rothenburgstrasse 0| 11’814 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Rothenburgstrasse - Seetalstrasse 0 9’820 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse lberdeckt 0 0 0% 7°071 Neubau 0 0% 7°463 Neubau 0 0% 0 0%
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse offen 0 0 0% 0 0% 7071 Neubau 0 0% 7463 Neubau 0 0%
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen
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DTV 2018 P’:Zg:;:ei:::ﬁ:;b BEtrOﬁ:gi'l Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten
von 200m beidseits West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
von Strasse 2018 lberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 825 0.98 5.0 3.0 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.6 0.5 0.5
Rothenburgstr. (Richligrain - Rainstr.) 81 0.10 -0.7 -0.7 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5 0.5
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, S 422 0.50 -1.2 -1.2 0.2 0.2 0.2 0.2 0.4 0.4 0.4 0.4 0.5 0.5
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrassq 47 0.06 5.4 3.0 4.2 3.0 4.2 3.0 4.3 3.0 4.3 3.0 0.1 0.1
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortseny 599 0.71 55 3.0 4.5 3.0 4.5 3.0 4.6 3.0 4.6 3.0 0.1 0.1
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommer| 511 0.61 1.5 1.5 -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -0.1 -0.1 -0.1 -0.1 1.9 1.9
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 293 0.35 -1.9 -1.9 -6.0 -3.0 -6.0 -3.0 -6.2 -3.0 -6.2 -3.0 6.0 3.0
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 206 0.24 -1.6 -1.6 -2.3 -2.3 -2.3 -2.3 -2.2 -2.2 -2.2 -2.2 1.1 11
Gibelfliihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwil 90 0.11 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 2.2 2.2
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.56 4.9 3.0 3.3 3.0 3.3 3.0 3.2 3.0 3.2 3.0 0.4 0.4
Luzernstrasse (Rothli - Kreuzung West ky 554 0.66 3.1 3.0 4.7 3.0 4.7 3.0 6.0 3.0 0.0 0.0 0.2 0.2
Luzernstrasse (Kreuzung West kurz - Me 44 0.05 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 0.2 0.2
Mettlenstrasse (Luzernstrasse - Ortsbegi 15 0.02 -6.3 -3.0 -4.9 -3.0 -4.9 -3.0 -6.8 -3.0 -6.8 -3.0 -0.1 -0.1
Mettlenstrasse (Ortsbeginn Mettlen - Kre 46 0.05 6.0 3.0 -4.5 -3.0 -4.5 -3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 -0.1 -0.1
Mettlenstrasse (Kreuzung West kurz - Kn 26 0.03 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 0.0 0.0
Buchrainstrasse (Knoten Oberhofen - Ind| 77 0.09 2.7 2.7 3.0 3.0 3.0 3.0 2.8 2.8 2.8 2.8 0.0 0.0
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 43 0.05 5.7 3.0 -1.8 -1.8 -1.8 -1.8 5.7 3.0 5.7 3.0 0.4 0.4
Inwilstrasse (Hondlen - Knoten Oberhofel 81 0.10 6.0 3.0 -2.1 -2.1 -2.1 -2.1 6.0 3.0 6.0 3.0 0.4 0.4
Inwil: Ballwilerstrasse (Z6pflistrasse - Ort 531 0.63 -0.6 -0.6 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -0.2 -0.2 -0.2 -0.2 -1.0 -1.0
Bahntrasse Seetalbahn 1'542 1.83 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Neubaustrecken
Verbindung Buchrainstrasse Mettlenstras| 24 0.03 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Verbindung Mettlenstrasse Ost - Mettlen- 31 0.04 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Verbindung Mettlenstrasse West - Mettlel 43 0.05 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Mettlen-Acher - Luzernstrasse (rechts vo 17 0.02 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mettlen-Acher - Luzernstrasse (links von 82 0.10 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Luzernstrasse - Rothenburgstrasse 385 0.46 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Rothenburgstrasse - Seetalstrasse 84 0.10 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse iiberdecK 66 0.08 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse offen 147 0.17 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 4’208 12.4 6.6 57 4.2 5.4 3.9 7.9 5.0 3.7 2.7 4.4 3.4
Bonuspunkte fur Gesch- Anzahl betroffene | Betroffen- Nutzenpunkte
windigkeitsreduktion \lj:nrs;gg:] ig;zzz{z heit—estkurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
von 50 auf 30 km/h von Strasse 2018 tiberdeckt tiberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 825 0.98 2.0 20 20 2.0 20 20
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrassq 47 0.06 2.0 2.0 2.0 2.0 20 2.0
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortse 599 0.71 2.0 2.0 2.0 2.0 20 2.0
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.56 2.0 20 2.0 2.0 20 20
Mit Betroffenheit gew. Punkte 4.6 4.6 4.6 4.6 4.6 4.6
Nutzenpunkte (verwendety 2018 | 11.2 8.8 86 | 96 7.3 8.0
Ul: La&rmbelastung reduzieren 2018
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West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
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DTV 2040 Belastungen im DTV und Veranderung gegenuber Referenzfall in %
Referenz- West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / &V
fall tberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 13'118 1'912 -85%| 12'750 -3%| 12'750 -3%| 11°982 -9%| 11°982 -9%|( 11380 -13%
Rothenburgstr. (Richligrain - Rainstr.) 13’616 177066 25%| 13479 -1%| 13’479 -1%| 12°609 -7%| 12609 -7%| 12'005 -12%
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, Schdnenfels) 8203 | 11’110 35% 8'607 5% 8’607 5% 7623 -7% 7623 -7% 7299 -11%
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrasse) 17337 1'078 -94% 5010 -71% 5010 -71% 4'346  -75% 4’346 -75%| 16’263 -6%
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortsende) 16’543 854 -95% 4281 -74% 4281 -74% 3563 -78% 3563 -78%| 15515 -6%
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommerau) 2’737 1’842 -33% 3495 28% 3495 28% 3389 24% 3389 24% 1'635 -40%
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 1’630 1223 -25% 2'869 76% 2’869 76% 2’763 70% 2'763 70% 0 -100%
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 4415 4274 -3% 6’000 36% 6’000 36% 5884 33% 5884 33% 3638 -18%
Gibelflihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwilhéhe) 993 1309 32% 1'309 32% 1'309 32% 1'309 32% 1'309 32% 609 -39%
Luzerstrasse (Kloster bis Rothli) 21407 2'897 -86% 8955 -58% 8'955 -58% 9'281 -57% 9'281 -57%| 18554 -13%
Luzemstrasse (Rothli - Kreuzung West kurz) 7643 3054 -60% 1283 -83% 1283 -83% 0 -100% 7643 0% 6'956  -9%
Luzernstrasse (Kreuzung West kurz - Mettlenstrasse) 7303 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 6'661  -9%
Mettlenstrasse (Luzernstrasse - Ortsbeginn Mettlen) 6’756 | 11952 77%| 11'773 74%| 11'773 74%| 13308 97%| 13’308 97% 6'840 1%
Mettlenstrasse (Ortsbeginn Mettlen - Kreuzung West kurz) 6’960 0 -100%| 11'939 72%| 11939 72% 0 -100% 0 -100% 7'038 1%
Mettlenstrasse (Kreuzung West kurz - Knoten Oberhofen) 7163 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 0 -100% 7'236 1%
Buchrainstrasse (Knoten Oberhofen - Industriestrasse) 16'018 | 10’892 -32% 9'944  -38% 9944 -38%| 10’319 -36%| 10319 -36%| 15625 -2%
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Héndlen) 14’621 551 -96%| 19675 35%| 19675 35% 551 -96% 551 -96%| 12642 -14%
Inwilstrasse (Hondlen - Knoten Oberhofen) 14'254 0 -100%| 19636 38%| 19636 38% 0 -100% 0 -100%| 12289 -14%
Inwil: Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ortsende) 4061 4578 13% 4487 10% 4487 10% 4’336 7% 4’336 7% 5108 26%
Bahntrasse Seetalbahn 40 40 0% 40 0% 40 0% 40 0% 40 0% 50 25%
Neubaustrecken

Verbindung Buchrainstrasse Mettlenstrasse 0| 19267 Neubau| 18728 Neubau| 18728 Neubau| 19422 Neubau| 19422 Neubau 0 0%
Verbindung Mettlenstrasse Ost - Mettlen-Acher 0| 21’962 Neubau 0 0% 0 0%| 21'715 Neubau] 21’715 Neubau 0 0%
Verbindung Mettlenstrasse West - Mettlen-Acher 0| 12436 Neubau 0 0% 0 0%| 13713 Neubau] 13’713 Neubau 0 0%
Mettlen-Acher - Luzernstrasse (rechts von Acher) 0| 20898 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Mettlen-Acher - Luzernstrasse (links von Acher) 0 0 0% 0 0% 0 0%| 21202 Neubau] 21°'202 Neubau 0 0%
Luzemstrasse - Rothenburgstrasse 0| 18140 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
Rothenburgstrasse - Seetalstrasse 0| 16’157 Neubau 0 0% 0 0% 0 0% 0 0% 0 0%
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse berdeckt 0 0 0%| 10’870 Neubau 0 0%| 11'944 Neubau 0 0% 0 0%
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse offen 0 0 0% 0 0%| 10870 Neubau 0 0%| 11'944 Neubau 0 0%
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DTV 2040 P‘;fr‘sz(?:"es‘?::gﬁ;?b Berro“ﬁgi'l Nutzenpunkte ohne Maximalwert bzw. mit maximal 15 Punkten ]
von 200m beidseits West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ / OV
von Strasse 2018 Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Rothenburgstr. (Kloster - Riichligrain) 825 0.98 51 3.0 0.2 0.2 0.2 0.2 0.5 0.5 0.5 0.5 0.8 0.8
Rothenburgstr. (Riichligrain - Rainstr.) 81 0.10 -15 -1.5 0.1 0.1 0.1 0.1 0.4 0.4 0.4 0.4 0.7 0.7
Rothenburgstr. (Rainstr. - Rothenburg, S 422 0.50 -2.1 -2.1 -0.3 -0.3 -0.3 -0.3 0.4 0.4 0.4 0.4 0.7 0.7
Seetalstrasse (Kloster - Lindenfeldstrassq 47 0.06 5.6 3.0 4.3 3.0 4.3 3.0 4.5 3.0 4.5 3.0 0.4 0.4
Seetalstrasse (Lindenfeldstrasse - Ortser 599 0.71 57 3.0 4.4 3.0 4.4 3.0 4.7 3.0 4.7 3.0 0.4 0.4
Gerligenstrasse (Seetalstrasse - Sommer| 511 0.61 2.0 2.0 -1.7 -1.7 -1.7 -1.7 -14 -1.4 -1.4 -14 2.4 24
Gerligenstrasse (Sommerau - Gerligen) 293 0.35 1.5 1.5 -4.6 -3.0 -4.6 -3.0 -4.2 -3.0 -4.2 -3.0 6.0 3.0
Inwilstrasse (Gerligen - Gibelfliihstrasse) 206 0.24 0.2 0.2 -2.2 -2.2 -2.2 -2.2 -2.0 -2.0 -2.0 -2.0 11 1.1
Gibelfliihstrasse (Inwilstrasse - Mettlenwil 90 0.11 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 -1.9 2.3 2.3
Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) 472 0.56 5.2 3.0 3.5 3.0 3.5 3.0 3.4 3.0 3.4 3.0 0.8 0.8
Luzemnstrasse (Rothli - Kreuzung West k 554 0.66 3.6 3.0 5.0 3.0 5.0 3.0 6.0 3.0 0.0 0.0 0.5 0.5
Luzernstrasse (Kreuzung West kurz - Me 44 0.05 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 0.5 0.5
Mettlenstrasse (Luzemnstrasse - Ortsbegif 15 0.02 -4.6 -3.0 -4.5 -3.0 -4.5 -3.0 -5.8 -3.0 -5.8 -3.0 -0.1 -0.1
Mettlenstrasse (Ortsbeginn Mettlen - Kre 46 0.05 6.0 3.0 -4.3 -3.0 -4.3 -3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 -0.1 -0.1
Mettlenstrasse (Kreuzung West kurz - Kn 26 0.03 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 6.0 3.0 -0.1 -0.1
Buchrainstrasse (Knoten Oberhofen - Ind| 77 0.09 1.9 1.9 2.3 2.3 2.3 2.3 2.1 2.1 2.1 2.1 0.1 0.1
Inwilstrasse (Rothli-Kreisel - Hondlen) 43 0.05 5.8 3.0 -2.1 -2.1 -2.1 -2.1 5.8 3.0 5.8 3.0 0.8 0.8
Inwilstrasse (Hondlen - Knoten Oberhofe 81 0.10 6.0 3.0 -2.3 -2.3 -2.3 -2.3 6.0 3.0 6.0 3.0 0.8 0.8
Inwil: Ballwilerstrasse (Zopflistrasse - Ort 531 0.63 -0.8 -0.8 -0.6 -0.6 -0.6 -0.6 -0.4 -0.4 -0.4 -0.4 -1.5 -1.5
Bahntrasse Seetalbahn 1'542 1.83 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -1.5 -1.5
Neubaustrecken
Verbindung Buchrainstrasse Mettlenstragy 24 0.03 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Verbindung Mettlenstrasse Ost - Mettlen- 31 0.04 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Verbindung Mettlenstrasse West - Mettle 43 0.05 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Mettlen-Acher - Luzemstrasse (rechts vo 17 0.02 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Mettlen-Acher - Luzemstrasse (links von 82 0.10 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Luzemstrasse - Rothenburgstrasse 385 0.46 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
Rothenburgstrasse - Seetalstrasse 84 0.10 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse iberdecK 66 0.08 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 0.0 0.0
ca. Rothlikreisel - Seetalstrasse offen 147 0.17 0.0 0.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0 -3.0 -3.0 0.0 0.0
Mit Betroffenheit gew. Punkte 4’208 14.2 7.7 4.7 2.4 4.4 2.1 79 4.0 3.6 1.7 2.8 1.7
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
Uiberdeckt tberdeckt Mettlen-Acher
Bonuspunkte fur Geschwindigkeitsreduktion Mettlen-Acher
von 50 auf 30 km/h (von oben iilbernommen) 4.6 4.6 4.6 4.6 4.6 4.6
Nutzenpunkte (verwendet) 2040 I 12.3 7.0 6.7 8.6 6.3 6.3
U1: Larmbelastung reduzieren 2040
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Grundlagen fiur die Bewertung der Veranderung

Die Bewertung der Veranderung erfolgt je Querschnitt von -3 bis +3 anhand des Vergleichs mit dem Referenzfall. Die Maximalbewertung von +3 entspricht einer
substanziellen Verkehrsentlastung von 50%. Die weitere Bewertung erfolgt linear. Neubaustrecken werden dabei mit -3 beurteilt, wobei unterirdische Strecken nicht
beriicksichtigt werden.

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Fur die betrachteten Abschnitte wird die Betroffenheit anhand der betroffenen Personen (Einwohner) 200 m beidseits entlang der Strecke ermittelt. Diese wird ins
Verhaltnis der gesamthaft betroffenen Personen aller betrachteten Abschnitte gestellt.

Punkte = (Anzahl betroffene Personen im Abschnitt / 3 Anzahl betroffene Personen) * 5

Grundlagen fir die Bewertung der Bonuspunkte

Fur die Geschwindigkeitsreduktion von 50 auf 30 km/h im Ortszentrum werden Bonuspunkte vergeben. Die Geschwindigkeitsreduktion entspricht einer Halbierung des
Verkehrs wiirde damit mit +3 bewertet. Doch bereits heute kann in den Spitzenstunden nicht mehr als 30 km/h gefahren werden, so dass bei der Veranderung 2 Punkte
unterstellt werden. Fir die Betroffenheit wird vom Anteil der Personen ausgegangen, die entlang der Strassen mit re-duzierter Geschwindigkeit eine Larmminderung
erfahren.

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fir Bericht

In allen Varianten kénnen fiir die Temporeduktion auf 30 km/h im Zentrum Eschenbach be-reits 4.6 Punkte vergeben werden. In der Variante West kurz sind dartber
hinaus die grossten Abnahmen der Verkehrs- und Larmbelastung zu beobachten, was insbesondere auf die Abnahme auf der Rothenburgstrasse und der
Gerligenstrasse zurtickzufiihren ist (im Nordteil der Gerligenstrasse aufgrund der ausbleibenden starken Zunahme, die sich in den vier Ost kurz-Varianten einstellt).
Auch die Luzernstrasse (Kloster bis Rothli) und die Seetalstrasse kdnnen mit West kurz starker entlastet werden. So erreicht West kurz 11.2 Punkte mit
Verkehrsnachfrage 2018 bzw. 12.3 Punkte mit Verkehrsnachfrage 2040.

Ost kurz (iberdeckt (2018 8.8 Punkte, 2040 7.0 Punkte) ist aufgrund der Uberdeckung leicht besser als Ost kurz offen (um 0.3 Punkte). Die beste der vier Ost kurz
Varianten ist beziiglich Larm die Variante tberdeckt Mettlen-Acher mit 9.6 (2018) bzw. 8.6 (2040) Punk-ten, denn in ihr wird die Inwilstrasse zurlickgebaut und entlang
des Quartiers Rothli ver-lauft die Strasse in einem Tunnel. Dieser fehlende Tunnel ist der Grund dafir, dass Ost kurz offen Mettlen-Acher mit 7.3 (2018) bzw. 6.3 (2040)
Punkten die am wenigsten gute Variante ist, wobei angenommen wird, dass der Larm dort aufgrund der La&rmschutzmau-ern gegeniiber heute unveréndert bleibt.
Kénnte der Larm durch die Larmschutzmauer ge-geniber heute aber deutlich reduziert werden, so ware sie Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher besser als die
Varianten Ost kurz Giberdeckt und offen.

Null+ erreicht mit 8.0 (2018) bzw. 6.3 (2040) Punkten eine ahnliche Larmentlastung wie Ost kurz offen Mettlen-Acher, wobei Null+ nattirlich im Zentrum Eschenbach
schlechter ab-schneidet (Luzernstrasse, Seetalstrasse), dafir wird die Gerligenstrasse aufgrund der Sperrung deutlich weniger belastet. 2040 ist zudem die Zunahme
des Bahnlarms in Null+ / OV zu beachten.

Veranderung, Betroffenheit und Bonuspunkte
Nutzenpunkte 2018 11.2 8.8 8.6 9.6 7.3 8.0

Nutzenpunkte 2040 12.3 7.0 6.7 8.6 6.3 6.3

Die oben eingegebenen Datengrundlagen stammen aus den Auswertungen des Verkehrsmodells Seetal fir 2018 bzw. 2040 und wurden aus den Plots ausgelesen.
Berticksichtigt werden alle Strassenabschnitte, auf denen in mindestens einer Variante eine hérbare Veréanderung der Verkehrsmenge auftritt (Verdnderung um Faktor
1.25). Die Zahl der Betoffenen ist eine GIS-Auswertung der Anzahl Einwohner innerhalb von 200m von der Strasse (Daten = Hektarraster des BFS 2018).
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U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren

Die Bewertung erfolgt anhand des Ausstosses von CO,, welcher mit NISTRA auf Basis der Fahrleistung (Fahrzeugkilometer) im

Perimeter aus dem Verkehrsmodell Seetal ermittelt wird.

2018

Veranderung der Emissionen von CO,-
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen

Nutzenpunkte

2040

Veranderung der Emissionen von CO,-
Aquivalenten im Jahr 2040 in Tonnen

Nutzenpunkte

West kurz Ostkurz  Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
Uberdeckt tberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
-64.3 81.7 87.2 -32.1 -26.4 36.4
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen t / Jahr (lineare Funktion)
(verwendet) 3.2 -4.1 -4.4 1.6 1.3 -1.8
U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2018
15
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-15
West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+
Uberdeckt Uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
West kurz Ostkurz  Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen  Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
2249 236.5 244.8 -95.7 -87.1 -422.9
(verwendet) -11.2 -11.8 -12.2 4.8 4.4 15.0
U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren 2040
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fiir Bericht

Die Emissionsfaktoren fur Klimaschadstoffe sind innerorts am hdchsten, ausserorts am tiefsten und liegen fir Autobahnen dazwischen.
Betrachten wir das Verkehrsaufkommen 2018, so findet bei West kurz eine starke Verschiebung von innerorts (und Autobahn) nach
ausserorts statt, so dass trotz Zunahme der gesamten Fzkm die Emissionen von Klimaschadstoffen sinken (3.2 Punkte). In den vier
Ost kurz-Varianten ist diese Verlagerung kleiner, so dass der positive Effekt kleiner ausfallt, wobei mit Mettlen-Acher die Zunahme der
ge-samten Fzkm und damit auch die CO2-Emissionen kleiner sind. Somit sinken die Emissi-onen mit Mettlen-Acher um ca. 30 t CO2
(ca. 1.5 Punkte), ohne Mettlen-Acher steigen sie jedoch um ca. 85t CO2 (ca. -4.2 Punkte). Mit offener Linienfiihrung ist die Strecke
etwas langer und damit die Emissionen von Klimaschadstoffen etwas héher bzw. die Reduktion etwas geringer. Bei Null+ findet eine
Verschiebung von inner- und ausserorts auf die Autobahn statt, wodurch sich die Emissionen kaum verandern. Da jedoch die Fzkm
insgesamt zunehmen, steigen auch die CO2-Emissionen (-1.8 Punkte).

Mit Verkehrsaufkommen 2040 ist in der Variante West kurz die Zunahme der gesamten Fzkm deutlich héher, so dass trotz
Verlagerung auf Ausserortsstrassen die CO2-Emissionen deutlich zunehmen (-11.2 Punkte). Bei den beiden Ost kurz Varianten ist die
Zunahme der gesamten Fzkm fast gleich gross und weil eine weniger deutliche Verschiebung auf Ausserortsstrassen stattfinden,
steigen die Emissionen noch etwas starker (ca. -12 Punkte). Bei den beiden Ost kurz Mettlen-Acher-Varianten nehmen die Fzkm
gesamthaft kaum zu, so dass die Verlagerung weg von Innerortsstrassen zu einer Abnahme der Emissionen von Klimaschadstoffen
fuhrt (ca. 4.6 Punkte). In der Variante Null+ OV wird schliesslich ein Teil des MIV auf den OV verlagert, so dass die CO2-Emissionen
stark abnehmen (15 Punkte).

Gesamteffekt  int CO,-Aquivalente 2018 -64.3 81.7 87.2 -32.1 -26.4 36.4

in t CO,-Aquivalente 2040 224.9 236.5 244.8 -95.7 -87.1 -422.9

Die Berechnung erfolgt tiber die Veranderung der Fzkm, den Emissionsfaktoren fiir CO2-Aquivalente (beides differenziert nach
Autobahn, ausserorts und innerorts) und dem Anteil der Nicht-Elektro-Fahrzeuge und wurde im EBeN-Tool ausgefihrt.
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U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren

Die Beurteilung der Eingriffe in Natur und Landschaft erfolgt anhand einer qualitativen Wirdigung. Im Gegensatz zum Indikator G5
«Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen» liegt hier der Fokus auf der «Sicht der Umwelt», nicht auf der «Sicht des
Menschen». Dabei werden folgende Aspekte beriicksichtigt: Tangierung Waldareal und Naturschutzobjekte (national / kantonal / lokal)
sowie anderweitig schiitzenswerter Lebensrdaumen, Wiederherstellbarkeit der tangierten Lebensrdume, und Einfluss der Eingriffe auf die
okologische Infrastruktur inkl. auf das Vernetzungssystem Wildtiere.

West kurz Ost kurz  Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / 6V
Uberdeckt uberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Veranderung (-3 bis +3)| 2 | 2 | 3 | 1 | 2 | 0 | 0 |
Betroffenheit (0 bis 5)| 4 | 3 | 3 | 2 | 2 | 2 | 2 |
Nutzenpunkte [ 80 | 60 | 90 | 20 | -40 | o0 | 00 |
U3: Eingriffe Natur und Landschaft (Schutzzonen) minimieren
15.0
10.0
g 50
X
c
3 0.0
g : | —
5 50 (—
P4
-10.0
-15.0
West kurz Ostkurz  Ostkurz offen  Ostkurz  Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
Uberdeckt Uberdeckt Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Grundlagen fur die Bewertung der Veranderung

Grossraumige Sanierung der okologischen Infrastruktur, Erstellung neuer Schutzgebiete und / oder netto Gewinn an
naturnahen Lebensrdumen in grossem Ausmass

Teilweise Sanierung der 6kologischen Infrastruktur und / oder massiger netto Gewinn an naturnahen Lebensraumen
Geringe Sanierung der 6kologischen Infrastruktur und /oder bescheidener netto Gewinn an naturnahen Lebensraumen
Keine relevante Veranderung

Keine oder nur leichte zuséatzliche Beeintrachtigung der 6kologischen Infrastruktur, wenige schwer wiederherstellbare bzw.
ersetzbare Lebensrdaume tangiert und / oder viele 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen maglich

Signifikante zusatzliche Beeintréachtigung der 6kologischen Infrastruktur, viele schwer wiederherstellbare bzw. ersetzbare
Lebensrdume tangiert oder wenige 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen mdéglich

Sehr starke Beeintrachtigung der 6kologischen Infrastruktur, sehr viele schwer wiederherstellbare bzw. ersetzbare
Lebensraume tangiert oder kaum 6kologisch hochwertige Ersatzmassnahmen mdglich

OFRrIN| W

Grundlagen fur die Bewertung der Betroffenheit

Begriffserklarung: Lebensraume werden als schitzenswert bezeichnet aufgrund: Auflistung des Lebensraumtyps im Anhang 1 der Natur-
und Heimatschutzverordnung (NHV); Vorhandensein geschitzter Tier- oder Pflanzenarten (Art. 14 NHV); ausgleichende Funktion im
Naturhaushalt oder besonders giinstige Voraussetzungen fiir Lebensgemeinschaften (Art. 18 Abs. 1bis Natur- und Heimatschutzgesetz).
Weitere Details sind den entsprechenden Gesetzesgrundlagen zu entnehmen.

5 Mehr als 1 ha schitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert oder Inventarobjekte nationaler Bedeutung betroffen
Mehr als 0.5 ha schutzenswerte Lebensraume definitiv tangiert
Zwischen 0.25 und 0.5 ha schiitzenswerte Lebensrdume definitiv tangiert
Bis 0.25 ha schiitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert
keine speziell schitzenswerte Lebensraume definitiv tangiert
keinerlei natiirliche Lebensraume definitiv tangiert

OFRrINWN M
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Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung fur Bericht

Alle Varianten tangieren Naturschutzobjekte regionaler Bedeutung sowie schiitzenswerte Lebensrdume, wobei die Varianten West kurz
und Ost kurz offen am meisten fiir Natur- und Heimatschutzgesetz (NHG) bzw. Verordnung (NHV) relevante Lebensrdumen zu tangieren
scheinen (Luftbildanalyse). Bei den betroffenen Lebensrdumen handelt es sich beispielsweise um Ufervegetation, Hecken, Feldgehdlze,
und extensive, artenreiche Fettwiesen. Vor allem die Varianten Ost kurz offen und Ost kurz offen Mettlen-Acher verursachen signifikante
Trennwirkungen. Da v. a. die Mettlen-Acher Varianten mit signifikanten Riickbauten verbunden sind, kdnnen nachteilige Auswirkungen
auf die Natur grossflachig kompensiert werden. Die Null+-Varianten sind mit ihrem minimalen Eingriff in Lebensraume aus Sicht
Naturschutz klar zu bevorzugen.

Veranderung -2 -2 -3 -1 -2 0 0
Durch die Variante West Kurz (-2) entsteht eine zusatzliche Trennwirkung im Norden, allerdings in einer vorbelasteten, strukturarmen
Landschaft. Schitzenswerte Biotope werden vor allem im Bereich der Kiesgrube beeintrachtigt. Einige davon sind schwer
wiederherstellbar (z. B. Baumhecken, naturnahe Fliessgewasser). Durch Rickbauten (Inwilstrasse, Mettlenstrasse) kdnnen diese
Beeintrachtigungen potentiell teilweise kompensiert werden.

Die Variante Ost kurz Giberdeckt verursacht eine zuséatzliche Trennwirkung in der Kulturlandschaft zwischen Chlosterhof und Fallhélzli;
allerdings liegt dieser Bereich unweit vom Siedlungsrand. Schwer wiederherstellbare, geschiitzte Waldflichen und Gewéasservegetation
werden tangiert (-2).

Durch die Variante Ost kurz offen entsteht zusatzlich zum neuen Hindernis der Variante Ost kurz Giberdeckt auch eine lange Barriere
zwischen dem Hiltigwald und dem Siedlungsrand, quer zur nationalen Verbindungsachse (Vernetzungsystem Wildtiere), sodass die
Okologische Infrastruktur starker beeintréchtigt wird als bei der Variante Ost kurz Uberdeckt. In Vergleich zur Variante Ost kurz tiberdeckt
sind zuséatzliche schwer wiederherstellbare Lebensraume durch diese Variante betroffen (Ost kurz offen -3, Ost kurz Giberdeckt -2). Die
vorgesehenen Rickbauten beider Varianten sind fiir 6kologische Massnahmen zumeist nicht besonders gut geeignet.

Die Mettlen-Acher Varianten verursachen beide eine zusatzliche Trennwirkung im Bereich Mettlen-Acher, sodass die relativ
strukturreiche Kulturlandschaft in diesem Bereich weniger durchléssig wird. Die Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher (-2) bringt zudem
eine lange Barriere zwischen dem Hiltigwald und dem Siedlungsrand, analog zur Variante Ost kurz offen. Die Varianten tangieren
schwer wiederherstellbare, schiitzenswerte Lebensraume, die offene Variante mehr als die iberdeckte (Ost kurz iberdeckt Mettlen-
Acher -1). Allerdings beanspruchen die Mettlen-Acher Varianten weniger schwer wiederherstellbare Lebensraumen als die tibrigen
Ostvarianten. Ausserdem bieten insb. bei den Mettlen-Acher Varianten signifikante Riickbauten (z.B. Inwilstrasse) Platz fur 6kologische
Massnahmen.

Die Null+-Varianten beeintrachtigen auch potenziell schiitzenswerte Lebensraume (extensiv genutzte, artenreiche Strassen- und
Bahnbdschungen), aber nur in sehr geringem Umfang (0).

Betroffenheit 4 3 3 2 2 2 2

Weder Bundesinventarobjekte noch Wildtierkorridore sind definitiv betroffen. Alle Varianten tangieren Naturschutzobjekte regionaler
Bedeutung sowie schiitzenswerte Lebensrdumen, jedoch in unterschiedlichem Ausmass. Die Variante West Kurz beansprucht ca. 0.56
ha schitzenswerte Lebensrdume definitv, weist somit aus den betrachteten Varianten die hdchste Betroffenheit auf (4). Die Ost kurz
Varianten tangieren definitiv ca. 0.33 ha respektive 0.35 ha (3). Die Mettlen-Acher Varianten tangieren definitiv nur ca. 0.08 ha
schiutzenswerte Flache (2), wobei sich offen uns tiberdeckt nicht unterscheiden, weil sich der langere Tunnel in einem Bereich mit
wenigen schitzenswerten Lebensrdumen (v.a. Acker, Kunstrasen) befindet. Auch bei den Null+-Varianten wird nur wenig
schitzenswerte Flache definitiv tangiert (2). Es ist jedoch wichtig zu beachten, dass die tatséchlich betroffene Lebensraume nur durch
kunftige Erhebungen vor Ort ermittelt werden kdnnen.
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U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren

Die definitive Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflichengewasser werden qualitativ und quantitativ anhand der entsprechenden
Grundlagen-/Konfliktkarten beurteilt. Dabei werden neben den Strassen- auch die Bahninfrastrukturen bertcksichtigt.

West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV

Uiberdeckt offen tberdeckt  Mettlen-Acher
Mettlen-Acher

Oberflachengewasser

Tangierte Stellen 4 4 5 6 7 0 0
davon 6kologisch wertvoll 3 1 1 4 5 0 0
Potenzielle Revitalisierungen 2 3 3 3 3 0 0
Anzahl gewichtete Beeintrachtigungen 5 2 3 7 9 0 0
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen Beeintrachtigungen (lineare Funktion)
Veranderung (-3 bis +3) -1.7 -0.7 -1.0 -2.3 -3.0 0.0 0.0
Hochrechnungsfaktor 5 5 5 5 5 5 5
(damit Skala von -15 bis +15 geht)
Nutzenpunkte Oberflachengewésser -8.3 -3.3 -5.0 -11.7 -15.0 0.0 0.0
Grundwasser
Verénderung (-3 bis +3) -2 -1 -1 -1 -1 0 0
Betroffenheit (0 bis 5) 2 2 2 2 2
Nutzenpunkte Grundwasser -4.0 -2.0 -2.0 -2.0 -2.0 0.0 0.0
Nutzenpunkte | 62 | 27 | 35 | 68 | -85 | 00 | 0.0
(Mittelwert Oberflachengewéasser und Grundwasser)
U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberfachengewdasser minimieren
15.0
10.0
o 50
Y4
5 00
N 5.0
>
z
-10.0
-15.0
West kurz ~ Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt offen
Mettlen- Mettlen-
Acher Acher

Veranderung

Es erfolgt eine getrennte Betrachtung der Oberflachengewésser und des Grundwassers. Fur beide wird jeweils Veranderung und Betroffenheit

bestimmt. Das Ergebnis des Indikators bildet der Mittelwert der beiden Betrachtungen fur Oberflachengewasser und Grundwasser.

3 Netto positive Auswirkung auf das Gewassernetz, mit Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, Hindernissen; Revitalisierung
von Oberflachengewéassern

2 Netto positive Auswirkung auf das Gewassernetz, mit teilweiser Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, teilweise
Revitalisierung von Oberflachengewéssern

1 Netto positive Auswirkung auf das Gewassernetz, mit geringer Sanierung von bestehenden Trennwirkungen, kleine Revitalisierung
von Oberflachengewassern

0 keine relevante Anderung
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Oberflachengewésser
Anzahl Beeintrachtigungen von Oberflachengewéassern (6kologisch hochwertige bzw. naturnahe Gewasser werden doppelt gezéhlt, potentielle
Revitalisierungen werden abgezogen)

Punkte = Anzahl Beeintrachtigungen / 3

Grundwasser

-1 Geringfligige zusatzliche Trennwirkungen oder leichte Beeintrachtigung der Durchflusskapazitat des Grundwassers
-2 Grosse zusatzliche Trennwirkungen oder erhebliche Beeintrachtigung der Durchflusskapazitat des Grundwassers
-3 Starke Beeintrachtigung der Durchflusskapazitat des Grundwassers

Betroffenheit
-5 Grundwasserschutzzone S3 stark betroffen oder S2 tangiert
-4 Grundwasserschutzzone S3 leicht betroffen bzw. Oberflachengewasser betroffen
-3 Gewasserschutzbereich A stark betroffen
-2 Gewasserschutzbereich A massig stark betroffen
-1 Gewasserschutzbereich A leicht betroffen
0 keinerlei Betroffenheit
Bei den Oberflachengewéassern wird ein fixer Hochrechnungsfaktor von 5 verwendet, damit die Skala von -15 bis +15 geht.

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fir Bericht

Alle Umfahrungsvarianten tangieren den Gewasserschutzbereich Au sowie mehrere Oberflachengewésser. Zum Teil kénnen die Eingriffe in
Oberflachengewasser durch potentielle Revitalisierungen kompensiert werden. Die Varianten Ost kurz offen Mettlen-Acher (-8.5 Punkte) und
Ost kurz uberdeckt Mettlen-Acher (-6.8 Punkte) tangieren Oberflachengewasser an vielen 6kologisch hochwertigen Stellen. Auch die Variante
West Kurz (-6.2 Nutzenpunkte) tangiert 6kologisch hochwertige Oberflachengewésser an mehreren Stellen und stellt zudem eine besondere
Herausforderung fur den Grundwasserschutz in Vergleich zu den anderen Varianten (Zustrombereich bei der Fassung Ruchligrain). Die vier
Ost kurz Varianten werden voraussichtlich keinen grossen Einfluss auf das Grundwasser haben. Die Varianten Ost kurz offen und Ost kurz
Uberdeckt tangieren relativ wenig Oberflachengewasser (-3.5 respektive -2.7 Punkte). Gewasser- und Grundwasserschutzthemen sind fur die
Null+-Varianten kaum relevant (O Punkte).

Veranderung Oberflachengewéasser -1.7 -0.7 -1.0 -2.3 -3.0 0.0 0.0

Alle Varianten ausser die Null+-Varianten tangieren Oberflachengewasser im unterschiedlichen Ausmass. Zum Teil kdnnen Eingriffe in
Oberflachengewasser durch potentielle Revitalisierungen (Bachumleitungen / Verlegungen) kompensiert werden (vgl. Bewertungstabelle
oben). Die Mettlen-Acher Varianten haben die meisten nachteiligen Auswirkungen auf Oberflachengewésser, v.a. weil sie relativ viele
naturnahe Fliessgewasser tangieren (Ost kurz offen Mettlen-Acher -3.0 Punkte, Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher -2.3 Punkte). Aufgrund der
leicht unterschiedlichen Linienfihrungen im Bereich des Sidportals sind die Unterschiede zwischen den Zahlen der offenen und tiberdeckten
Varianten mit und ohne Mettlen-Acher nicht identisch. Die Variante West Kurz tangiert 6kologisch hochwertige Fliessgewasser an mehreren
Stellen (-1.7 Punkte). Die tbrigen Umfahrungsvarianten tangieren Fliessgewasser meist nur an beeintrachtigten bis naturfernen Stellen (Ost
kurz offen -1.0 Punkte, Ost kurz tiberdeckt -0.7 Punkte).

Veranderung Grundwasser -2 -1 -1 -1 -1 0 0

Die Variante West kurz quert als Tagbautunnel den nahen Zustrombereich um die Grundwasserfassung Ruichligrain; jegliche unterirdischen
Bauten sind in der Nahe dieser Fassung anspruchsvoll (-2 Punkte). Bei den anderen Umfahrungsvarianten besteht im Bereich Au bei
Oberhofen zwischen den Eingriffen und dem mittleren Grundwasser-Druckflache wenig Flurabstand. Zudem miissen evtl. Ersatzmassnahmen
zum Erhalt des randlichen Zuflusses im Randgebiet Chlifeld umgesetzt werden (-1 Punkt). Auch die Null+-Varianten tangieren den
Gewasserschutzbereich Au, wobei die Bautatigkeiten dieser Variante fiir den Grundwasserschutz wohl nicht relevant sind (0 Punkte).

Betroffenheit Grundwasser 2 2 2 2 2 2 2

Keine Grundwasserschutzzonen werden tangiert, aber alle Varianten tangieren den Gewasserschutzbereich Au in ungefahr gleicher
raumlichen Ausdehnung (2 Punkte).
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US: Flachenbeanspruchung minimieren

Es erfolgt eine detailliertere Betrachtung der Bodenqualitat bzw. Bodenfruchtbarkeit (Fruchtfolgeflachen und andere Kulturflachen),
welche in die Bewertung einfliesst. Dabei werden neben den Strasseninfrastrukturen auch die Bahninfrastrukturen beriicksichtigt.

Betroffen- | West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen Null+ Null+ / OV
heit Uiberdeckt offen Uberdeckt |Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Flachenverbrauch in ha
Fruchtfolgeflachen 5 1.25 1.77 2.14 1.95 2.49 0.17 0.17
Waldflachen 5 0.01 0.01 0.01 0.00 0.00 0.00 0.00
Extensiv genutzt 4 0.80 0.36 0.45 0.10 0.10 0.15 0.25
Intensiv genutzt 3 2.35 2.14 2.06 2.26 2.26 0.19 0.62
Schnittstellen 2 0.06 0.09 0.10 0.11 0.13 0.17 0.71
Unversiegelt / Kies 1 0.04 0.06 0.07 0.08 0.09 0.12 0.48
Versiegelt 0 0.86 1.31 1.47 1.71 1.98 0.00 0.00
Total unversiegelt 451 4.43 4.83 4.50 5.07 0.80 2.23
Ruckbau 2.62 2.65 2.62 3.15 3.15 0.00 0.00
Flachenverbrauch in ha 189 | 178 | 221 1.35 1.92 0.80 2.23
Nutzenfunktion: 3 Punkte entsprechen ha
Veranderung (verwendet) -1.9 -1.8 -2.2 -1.4 -1.9 -0.8 -2.2
Betroffenheit (Obis5) 371 3.84 393 | 383 3.94 310 | 252
(mit Flachenverbrauch gewichtete Betroffenheit)
Nutzenpunkte | 70 | 68 | 87 | 52 -7.6 25 | 56
U5: Flachenbeanspruchung minimieren
15
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-10
-15
West kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Ost kurz Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt offen Mettlen-
Mettlen- Acher
Acher

Grundlagen fir die Bewertung der Veréanderung

Die Bewertung der beanspruchten Fléche erfolgt von 0 bis -3, wobei die Bewertung -3 ab einem Flachenverbrauch von 3 ha
vergeben wird. Der Wert ergibt sich dadurch, dass ab einem FFF-Verbrauch von 3 ha eine Meldung an den Bund erforderlich ist.

Die Uibrige Bewertung erfolgt linear.
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Grundlagen fir die Bewertung der Betroffenheit
Fur die Festlegung der Betroffenheit wird die Qualitét der beanspruchten Flache beriicksichtigt. Wenn verschiedene
Bodenqualitaten betroffen sind, wird ein nach den jeweiligen Flachenanteilen gewichteter Mittelwert gebildet:

5 Fruchtfolgeflachen und Waldflachen
Extensive genutzte Okosysteme (Griinland), Ackerland mit leichter Hangneigung
Intensiv genutzte Okosysteme, Ackerland mit starker Hangneigung, zerschnittene kleine Kulturlandflachen
Schnittstellen zwischen intensiven Okosystemen und Siedlungsflachen (Wegrander und Ruderalflachen)
Unversiegelte Siedlungsflachen, Kiesflachen etc.
Versiegelte Flachen

O INW >

Bemerkungen zu allen Varianten

Zusammenfassung flr Bericht

Unter den Umfahrungsvarianten beansprucht die Variante Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher am wenigsten wertvolle Flache,
sodass sie etwa 60% der negativen Nutzenpunkte der Variante Ost kurz offen aufweist, welche am schlechtesten abschneidet (-
5.2 versus -8.7 Punkte). Die Variante Ost kurz offen schneidet u.a. wegen hohem Gesamtflachenverbrauch relativ schlecht ab (-
8.7 Punkte). Der Kulturlandverbrauch ist auch in der Variante Ost kurz offen Mettlen-Acher eher hoch (-7.6 Punkte). Die Variante
West kurz hat einen @hnlichen Gesamtflachenverbrauch wie Ost kurz offen Mettlen-Acher, aber beansprucht etwas weniger
wertvolle Flachen (-7.0 Punkte). Die Variante Null+ hat einen minimaler Flachenbedarf (-2.5 Punkte), wahrend Null+ / OV mit ihren
langen Doppelspurinseln knapp den hdochsten Flachenbedarf aller Varianten aufweist; allerdings werden weniger wertvolle Flachen
beansprucht als bei den Umfahrungsvarianten (-5.6 Punkte). Es ist allerdings wichtig zu bemerken, dass die aktuelle Flachenbilanz
mit grossen Unsicherheiten behaftet ist (vgl. Bericht Methodik).

Veranderung

Flachenverbrauch in ha 1.89 1.78 221 1.35 1.92 ‘ 0.80 2.23
Die Zahlen beziehen sich auf der definitiven Beanspruchung unversiegelter Flachen minus vorgesehenen Rickbauflachen. Die
Variante Ost Kurz offen hat den grossten Gesamt-Fussabdruck (2.21 ha) aller Umfahrungsvarianten, gefolgt von der Variante Ost
Kurz offen Mettlen-Acher (1.92 ha) und der Variante West Kurz (1.89 ha). Die tUiberdeckten Varianten beanspruchen jeweils ca. 0.5
ha weniger unversiegelter Flache als die offenen. Die Variante Null+ hat minimaler Flachenbedarf (0.8 ha), wahrend Null+ / OV mit
ihren langen Doppelspurinseln knapp den héchsten Flachenbedarf aller Varianten aufweist (2.23 ha).

Betroffenheit 3.71 3.84 3.93 3.83 3.94 3.10 2.52

Die Betroffenheit bildet sich aus dem mit dem Flachenanteilen gewichteten Mittel der "Bodenqualitét" geméass Vorgabe zur
Betroffenheit ( 0 bis 5 Punkte). Wie sich die beanspruchten Bodenqualitaten der jeweiligen Varianten zusammensetzen wird oben
detailliert aufgefiihrt. Es zeigt sich, dass die Umfahrungsvarianten mit Betroffenheiten von 3.7 bis 3.9 relativ eng beisammenliegen.
In Null+ mit 3.1 und Null+ / OV mit 2.5 werden aber weniger wertvolle Flachen tiberbaut.
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U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten

Die Beurteilung der Nutzbarkeit der verbleibenden Flachen erfolgt qualitativ und quantitativ. Um flr diesen Indikator eine
Doppelspurigkeit mit dem Flachenverbrauch (U5) zu vermeiden, wird hier das Augenmerk sowohl auf die Form als auch Grosse
der daraus entstehenden Flachen bzw. Fragmenten gelegt. Dabei werden neben den Strassen- auch die Bahninfrastrukturen

berilcksichtigt.

Gewicht |West kurz| Ost kurz | Ost kurz Ost kurz Ost kurz offen|  Null+ Null+ / OV
Uberdeckt offen Uberdeckt | Mettlen-Acher
Mettlen-Acher
Anzahl moglicher
Zusammenlegungen 1 € & & U ¢ ¢ v
Anzahl noch leicht
bewirtschaftbarer -1 17 12 18 16 21 0 0
Parzellen
Anzahl schwer
bewirtschaftbarer -2 5 5 8 3 5 0 0
Parzellen
Anzahl sehr schwer
bewirtschaftbarer -3 10 5 8 11 14 0 0
Parzellen
Gewichtete Summe -51 -34 -55 -48 -66 0 0
Nutzenfunktion: 15 Punkte entsprechen 110 gewichtete Parzellen
Nutzenpunkte -7.0 -4.6 -7.5 -6.5 -9.0 0.0 0.0
U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten
15.0
10.0
@ 5.0
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3 00
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Grundlagen fiir die Bewertung des Gesamteffektes

Fur die Festlegung des Gesamteffektes wird die Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflachen wie folgt beurteilt. Der
daraus resultierende kumulative Punktewert wurde mit Faktor 3 multipliziert und durch den Hochstwert unter den Varianten
geteilt, damit die Nutzenpunkte-Skala ein Minimum von -15 erreicht.

1 Potentielle Zusammenlegung zwei Flachen erleichtert die Bewirtschaftung

0 Keine relevante Veranderung

1 Verbleibende Flache verkleinert, aber nicht schwer zu bewirtschaften: Grosse > 1 ha, Form nicht besonders
unglinstig

- Verbleibende Flache schwer zu bewirtschaften: Grosse zwischen 0.5 ha und 1 ha Grésse oder grdsser, aber
besonders unguinstige Form

3 Verbleibende Flache sehr schwer zu bewirtschaften: Grésse < 0.5 ha, oder bis 1 ha aber besonders ungtinstige
Form

Bemerkungen zu allen Varianten
Zusammenfassung fur Bericht

Alle Umfahrungsvarianten zerschneiden eine Vielzahl an landwirtschaftlichen Nutzflachen und erschweren somit deren
Bewirtschaftung. Teilweise kdnnen die negativen Auswirkungen durch Zusammenlegungen (Rickbau) kompensiert werden. Die
Beeintrachtigung der Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflachen ist bei den Ost kurz Varianten grésser, wenn die
Linienfiihrung offen ist bzw. tiber den Mettlen-Acher fiihrt. Somit erreicht Ost kurz offen Mettlen-Acher mit -9.0 Punkten den
schlechtesten Wert und Ost kurz Uberdeckt mit -4.6 Punkten den besten. Die anderen beiden Ost kurz Varianten und auch
West kurz liegen dazwischen (-6.5 bis -7.5 Punkte). Obwohl einige Landwirtschaftsflachen durch die Null+-Varianten tangiert
werden, finden die Eingriffe nur am Rande statt (keine Zerschneidung der Kulturflachen).

Es ist noch zu prifen, ob die negativen Auswirkungen durch mégliche Meliorationen abgemildert werden kénnen.

Gesamteffekt | 70 | 46 | 75 | 65 90 | 00 | 00

Es liegt auf der Hand, dass die offenen Varianten mehr Kulturflichen zerschneiden als die Uberdeckten.

Die Variante West kurz geht vor allem im Norden bei Chlifeld und im Stiden bei Acher quer durch die Kulturlandschaft; zum Teil
werden die Parzellen durch die Zerschneidungen besonders ungiinstig aufgeteilt.

Die Ostvarianten liegen meist unweit vom Siedlungsrand entfernt, sodass Landwirtschaftsflache nicht allzu stark zerschnitten
wird. Bei den iberdeckten Varianten wird weniger Kulturland durchquert, sodass die Beeintrachtigungen sich grésstenteils auf
dem Bereich Mettlen-Acher / Oberhofen beschranken. Die offenen Varianten zerschneiden zusétzlich Landwirtschaftsflache im
Bereich Grossfeld / Chlosterhof. Die Null+ Varianten (inkl. Strecken mit Bahn-Doppelspurausbau) zerschneiden keine
Landwirtschaftsflachen.
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Zuteilung auf Autobahn, ausserorts und innerorts

Fur die Auswertung der Fahrzeugkilometer miissen die Fahrleistungen nach Autobahn, ausser-
orts und innerorts differenziert werden. Die Unterscheidung von innerorts und ausserorts er-
folgte dabei lber eine GIS-Verschneidung mit den Siedlungsflachen. Alle neuen Umfahrungs-
strassen werden als Ausserortsstrassen klassifiziert. Das Ergebnis wird in der folgenden
Abbildung dargestellt.

Abbildung 41 Differenzierung nach Autobahn, ausserorts und innerorts
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Sensitivitatsanalyse der NWA

Sensitivitdtsanalysen werden auch berechnet, indem die Gewichtungen angepasst werden. Da-
bei wird untersucht, wie stark das Gewicht der drei Nachhaltigkeitsbereiche Gesellschaft, Wirt-
schaft, Umwelt verandert werden muss,’ bis sich die Rangliste der Varianten verschiebt. Die
folgende Abbildung zeigt das Ergebnis dieser Sensitivitdtsanalyse. Die erste Zeile ist dabei wie
folgt zu lesen: Wird beim Ergebnis 2040 mit kantonaler Gewichtung das Gewicht der Gesell-
schaft von 33.3% auf 46.8% oder mehr erhoht, so ist neu die Variante Ost kurz (iberdeckt Mett-
len-Acher die Variante im 1. Rang anstatt Null+ / OV. Die 46.8% sind also die Kippgewichtung,
bei der die Variante im 1. Rang wechselt. Die Abbildung zeigt, dass das kantonale Ergebnis
2040 relativ robust ist, da relativ grosse Anpassungen der Gewichtungen nétig sind fur einen
Wechsel (besonders bei der Gewichtung der Wirtschaft). Bei einer Tiefergewichtung der Umwelt
schwingt jedoch nicht Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher obenaus, sondern West kurz. Bei der
kommunalen Gewichtung 2040 braucht es weniger, um das Ergebnis umzustossen und wiede-
rum fuhrt dies in zwei Fallen dazu, dass Ost kurz Gberdeckt Mettlen-Acher die Variante im 1.
Rang wird und in einem Fall West kurz.

Bei der kantonalen Gewichtung 2018 ist der Vorsprung von Null+ gegenliber West kurz nur
klein. Entsprechend braucht es nur geringe Anpassungen in den Gewichten, damit West kurz
zur Variante im 1. Rang wird. Bei der kommunalen Gewichtung 2018 ist West kurz die Variante
im 1. Rang. Mit einer Tiefergewichtung der Gesellschaft oder eine Hohergewichtung der Um-
welt (um je ca. 6%) wird aber Null+ zur Variante im 1. Rang. Bei einer deutlicheren Tieferge-
wichtung der Wirtschaft wird Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher zur Variante im 1. Rang.

Anpassung Gewicht von Basisgewicht  Kippgewicht Variante im 1. Rang Basis  Variante im 1. Rang ab Kippgewichtung
2040 - Kantonale Gewichtung

Gesellschaft 33.3% 46.8% Null+/ OV Ost kurz tiberdeckt Mettlen-Acher
Wirtschaft 33.3% 4.3% Null+/ OV Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher
Umwelt 33.4% 14.1% Null+/ OV West kurz

2040 - Kommunale Gewichtung

Gesellschaft 37.2% 43.7% Null+/ OV Ost kurz Giberdeckt Mettlen-Acher
Wirtschaft 27.1% 14.2% Null+ / OV Ost kurz tberdeckt Mettlen-Acher
Umwelt 35.7% 26.3% Null+/ OV West kurz

2018 - Kantonale Gewichtung

Gesellschaft 33.3% 34.7% Null+ West kurz

Wirtschaft 33.3% 30.3% Null+ West kurz

Umwelt 33.4% 30.8% Null+ West kurz

2018 - Kommunale Gewichtung

Gesellschaft 37.2% 31.9% West kurz Null+

Wirtschaft 27.1% 15.2% West kurz Ost kurz tberdeckt Mettlen-Acher
Umwelt 35.7% 42.0% West kurz Null+

Abbildung 42 Kippgewichtungen

T Wird das Gewicht eines Nachhaltigkeitsbereiches um X% erhoht (bzw. reduziert), so werden die Ge-
wichte der anderen beiden Nachhaltigkeitsbereiche um X/2% reduziert (bzw. erhéht), so dass das Ge-
samtgewicht weiterhin 100% betragt.
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D Sensitivitatsanalyse der KNA

In EBeN sind standardmaéssig verschiedene Sensitivitdtsanalysen implementiert. Damit soll dem
Umstand Rechnung getragen werden, dass die Prognosen kinftiger Entwicklungen immer mit
Unsicherheiten verbunden sind.

Mit den Sensitivitatsanalysen lasst sich erkennen, ob die Ergebnisse (z.B. Reihenfolge der Vari-
anten) robust sind oder stark von den zugrunde gelegten Annahmen abhangen. Damit lassen

sich auch wichtige Hinweise zur Wahl der zu realisierenden Variante gewinnen.

Generell werden in EBeN folgenden Sensitivitdten berechnet:

e Diskontsatz (3% statt 2%)

e Reallohnwachstum (1.5% und 0% statt 0.75%)

e Verkehrswachstum (2% und 0% statt 1% bei Abstiitzung auf Prognose 2040, bei Ergebnissen

mit Nachfrage 2018 wird auf eine Sensitivitat mit dem Verkehrswachstum verzichtet)

e Baukosten hoch und tief (entsprechend der Genauigkeit der Kostenschatzung von +30%)

e Zeitwert hoch und tief (entsprechend der Genauigkeit der Zeitkostensatze: Personenverkehr
+25%, Guterverkehr £20%)

e Keine Abnahme Unfallkostenrate / -ziffer (anstatt Abnahme um 2% pro Jahr)

o Verkehrliche Effekte grosser oder kleiner entsprechend der Genauigkeit des Verkehrsmo-

dells von +20%

Die Ergebnisse fur die Annuitdten werden in den folgenden beiden Abbildungen dargestellt.

Szenario 2040 West kurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen  Null+ / OV 2040
Uberdeckt tberdeckt  Mettlen-Acher
Annuitdten in Mio. CHF pro Jahr LRI 1
Basisszenario -11.98 -19.83 -14.32 -15.91 -8.47 -13.63
Diskontsatz hoch (3% statt 2%) -17.48 -23.14 -16.50 -19.90 -10.93 -14.39
Reallohnwachstum hoch (1.5% statt 0.75%) -8.47 -21.21 -15.65 -15.48 -7.99 -16.70
Reallohnwachstum tief (0% statt 0.75%) -14.50 -18.81 -13.33 -16.21 -8.82 -11.35
Verkehrswachstum hoch (2% statt 1%) -9.81 -20.74 -15.28 -15.44 -8.09 -15.15
Verkehrswachstum tief (0% statt 1%) -13.67 -19.12 -13.57 -16.29 -8.78 -12.45
Baukosten hoch -18.39 -24.40 -17.22 -21.26 -11.56 -15.60
Baukosten tief -5.56 -15.26 -11.41 -10.57 -5.39 -11.67
Zeitwert hoch -10.31 -21.18 -15.70 -16.25 -8.85 -16.97
Zeitwert tief -13.65 -18.48 -12.94 -15.57 -8.10 -10.29
Keine Abnahme Unfallkostenrate -9.30 -16.64 -11.16 -11.87 -4.47 -10.01
Verkehrliche Effekte 20% grosser -9.94 -20.64 -15.17 -15.41 -8.06 -15.90
Verkehrliche Effekte 20% kleiner -14.02 -19.03 -13.46 -16.41 -8.89 -11.36
VOSL hoch (10.5 statt 7.0 Mio. CHF) -11.72 -19.45 -13.73 -15.41 -7.69 -12.83
VOSL tief (3.5 statt 7.0 Mio. CHF) -12.24 -20.21 -14.90 -16.42 -9.26 -14.43
Klima-Kostensatz hoch (244 statt 139 CHF/t CO,) -12.04 -19.90 -14.39 -15.90 -8.46 -13.53
Klima-Kostensatz tief (79 statt 139 CHF/t CO,) -11.94 -19.79 -14.28 -15.92 -8.48 -13.69
Maximum der Sensitivitdtsanalysen -5.56 -15.26 -11.16 -10.57 -4.47 -10.01
Minimum der Sensitivitdtsanalysen -18.39 -24.40 -17.22 -21.26 -11.56 -16.97
Abbildung 43 Sensitivitétsanalysen fiir 2040
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Szenario 2018 Westkurz Ost kurz Ost kurz offen Ost kurz Ost kurz offen Null+ 2018
Uberdeckt Uiberdeckt Mettlen-Acher
i . . Mettlen-Acher
Annuitdten in Mio. CHF pro Jahr
Basisszenario -17.74 -18.32 -12.69 -18.30 -10.69 -7.03
Diskontsatz hoch (3% statt 2%) -23.06 -21.70 -14.94 -22.26 -13.12 -7.30
Reallohnwachstum hoch (1.5% statt 0.75%) -16.65 -19.37 -13.66 -18.65 -10.92 -8.82
Reallohnwachstum tief (0% statt 0.75%) -18.52 -17.54 -11.98 -18.03 -10.51 -5.70
Baukosten hoch -24.16 -22.89 -15.60 -23.65 -13.77 -7.53
Baukosten tief -11.33 -13.75 -9.79 -12.96 -7.61 -6.52
Zeitwert hoch -17.43 -19.37 -13.76 -18.81 -11.21 -8.27
Zeitwert tief -18.06 -17.27 -11.63 -17.80 -10.16 -5.78
Keine Abnahme Unfallkostenrate -15.01 -15.36 -9.75 -15.75 -8.15 -6.45
Verkehrliche Effekte 20% grosser -16.86 -18.82 -13.23 -18.28 -10.71 -8.09
Verkehrliche Effekte 20% kleiner -18.63 -17.82 -12.16 -18.32 -10.67 -5.96
VOSL hoch (10.5 statt 7.0 Mio. CHF) -17.63 -18.07 -12.23 -18.28 -10.36 -6.97
VOSL tief (3.5 statt 7.0 Mio. CHF) -17.85 -18.57 -13.16 -18.33 -11.02 -7.08
Klima-Kostensatz hoch (244 statt 139 CHF/t CO,) -17.74 -18.34 -12.72 -18.30 -10.69 -7.03
Klima-Kostensatz tief (79 statt 139 CHF/t CO,) -17.75 -18.31 -12.68 -18.30 -10.69 -7.02
Maximum der Sensitivitdtsanalysen -11.33 -13.75 -9.75 -12.96 -7.61 -5.70
Minimum der Sensitivitdtsanalysen -24.16 -22.89 -15.60 -23.65 -13.77 -8.82
Abbildung 44 Sensitivitdtsanalysen fiir 2018
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Alternative Ergebnisdarstellung der NWA

Die Ergebnisse der Nutzwertanalyse lassen sich nicht nur nach den drei Nachhaltigkeitsberei-
chen Gesellschaft, Wirtschaft und Umwelt darstellen, sondern kénnen auch nach den 6 nach-
stehenden Zielbereichen zusammengefasst werden. Die nachstehende Liste zeigt die Zuord-
nung der 21 Indikatoren der NWA nach diesen Zielbereichen:

Verkehrsqualitat (26.8% bzw. 31.3%)?

— W2: Reisezeiten motorisierter Individualverkehr (MIV) minimieren
— W3: Verkehrsentlastung in kapazitétskritischen Abschnitten / Knoten
— W4 Starkung OV: Zuverlassigkeit erhdhen

- WS5: Starkung OV: Reisezeiten minimieren

— G1: Attraktivitat Fussgangerverkehr steigern

— G2: Attraktivitat Veloverkehr steigern

Sicherheit (4.5% bzw. 5.8%)

— G3: Verkehrssicherheit erhdhen

Siedlungsentwicklung (21.3% bzw. 17.6%)

— G4: Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes steigern / Wohnlichkeit
— G5: Ortsbild und Landschaftsbild positiv beeinflussen

— G6: Naherholungsgebiete erhalten

— WEe: Erreichbarkeit von Entwicklungsschwerpunkten sicherstellen
Umwelt (33.4% bzw. 35.7%)

— U1: Larmbelastung reduzieren

— U2: Luft- und Klimabelastung reduzieren

— U3: Eingriffe Natur und Landschaft minimieren

— U4: Einwirkungen auf Grundwasser und Oberflachengewasser minimieren
— U5: Flachenbeanspruchung minimieren

— U6: Nutzbarkeit der verbleibenden Landwirtschaftsflache erhalten
Realisierung und Kohéarenz (6.6% bzw. 5.8%)

— W?7: Bautechnische Risiken minimieren

— WS8: Realisierungshorizont / Etappierbarkeit

- G7: Ubereinstimmung mit (ibergeordneter Planung erreichen

Direkte Kosten (7.4% bzw. 3.8%)

2

Die Prozentangaben beziehen sich auf Gewichtung dieses Zielebereiches in der NWA. Der ausgewiesene
Wert entspricht der Summe aus den Gewichten der zugewiesenen Indikatoren. Die erste Zahl in der
Klammer entspricht dabei der kantonalen Gewichtung, die zweite jener der kommunalen Gewichtung.
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—  W1: Gesamtkosten minimieren

In den folgenden vier Abbildungen werden die Ergebnisse fiir 2040 und 2018 fir die kantonale
und kommunale Gewichtung abgebildet.

Nutzenpunkte -25 20 15 10 -05 00 05 10 15 20 25

Verkehrsqualitat

Sicherheit

Siedlungsentwicklung

Umwelt

Realisierung
und Kohéarenz

Direkte Kosten

Total
1 1 1
= West kurz m Ost kurz Gberdeckt
Ost kurz offen m Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher
m Ost kurz offen Mettlen-Acher Null+ / &V

Abbildung 45 Ergebnisse der NWA fiir 2040 mit kantonaler Gewichtung
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Nutzenpunkte -25 20 15 10 -05 00 05 10 15 20 25

Verkehrsqualitat

Sicherheit

Siedlungsentwicklung

Umwelt

Realisierung
und Kohéarenz

Direkte Kosten

Total
1 1 1
= West kurz m Ost kurz Gberdeckt
Ost kurz offen m Ost kurz Uberdeckt Mettlen-Acher
m Ost kurz offen Mettlen-Acher Null+ / &V

Abbildung 46 Ergebnisse der NWA fiir 2040 mit kommunaler Gewichtung
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Abbildung 49 Visualisierung Variante Ost kurz liberdeckt Mettlen-Acher
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